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ANALISE DO DESIGNADO PACOTE SES + 2
PRINCIPAIS CONSIDERACOES JURIDICAS.

José Luis Saragoca (')

I - CONSIDERACOES PRELIMINARES

A anilise juridica do designado Pacote SES2+, pela complexidade técnica e juridica
que encerra, impoe que ela seja desenvolvida, em primeiro lugar, numa perspectiva
geral, onde se enunciatdo as grandes linhas mestras dos projectos de actos
legislativos sob parecer e as criticas que os mesmos nos merecem nessa oOptica de
enfoque.

Efectuado o comentario do Pacote SES2+ na generalidade, serio em segundo
lugar, analisadas na especialidade as principais normas que, pelas razdes que adiante
se exporao, merecem as malores reservas e objec¢bes pelos manifestos prejuizos
que representam para os interesses do Estado Portugués, em geral, e para o

interesse publico da navegacio aérea, em particular.

II - NA GENERALIDADE

Na generalidade, dir-se-4, em primeiro lugar, que o designado Pacote legislativo
SES2+ ¢ integrado por duas propostas de Regulamento, ambas apresentadas ao
Conselho e ao Parlamento Europeu e que, respectivamente, visam:

a) Alterar profundamente o Regulamento n°® 216/ 2008, conferindo 2 EASA (que
passara a designar-se por European Union Agency for Aviation — FAA) e a
Comissao (através de uma delegacio de poderes dos Estados conferida pelo
Regulamento proposto — cfr art® 65° b), vastos poderes, designadamente, e no
que aqui interessa, em matétia de Gestio de Trafego Aéreo e de Servicos de

Navegacao Aérea — ATM/ANS e dos requisitos da actividade de Controlador

(1) Director do Gabinete de Assuntos Juridicos da NAV Portugal, EP.E., Advogado ¢ Professor da
Faculdade de Direito da Universidade de Lisboa em Cursos Pés Graduados de Direito Aéreo ¢ de Direito
dos Transportes



b)
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de Trafego Aéreo - CTA’s) e procedendo a reestrutura¢io da organica da
propria Agencia;

Fundir num dnico Regulamento e alterar profundamente os actuais
Regulamentos ptimarios ou constitutivos (1° Pacote, “SES1”) do Céu Unico
Europeu ou Single European Sky (SES), ou seja os Regulamentos n°® 549/2004
— Regulamento Quadro, n® 550/2004 — relativo ao espago aéreo, n® 551/2004 —
relativo a prestacio de servicos e Regulamento n°® 552/2004 — relativo a
interoperabilidade, todos eles de 10 de Margo e objecto de alteracdo pelo
Regulamento (CE) n. o 1070/2009 do Parlamento Eutopeu e do Conselho, de
21 de Outubro de 2009 (2° Pacote, “SES2”), novo regulamento este que, no

ue respeita aos Servicos ATM/ANS ., como se dira adiante viola os principios

comunitirios da subsidiariedade e da proporcionalidade, designadamente pot
intervir em matérias que relevam da soberania completa e exclusiva do Estado

Portugués sobte o seu espaco aéreo;

Acresce que também, quanto a esta proposta de Regulamento, se preve, em
varias disposicoes, a delegaciao de poderes na Comissio para legislar e decidir

nas matérias delegadas contrarlamente a0 que se preve nos “Pacotes” “SESI” e
“SESIT.

4 - O PRINCIPIO DA SUBSIDIARIEDADE.

41- A Comissio de Economia e de Obras Publicas da Assembleia da
Republica, ji se pronunciou negativamente e por unanimidade quanto ao
referido Pacote Legislativo “SESII+”, opondo-se a sua aprovacio pelo
Conselho e pelo Patlamento Europeu por violar o principio comunitario da
subsidiariedade.

4.2- Com efeito, o referido Parecer conclui nos seguintes termos:

“3.Base Juridica

A base juridica da proposta ¢ constituida pelos artigos 53.% n." 1, 62.° ¢ 114.” do T'ratado

sobre o Funcionamento da Unido Europeia (TFULE).

Principio da Subsidiariedade



As definicies gerais dos conceitos de subsidiariedade ¢ de proporcionalidade encontram-se nos
n" 2 ¢ 3 do arligo 5. do Tratado que institui a Comunidade Europeia (Tratado CE). O
Protocolo n.” 30 do Tratado fornece indicagies mais pormenorizadas relativanente i

aplicagio desies dois principios.

A subsidiariedade constitui um principio diretor para a definicdo da fronteira entre as
responsabilidades dos Estados-Membros ¢ da UE, ou seja, guem deve agir? Se a
Comunidade tiver competéncia exclusiva na drea em causa, nio existern dividas acerca de
quem deve agir e a subsidiariedade nio se aplica. No caso de pariilha de competéncias entre a
Conmunidade e o5 Estados-Membros, o principio estabelece claramente uma presuncio a favor
da descentralizacio. A Comunidade 56 deve intervir se os objetivos da acio prevista ni
puderem ser suficientemente realizados pela agio dos Estados-Membros (condicio da
necessidade) e se puderem ser mais adequadamente realizados por meio de nma agio da

Comunidade (condigio do valor acrescentado on da eficdcia comparada).

Ora, o que estd em cansa na discussio sobre o Cén Unico Enropen tem a ver com uma
competéncia ndo exclusiva por parte da Unido Europeia. Como ¢ facilmente verificavel, nas
propostas de regulamento, estamos a mexer com competéncias dos Fstados-Membros. A
regilagdo aérea europeia lfem funcionado com recurso a planos de cooperagio, por forma a

respettar as jurisdigoes de cada um.

Tendo em consideracdo que quem melhor pode fazer a gestio do sen espaco aéreo nacional é o

Estado-Membro e nao _a Unido Europeia, _entende-se _haver _uma _violacio _da

subsidiariedade. (sublinhado nosso).

PARTE IV - CONCLUSOES

A Unido Europeia pretende encontrar um mecanismo de gesido comum do espago aéreo
enropen.

Para esse efeito foram lancados planos de cooperagao entre as diferentes entidades enropeias de
Lestdo dos espagos aéreos nacionais, criando-se assim os projetos: “SEST" (2004) ¢ SES 11
(2009).

Estes planos permitiram ganbos ao nivel da eficiéncia, motivo gue originon uma forte reducio
dos atrasos médios por voo.

Ainda assim as iltimas previsies indicam que, em 2035, se vio realizar 14,4 milhaes de

voos na Europa, 50 % mais do que em 2012. O crescimento do trifego aéreo vai exercer



pressio sobre a capacidade de gestio do trdfego aéreo e agravar o fosso entre a capacidade de
gestdo do trdfego aéreo ¢ o trdfego aeroportudrio com quase dois milhoes de voos.

A Unido Europeia, ao nivel da gestio aérea ¢ ponderando estes dados, prefende aprofundar
a sua infervengdo. Segundo o texto da proposta: A sitwagio torna-se ainda mais evidente
quando comparada com a dos Estados Unidos, cujo espago aéreo tem dimensoes semelhantes.
Nos Estados Unidos, o espago aéreo de rota ¢ controlado por um sinico prestador de servicos,
por oposigao aos 38 prestadores de servigos de rota existentes a nivel enropen.”

Entende-se assim ser emergente uma intervencdo que possa permitir uma gestao diferente,
daguela gue existe hoje, capaz; de gerir de forma central o5 recursos que envolvenr a gestdo
aérea no seu todo.

Apresenta-se, por ludo isto, um regulamento que visa alcancar: uma prestagio de servigos de
navegagdo aérea seja transparente, baseada em principios de mercado ¢ no valor para o cliente;
melhorar a competitividade do sistema de transportes aéreos europen em relacdo a outras
regides compardveis e, em especial, ir mais além na iniciativa Céu Unico Europen; melhorar
o nivel de desempenho dos servios de trdfego aéreo em termos de eficiéncia; melhorar a
uttlizacio da capacidade de gestdo do trdfego aéreo; reforcar o papel das autoridades
supervisoras nacionais; consolidar o processo de _fixacio de objetivos e de aplicagio do sistema
de desempenho (incluindo o reforco do drgdo de andlise do desempenho/ nnidade de andlise do
desempenbo (PRB/PRU); proceder a uma reorientagio estratégica dos blocos funcionais de
espago areo; e reforcar a governagio e o papel do gestor da rede em lermos operacionais.
Assim, a Comissao propie a separagio integral do plano organizacional e orcamental, enfre
organizacies de controlo do trifego aéreo e as antoridades supervisoras nacionais gue as
Jiscalizam. As companbias aéreas passardo a ler uma palavra a dizer nos planos de
investimento das organizacies de controlo do trdfego aéreo, a fim de assegurar uma melhor

orientacdo desses planos para as necessidades dos utentes.

Tal como o titulo da iniciativa_demonstra_(Cén Unico Europen) o objetivo ¢ o de _fazer

depender as diferentes jurisdicoes nacionais de um dnico drgdo, dando-se assim lugar a_nma

gestdo sinzca do espaco aéreo da Enropa.

As__presentes _iniciativas _violam. _por _isto _mesmo. o _principio _da subsidiariedade
(sublinhados nossos).

A Comissao de Economia ¢ Obras Piiblicas dé por concluido o escrutinio das presentes
iniciativas, devendo o presente parecer, nos termos da Lei n.” 43/ 2006, de 25 de agosto, ser

remetido a Comissdo de Assuntos Enropens para os devidos efeitos.”



O principio da subsidiariedade encontra-se consagrado no artigo 5° do

Tratado da Unido Europeia e visa determinar o nivel de intervencido mais

pertinente nos dominios de competéncias partilhadas entre a2 UE e os

Estados-Membros impondo que a UE s6 possa intervir se estiver em

condi¢des de agir de forma mais eficaz do que os Estados-Membros.

Nos termos do n° 2, do artigo 5. do Tratado da UE terio de estar preenchidas
trés condicdes para que a Comunidade intervenha, em aplicagio do principio
da subsidiariedade (vg. a este respeito, Caso Aeroporto Luxembourg-Findel,
Acotdao de 12 Maio de 2011, do Tribunal de Justica da Unido Furopeia, 3*
Seccio, Processo C-176/2009):

a) nio deve estar em causa um dominio que seja da competéncia exclusiva da
Comunidade (condi¢ao da partilha de competéncias);

b) os objectivos da ac¢ao encarada nao possam ser suficientemente realizados
pelos Estados-Membros (condi¢ao da necessidade);

¢) pot conseguinte, devido a dimensio ou aos efeitos da acgio prevista, esta
possa set melhor realizada através de uma intetvencao da UE (condicio da mais

valia da intervencio).

4.4. Para a anilise juridica que se seguird, é muito relevante sublinhar que a
Proposta de Regulamento para a implementacio do Céu Unico Furopeu invoca
como norma habilitante (ou de atribuicdo de competéncias) o n° 2, do art® 100° do
Tratado sobre o Funcionamento da Unido FEuropeia, norma que atribui
competéncias ao Conselho e ao Parlamento Europeu para legislar sobre o

transporte aéreo.

E ¢ relevante porque, como se procurard demonstrar, o que estd aqui em causa nio
€ uma simples matéria de politica de transportes mas, outrossim, uma ac¢io que
colide frontalmente com a soberania do Estado Portugués sobre o espaco aéreo
que nio se encontra atribuida a2 Unifo nos seus Tratados constitutivos e que, pelo
contrario, reside, no plano juridico nacional, na Constituicio da Republica
Portuguesa (CRP) e, no plano internacional, na Convencio sobre a Aviacio Civil

Internacional de que Portugal ¢ signatirio e Estado Membro.



Com efeito, o principio da subsidiariedade s6 pode aplicar-se se disser respeito a
uma accio das instituicoes da UE (no caso o Conselho e o PE) para a qual a UE
disponha, nos termos dos Tratados, de competéncias partilhadas com os Estados
Membros, o que, a nosso ver, nao se verifica quanto a este Pacote “SESTI+” que,
no seu conjunto, muito pata além de uma medida de politica de transportes, invade
o nucleo essencial dos podetes de soberania de Portugal sobre o seu espago aéreo,
reduzindo-o a2 uma por¢io de espago aéreo europeu, legislado e administrado
centralmente pela Comissio ou por entidades (EUROCONTROL) ou parcerias

industriais delegadas.

Em verdade, as competéncias que sio partilhadas entre a EU e os Hstados
Membros encontram-se definidas no art® 2 do Tratado sobre o Funcionamento da
EU e compreendem, para o que aqui interessa, o dominio dos transportes (vg.
alinea g), do n° 2), no ambito de uma politica comum de transportes (vg. Art® 90°

do mesmo Tratado).

Todavia, o Pacote SES2+, em apte¢o, vai muito além de uma acg¢io inserida
numa mera politica de transportes aéreos e contém gravissimas violagdes do
nucleo essencial de direitos de soberania do Estado Portugués sobre o seu
espago aéteo, os quais, nio tendo sido transferidos para a UE, nem pelos
Tratados nem por qualquer acto de direito derivado, residem completa e
exclusivamente no nosso Estado, ndo sendo objecto de qualquer partilha
com a Unido e ndo sendo, muito pelo contrario, da competéncia desta que

nao é um Estado Federado, como o sio os EUA.

4.5 Efeitos da oposi¢dao dos Parlamentos Nacionais a um Projecto de acto

legislativo de iniciativa da Comissio.

O Protocolo n° 2 ao Tratado da Unido Europeia, sobre a aplicagio dos principios

da subsidiariedade e da propozrcionalidade, regula esta matéria no seu art® 7°.

Assim e no que respeita ao projecto de acto legislativo consubstanciado no Pacote

SES+2 dir-se-4 o seguinte:

a) Se o Pacote legislativo em questdo merecer a oposi¢ao, através de Pareceres

negativos, de pelo menos um terco dos votos totais dos Parlamentos Nacionais



(56, ou seja 2 por cada Parlamento, num total de 28 Estados Membros, sendo
um terco igual, por arredondamento para cima, a 19 votos), a Comissao sera
obtigada a reanalisar o Projecto de acto legislativo, podendo, contudo, tomar a
decisdo, sempre fundamentada, de o manter, de o alterar ou de o retirar.

b) No caso de o Projecto merecer os pareceres negativos da maioria simples dos
votos dos Parlamentos Nacionais (29), tratando-se de um processo legislativo
ordinario, como ¢é o caso (cfr 0° 2, do art® 100° do Tratado sobre o
Funcionamento da EU), o Projecto deve ser reanalisado pela Comissio e, se
esta o decidir manter, com adequada fundamentagio, o Projecto sera analisado
pelo legislador (Conselho e Parlamento Europeu) que ponderari a sua
compatibilidade com o principio da subsidiariedade, devendo ser abandonado
se o Conselho (por maioria de 55% dos votos) e o Parlamento Europeu (por

maioria simples) se pronunciarem pela referida incompatibilidade.

4.6 Como comentario geral ao Pacote Legislativo em apreco, o qual pautara a
analise sobre a violagdo do principio da soberania do Estado Portugués sobre o
Espaco Aéreo sobrejacente ao seu tetritotio e as dguas territoriais, cabe-nos afirmar

o seguinte:

a) A iniciativa legislativa da Comissio tem como pressuposto o
reconhecimento do falhango dos Pacotes I e II do SES (Single European
Sky) quanto aos seus propdsitos (camuflados) de reducio de Centros de Controlo
na Eutopa e de nimero de CTA's ¢ empregados dos ANSP através da criacio dos
FAB (Funcional Airspace Blocks), imputando esse insucesso a duas causas — a
ineficiéncia da prestacdo de setvigos pelos ANSP’s e a fragmentagio da

gestdo do trafego aéreo;

b) Para acelerar o Projecto do SES, a Comissio pretende que a UE
intervenha em diversos dominios, dos quais se destacam, essencialmente, as

seguintes quatro areas:

1 Na centralizagio, a nivel europeu, dos poderes regulatorios, de
fiscalizagio e de supervisio na EASA, alterando o Regulamento n°
216/2008 que a criou e conferindo-lhe e, bem assim, a propria Comissao,

vastissimos poderes, em especial sobre os servicos ATM/NSA, esvaziando de



poderes de regulacio os ANSP nacionais, designadamente em Portugal, o
INAGC;

2 No afastamento dos agora designados Servigos de Suporte da area de
controlo publico do Estado, os quais sao definidos, por exclusio de partes,
como todos os servicos de navegacao aérea que nao sejam os Servicos de
Trafego Aéreo (ou seja os servigos de CTA, de Informacao ao Voo e de Alerta),
excluindo, por conseguinte, da soberania dos Estados os demais Servigos de
Navegacao Aérea (ATM, ATFM, ASM, AIS, CNS, MET e S&R) e outros
servicos e actividades (ndo descriminados!) os quais, até 1 de Janeiro de 2020
deverao:

- set separados, organica e funcionalmente, dos Servigos de Trafego Aéreo;

- ser explorados por entidades ou agrupamentos, incluindo os de natureza
privada e o EUROCONTROL, estabelecidos na EU e seleccionados através de
procedimentos de contratacao publica, designadamente por concurso;

- os servicos de suporte nao podem ser financiados pelas taxas de navegaciao
aérea, proibindo-se a subsidiacio cuzada de tais servicos por aquelas taxas - cfr
em especial, os artigos 11° a 14° da Proposta de Regulamento referido na alinea
b) do antetior n® 3 — situacio que pde em causa a médio prazo a viabilidade
econémica e financeira, quer da NAV,EPE, quer do INAC, ou até mesmo do
IMA (Instituto do Mar e da Atmosfera) ou dos servigos prestados na area de
busca e salvamento pela Forca Aérea e Marinha Portuguesas, passando estes
servicos a funcionar a custas do OGE e nao das taxas de navegacio aérea

cobradas a aviacio civil, como acontece actualmente.

3. Na redefini¢io dos FAB numa perspectiva totalmente contraria a que
vinha sendo seguida, assente no acordo dos ANSP e dos Estados e, s6 no fim
do procedimento, no reconhecimento da UE (Bottom #o u#p) e que consistira na
atribuicio de poderes de imposicao de medidas delegados na Comissao ("Up 7o

bottom"), em especial o seu artigo 16°,

4. Na prestagio centralizada de servigcos de navegac¢io aérea que poderio
abranger a ptestagio de servicos ATM/ANS, ao EUROCONTROL
enquanto Gestor da Rede Europeia de Servigos de Navegagido Aérea —

cfr. a Proposta de Regulamento que funde os Regulamentos do SES T e SES II



(Reg 549, 550 e 552, todos de 2004, alterados pelo Regulamento n°® 1070/

Pacote SES II), em especial o seu artigo 17°%

B - A SOBERANIA SOBRE O ESPACO AEREO.

4.7 Para se compreender a fundamentacio juridica quanto 2 inaplicabilidade ao
Pacote SES2+ do principio da subsidiariedade e da proporcionalidade, forcosa
se torna uma incursio no tema da Soberania do Estado Portugués sobre o seu

Espaco Aéreo.

Em primeiro lugar e em breves palavras, a soberania de um Estado sobre o seu
espago aéreo (ja veremos qual a sua delimitacio) consiste no conjunto de
poderes de autoridade de natureza administrativa, legislativa e jurisdicional

sobre esse mesmo espaco aéreo.

Todavia a génese do SES provem de um pecado original, qual seja a de que o
Projecto iniciou-se e foi alimentado por estudos econémicos que tomaram
como modelo os EUA, esquecendo que os mesmos sio um unico Estado, de
natureza federal, enquanto que na UE existem agora 28 Estados Membros
cada qual com as suas fronteiras aéreas e o seu espaco aéreo sobre o qual sio
exetcidos os respectivos poderes de soberania, o que nio permite comparar

realidades que nio sao compariveis
Trata-se de uma fic¢ao perigosa a avaliar pelos seus resultados concretos.

Todavia, os mentores de tal comparacio ji nio invocam o exemplo dos EUA
quando este ndo lhes convém, por exemplo quanto a concentracio de poderes
de regulagio sobre a aviacao civil da FAA americana que, simultaneamente, é
também o prestador de servi¢os, uma vez que o Regulamento n°® 549/2004 —
Regulamento-Quadro, e o Regulamento n® 551/2004, relativo i prestagio de
servicos proibem, nos Estados Membros, a concentracio de funcoes de

regulador e prestador de servicos numa s6 entidade.

De entre os poderes de soberania dos Estados sobte o seu espago aéreo,
relevam para a presente analise, os de natureza administrativa e regulamentar
(ou executiva) quais sejam os de criar e organizar a entidade prestadora de
servicos de navegacio aérea (em inglés ANSP — Air Navigation Services

Provider), os de efectiva prestacio de servicos de navegacio aérea,

9



directamente pelo Estado ou por uma entidade a quem tais poderes sejam
delegados, os de atrecadar as respectivas teceitas, os de gestio do espaco aéreo,
os de definir, adquirir, explorar, desenvolver e manter as infra-estruturas,
sistemas, equipamentos e servicos necessarios a eficiente e segura prestagao
daqueles servigos.

Em regra esses setvicos, quer no sentido organico quer funcional, sio
prestados em regime de servico publico (¢ o caso da NAV, criada pelo
Decreto-Lei n® 404/98, de 18 de Dezembro) uma vez que se destinam 2
satisfazer uma necessidade colectiva ou um interesse econémico geral, no caso
o de apoiar a circulacio de aeronaves no espago aéreo.

Como se vera, no que trespeita aos poderes do Estado Portugués de legislar
sobre o espaco aéreo, um vastissimo conjunto de poderes regulamentares
foram transferidos, pela Convencio de Chicago de 1944 relativa a Aviacao
Civil Internacional, para a ICAO, Organizacio de que Portugal é Estado
Membro e que procede, nomeadamente através dos Anexos Técnicos 2a
Convencio e dos Documentos da Organizacio (em particular de Manuais, de
PANS, Procedures for Air Navigation Services e de SUPP’s, Suplementary
Procedutres), a elaboraciao da regulamentagao internacional pertinente, para o
que aqui interessa, a navegacao aérea.

Também no que respeita a politica do transporte aéreo, Portugal transfermu
competéncias legislativas e regulamentares para os O6rgios com poder
legislativo da EU (Comissao, Conselho e Parlamento Europeu).

Todavia, Portugal ndo transferiu para a UE, o nucleo essencial dos
poderes de soberania sobre o espago aéreo, designadamente os relativos
a prestagio de servigos de navegacio aérea sobre o seu territério e nas
Regides de Informacio de Voo (RIV) sobre as quais a ICAO lhe
concedeu uma ampla jurisdi¢io técnica no que respeita a prestacio de
tais servigos.

Acresce que as funcdes de defesa aérea e os servicos de busca e
salvamento aéreo sio também manifestamente violadas ja que a Forga
Aérea Portuguesa em muito beneficia ao utilizar a infra-estrutura de
navegagdo aérea civil, designadamente o Centro de Controlo de Trafego
Aéreo de Lisboa e numerosos sistemas e equipamentos de utilizagio

civil-militar. A coordenagdo civil-militar ficard também gravemente

10



comprometida ji4 que se ndo alcanga, como nas situagdes do dia-a-dia, a
For¢ga Aérea Portuguesa, se poderd coordenar com 6rgdos ATM
centralizados num outro Estado Membro ou no FEurocontrol/
EASA/EAA).

E quando Portugal, em matéria de cobranca de taxas de rota, delegou
competéncias no servigo centralizado do EUROCONTROL, fé-lo, de
modo voluntirio e ndo coagido, através da adesio ao Acordo
Multilateral de Taxas de Rota, aprovado para ratificagdo pelo Decreto
do Governo n° 30/83, de 2 de Maio (cfr o seu art® 8°).

Nao ¢é demais sublinhar aqui que, no conjunto das duas RIV, de Lisboa e de
Santa Maria, Portugal ¢ responsavel pela prestacio de servicos de navegacio
aérea numa das maiores porcdes de espaco aéreo do mundo e que totaliza, no
seu conjunto, 5.133.036 Km2 (superficie superior a de todo o espago
territorial da UE).

Esta ¢ uma questio essencial que prejudica, por violagio do principio
comunitirio da atribuicdo, o PACOTE SES2+ que, neste ambito,
consubstancia um violentissimo ataque aos direitos constitucionais de
soberania, completa e exclusiva, de Portugal sobre o seu espaco aéreo, os quais
nio sio pattilhados com a UE e que estdo expressamente consagrados na
Constituicio da Reptblica Portuguesa e na Convencio sobre a Aviacio Civil

Internacional.

4.8 O principio da soberania sobre o espago aéreo na Constituicio da
Repiblica Portuguesa.

O principio da soberania sobre o espaco aéreo se bem que nio tenha uma

consagracao expressa na CRP, decorre de diversas normas constitucionais,

desde logo do n° 3 do art® 5° e do n° 1 do art® 7° que prevéem o seguinte:

“Artigo 5.°

(Territério)

1 - Portugal abrange o territirio historicamente definido no continente europen e os

arquipélagos dos Agores ¢ da Madeira.

2 - A lei defene a extensio e o limite das dguas territoriais, a Jona econdmica exclusiva e os

direitos de Portugal aos fundos marinhos contignos.
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3. O Estado ndo_aliena_qualguer parte do ferritorio portugués on dos direitos de soberania

quie sobre ele exerce, sem prejuizo da rectificagio de fronteiras.

Artigo 7.°

(Relagoes internacionais)

1. Portugal rege-se nas relacies internacionais pelos principios da independéncia_nacional, do
respeito dos direitos do homem, dos direitos dos poves, da ignaldade entre os Estados, da
solucdo pactfica dos conflitos infernacionass, da ndo ingeréncia nos assuntos infernos dos
outros Estados e da cooperacio com todos os ountros poves para a emancipacdo ¢ o progresso

da humanidade.

(.)”

Por sua vez, a alinea b), do n°® 1, do artigo 84° da CRP prevé que pertencem

ao dominio publico “As camadas aéreas_superiores ao_territorio_acima do_limite

reconhecido ao proprietdrio on superficidrio do que resulta, sem margem para qualquer

duvida, que o espaco aéreo sobrejacente ao territério portugueés, € espago

soberano de Portugal.

4.9 O principio da soberania sobre o espago aéreo e a obrigacgio de
prestagido de servigos de navegagio aérea na Convengio sobre a

Aviagao Civil Internacional.

A Convenciao de Chicago de 1944 estabelece, logo, no seu artigo 1°, que “Os

Estados contratantes reconbecem que cada Estado tem a soberania completa ¢

exclusiva sobre o espaco aéreo que cobre o seu territdrio, prevendo no

art® 2° que o territério é constituido “pelas regides fervestres e pelas dguas lerritoriais
adjacentes”, ou seja, nesta Gltima situacio, pelas aguas territoriais até ao imite de

12 milhas.

Como corolario logico do reconhecimento da soberania completa e
exclusiva dos Estados sobte o respectivo espago aéreo, o artigo 28° da

Convengio referida criou a obrigagdo (e o direito) dos Estados de

estabelecer as infra-estruturas e os servigos (na versao portuguesa da
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Convencio traduziu-se erradamente a expressio inglesa ‘facilities” por

“Jacilidades” quando a traducdo correcta é infra-estruturas e servigos) para a

navegacado aérea a fim de facilitar a navegacio aérea internacional

Esta norma de direito internacional publico, de natureza convencional
atribui, aos Estados, no plano do direito internacional, no exercicio dos
seus poderes de soberania sobre o espago aéreo, a obtigagio de
prestarem os servigos de navegagio aérea e o correspondente direito de,
nos termos do artigo 15° da Convengio, cobrarem, como contrapartida,

taxas de navegacao aérea.

Pelas razbes supra expostas, o Pacote SES+2 pretende alterar, a revelia
da ICAO e dos seus Estados Membros que também sio Estados
Membros da EU, uma Convengio internacional, para o que, salvo
melhor opinido, o Parlamento Europeu e o Conselho nio dispem de
competéncias partilhadas, violando, desta forma, o principio da
attibuigio vertido no art® 5° do Tratado da UE, segundo o qual, a UE s6
pode actuar em matérias para as quais disponha de competéncias.

E tanto assim ¢, que o actual Governo Portugués, no Acordo entre
Portugal e Espanha para a criagio do “Southwest FAB), decidiu retirar
do “Céu Unico” a Regido de Informagio de Voo (RIV) de Santa Maria
(tal como acontece com a RIV de Shanwick, Reino Unido) — situagdes
que a UE se viu forcada a aceitar por falta de atgumentos legais.
Contudo, e inversamente a0 que sucede nos pacotes SES+1 ¢ SES+2
que as excluiam do seu 4mbito de aplica¢do, em virtude de se tratarem
de espagos aéreos sobre o alto mar, o Pacote SES 2+ visa consagrar a
sua aplicagdo as Regides ICAO/ NAT — North Atlantic, onde se insere a
RIV de Santa Maria, regides de navegagio aérea estas que, pela sua
prépria natureza, estio sujeitas a condicionalismos proprios e
especificos, reconhecidos pela ICAO e, consequentemente a normas e
procedimentos especiais relativos a gestio do trafego aéreo e aos

servigos de navegagio aérea prestados nessas regiGes.
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C~ 0S PRINCIPAIS ARGUMENTOS DO ESTADO PORTUGUES E DA NAV
CONTRA A APLICACAO DO PRINCIPIO DA SUBSIDIARIDADE E DA
PROPORCIONALIDADE NO CASO DO PACOTE SES2+.

4.10. Neste contexto, os ptrincipais argumentos do Estado Portugués contra a

aprovacio do Pacote SES2+ sdo os seguintes:

a)

b)

O Pacote legislativo em apre¢o viola de uma forma flagrante o direito de
soberania do Estado Portugués sobre o seu espaco aéreo, na medida em
que interfere com poderes de autoridade e soberanos quanto a criagio e
organizacio do prestador de servicos, impondo a separacio organica e
funcional, até 1 de Janeiro de 2020, dos servigos de trafego aéreo dos
restantes servicos de navegacio aérea os quais poderao sair do perimetro
publico, prevendo, no mesmo prazo, a centralizagdio da prestacao de
servicos de navegacio aérea num Gestor de Rede que sera, eventualmente,
o EUROCONTROL e a partit de 1 de Janeiro de 2020 uma parceria
industrial, retirando do financiamento, pelas taxas de rota e de terminal,
todos os setvicos que nao sejam os de trafego aéreo, permitindo que a
Comissio interfira, de modo inaceitivel, na formacao e funcionamento dos
FAB’s, designadamente quanto a designaciao do(s) prestador(es) de servicos
no FAB, matérias que constam da Proposta de Regulamento sobre o Céu
Unico Europeu em geral e, em particular, dos seus artigos 10°, 11°, 12° a
14° 16 e 179

Ademais, o art® 26° da Proposta (COM/2013/410), prevé que a Comissao
passe a ter poderes delegados sobre algumas matérias do Céu tunico
Europeu, pot tempo indeterminado, o que contraria o artigo 290° do
Tratado sobre o Funcionamento da Unido FEuropeia e afasta o
procedimento de comitologia previsto no SESI e no SESII;

Além dos poderes de soberania sobre o espaco aéreo que serao usurpados
pelo Regulamento sobre o Céu Unico Europeu, também a Proposta
relativa 2 alteracio do Regulamento n° 216/2008, em matéria de
aeroportos, de gestao do trafego aéreo e dos servicos de navegacio aérea,
quanto aos Air Navigation Services (ANS/ Air Traficc Management
(ATM) prevé (art® 8° b) que a Comissao passe a ter competéncias para a
pratica de actos delegados, nio limitadas no tempo e que, por tal motivo,

sdo, igualmente, contririas ao artigo 290° do Tratado sobre o

14



Funcionamento da Uniao Europeia, concentrando, assim, na Comissio
poderes que sao soberanos do Estado Portugués em matéria de regulacio

da prestagao de servicos de navegacio aérea;

d) O Pacote SES2+ viola assim a CRP, em particular o n° 3 do art® 5°, 0 n° 1

do art® 7° e a alinea b) do n° 1 do art® 84° ¢, bem assim, o artigo 1° e o

artigo 28° da Convencio sobre a Aviacio Civil Internacional;

e) Como se referiu, os poderes soberanos do Estado sobre o seu espaco aéreo

D

g

h)

que o Pacote SES+2 pretende usurpar sio dnicos e exclusivos pelo, em

bom rigor os projectos de actos legislativos ndo podem ser aprovados

com base no principio da subsidiariedade que tem como fundamento o

exercicio de competéncias partilhadas entre os Estados Membros e a UE

(n° 3 do art® 5° do Tratado da EU);

Nesta conformidade, o Pacote SES2+ também viola o principio da
attibuigio (n°s 1 dos art® 4° ¢ 5° do Tratado da EU), segundo o qual a EU
s6 pode actuar se tiver competéncias para o efeito.

No entanto, se se entender que as matérias do Pacote em analise relevam
de competéncias partithadas da Unido, por mera cautela, sempre se
aduzirio alguns argumentos no sentido da violacio, neste caso, do
principio da subsidiariedade. Assim,

Quanto a alegada ineficiéncia dos prestadores de setvicos de navegacio
aérea que € um dos fundamentos do Pacote SES2+, a politica de
contencao de custos da NAV que se tem teflectido na diminuicao das taxas
de rota nos ultimos anos podera servir de argumento para contrariar esta
assercio negativa e, bem assim, a inexisténcia de atrasos significativos por
movimento, sendo que os existentes se encontram a niveis muito inferiores
aos de outros ANSP’s relevantes. Neste particulat, importa sublinhar que
as performances de navegacio aérea sao analisadas, com enorme rigor, ao
segundo enquanto, que as dos aeroportos (partidas/chegadas) sio medidas
em minutos!

Quanto a alegada fragmentaciao da gestao do espaco aéteo, a NAV ao
implementar desde ha ja alguns anos o conceito de “free route” na
navegacio aérea na RIV de Lisboa que permite aos operadores de

transporte aéreo circularem em linha recta de um ponto de entrada na RIV
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)

k)

D

até ao ponto de saida, é um excelente exemplo de como o Estado
portugués ja desfragmentou grande parte da gestdo do trafego aéreo sob
sua jutisdicio, permitindo, assim, assinalaveis reducoes, quer das emissoes
de CO2, melhorando significativamente a eficiéncia ambiental do
transporte aéreo, quer dos custos de combustivel, com importantes
poupancas para as transportadores aéreas.

Anote-se que na RIV de Santa Maria, se bem que nio esteja ainda
implementado o conceito de “free route” o que se prevé que venha a
suceder num hotizonte temporal muito proximo, a desfragmentacao da
gestao do trifego aéreo sobre o alto mar em redor de Santa Maria ja teve
inicio com a implementacao do conceito de “random route” através do
qual as aeronaves podem circular, nido ainda em rotas directas, mas apenas
tendo como obrigacio a passagem em muito poucos pontos, obtidos
através de coordenadas geograficas;

A produtividade dos CTA da NAV que ¢ bastante alta poderta também
servir para construir um argumento no sentido da defesa da eficiéncia do
prestador de servigos de navegacio aérea portugues;

Quanto ao principio da proporcionalidade, insito no n° 4 do art® 5 do
Tratado da UE, segundo o qual “o contesido ¢ a forma da accio da Unido ndo
devem exceder o necessdrio para alcancar os objectivos dos Tratados”, sustentamos
que o Pacote legislativo em apreco também o viola de modo evidente;
Com efeito, na fundamentacio constante da Comunicacio da Comissio
ao PE, ao Conselho e a0 Comité das Regides (cfr ponto 1.2, 2° paragrafo,
do doc. n® COM (2013) 408), invoca-se como fundamento da alegada
ineficacia dos ANSP’s que as taxas de navegacgao aérea representam 20%
do total de custos operacionais das “mais eficientes companhias aéreas”
sem especificar quais e as razoes pelas quais nao se recorreu a uma média
de custos numa amostra estatistica alargada e suficiente.

Sendo assim, permitimo-nos duvidar de tal nimero que nao refere a fonte,
é contraditério com o de 6,2% constante da pagina 12 do IA apresentado
pela Comissao (doc. n® SWD (2013) 206 final) e nao parece credivel face
as percentagens conhecidas do custo/taxas de navegacio aérea em relacio
a0s custos totais que variario em torno de percentagens muito mais baixas

(entre 4 a 7%), sendo que, pelas mesmas trazoes, se poe em causa a
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afirmacio de que o custo das taxas desta natureza seria o terceiro item nos
custos totais, a seguir a0 combustivel e as taxas aeroportudrias;

Cabe também realcar que na Comunicacio da Comissio ac PE, ao
Conselho e ao Comité das Regides (cfr ponto 1.2, 3° paragrafo, do doc. n°
COM (2013) 408) se apresenta o numero total de Controladotres de
Trafego Aéreo na UE (14500) como sendo excessivo, quando o mesmo é
mnferior ao nimero de CTA’s nos USA que sio aptresentados como o
modelo comparativamente preferivel (cfr Quadro 2-5, pag 14 do do 1A
apresentado pela Comissao (doc. n® SWD (2013) 206 final).

Por outro lado, os IA (Impact Assessment) que acompanham o Pacote
sao Insuficientes para justificar a observancia do principio da
proporcionalidade e, mesmo nalguns casos, subjectivos e tendenciosos a
favor da mdastria do transporte aéreo.

Com efeito, como de resto vem assinalado no documento DG MOVE do
Impact Asssessment Board, os cenarios colocados pela Comissio nio tém
qualquer justificacdo quanto a sua selec¢ao, sendo certo que, em todos
eles, foram escolhidos aqueles que mais interessam as companhias aéreas
revelando assim que as op¢oes tomadas nao ponderaram os interesses dos
Estados e dos ANSP, sendo, por conseguinte subjectivas e tendenciosas
na sua justificacdo;

Acresce que os IA ndo tiveram em considetacio qualquer estudo
(indiciando seriamente a sua inexisténcia) quanto ao impacto econémico e
social do Pacote SES2+ para os Estados Membros e respectivos ANSP’s;
Nos IA, ndo sao minimamente ponderados os prejuizos econdémicos e
sociais para os Estados e ANSP’s resultantes da implementacao do Pacote
legislativo em questao, de que resultario milhares de despedimentos (nem
sequer se estima quantos, mas representario seguramente mais de metade
dos efectivos dos ANSP’s), uma elevadissima perda de receitas (de taxas
de navegacio aérea e fiscais) para os Estados e para os ANSP, em custos
necessarios ao arranque de empresas prestadoras de “servicos de suporte”,
em elevadissimas contribuicdes para a EASA (futura EAA) etc, etc;
Também por todas estas razdes, por mera cautela e apenas no caso de a
presente iniciativa legislativa ser considerada como tendo por fundamento

o exercicio de competéncias partilhadas, entende-se que o Pacote SES2+
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viola o principio da proporcionalidade vertido no art” 5% do Tratado da

UE.

D- FACTOS QUE DEMOSTRAM, A NIiVEL EUROPEU, A EFICIENCIA DE
PORTUGAL QUANTO AOS SEUS SERVICOS DE NAVEGACAO AEREA E A
DESFRAGMENTACAO JA INTRODUZIDA POR PORTUGAL NOS SERVICOS
DE GESTAO DE TRAFEGO AEREO (ATM).

4.11- Quanto a alegada ineficiéncia da prestagido de Servigos de Gestio do
Trafego Aéreo
Os quadros que abaixo se incluem (Fonte: Relatério e Contas da NAV de 2011
e 2012 e EUROCONTROL) permitem concluir que as taxas de rota, no ano
de 2011, foram inferiotes 3 média dos Estados Membros da UE, tendo
ainda diminuido em relacio a essa média em 2012,
Com efeito, mais televante do que a informaciao constante dos quadros 2.7 e
2.8 doc. SWD(2013)206, na pag. 16, relativa aos Custos relativos a 2011 por
Controlador de Trifego Aéreo/Dia util trabalhado, é a informacao relativa as
taxas pagas pelos utilizadores das RIV (Regides de Informacio de Voo) sob
jurisdicao do Estado Portugués.
Sendo assim, segundo o EUROCONTROL, o nivel de taxas rota que, em
2011 e 2012, foi muito inferior 2 média europeia € claramente evidenciado)

pelos seguintes Quadros:

Taxas de Rota 2011
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4060.000.000

i fBases de Custos & Taxas Unitarias !

Bases de custo taxa unitdria global
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Julga-se que, em termos europeus, este podera ser um forte argumento
para defender a eficiéncia dos Servicos de Navegacdo Aérea prestados

por Portugal em termos europeus.

4.12- Quanto a alegada fragmentag@o na prestagio de Servicos de Gestio do

Trafego Aéreo.

A referéncia aos esforgos na desfragmentagio da gestio do espago aéreo
europeu, através da introdugio, desde 2009, do conceito operacional de
“Free Route” na RIV de Lisboa também nos parece ser muito
importante para a defesa do Estado Portugués, no contexto europeu.

O conceito operacional de “Free Route” aplicivel na RIV de Lisboa, permite
que uma aeronave penetre na FIR de Lisboa por um ponto pré-determinado e
dela saia por outro ponto pré-determinado, podendo o operador aéreo voar em
linha recta entre esses dois pontos, sem sujei¢io a qualquer Rota nacional ATS
e com evidentes vantagens em termos de rapidez, poupanca de combustivel e

de emissao de CO2.
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4.13

4.14

Acresce que decorrem estudos na NAV para estender, num futuro proximo,
este conceito de “Free Route” a RIV de Santa Maria, o que significara que, a
cutrto prazo, as aeronaves poderdo sobrevoar as duas FIR, numa area total de
5.103 milhoes de Km2 (espaco superior a toda a area terrestre da EU), em
linha recta e sem sujeicao as tradicionais rotas nacionais ATS, de Portugal aos

EUA/Canada, sobrevoando sem constrangimentos de rota, cerca de dois

tercos do Atlantico Norte.

Estes sdo factos que, em termos europeus, conferem a Portugal uma
posicdo impar quanto a desfragmentagdo da gestdo do espago aéreo,

demonstrando nio ser verdadeito este pressuposto do Pacote “SES2+”.

IT - NA ESPECIALIDADE

Uma vez que ja se tomou, em sede de comentario na generalidade, uma posi¢ao
jutidica quanto aos diversos vicios juridicos que afectam a validade do Pacote em
apreco, o presente comentario na especialidade serviria apenas para se criticarem as
solucoes normativas das principais disposi¢oes da Proposta de Regulamento sobre o
Céu Unico FEuropeu, aditando detalhes que poderio ser uteis para alicercar os

argumentos através dos quais se sustentou aquela posigao juridica. Assim,
Art° 2° - Definicoes

37 -Servigos de suporte (Nota: Importante para a compreensio dos
art®s 10° - Servicos de Suporte, 13°.7- Principios do Esquema de

Tarifacao e 17°.3 — Gestao de Rede e Desenho)

Os servigos de suporte (nocao que se niao encontra nos Anexos
Técnicos da Convencao de Chicago de 1944), passam a compreender:

a) os tradicionais servigos de suporte aos Servicos de Trafego Aéreo
(estes definidos no n°® 11, apenas como os de Informac¢ao ao Voo (n°
22), Servicos Consultivos de Trafego Aéreo e de Alerta (n® 23)), ou seja
os de Informacdo Aeronautica (AIS, n° 3), de Comunicag¢des
(COM, n° 18), Navegacdo (NAV, n° 28) e Vigilincia (Surveillance,
n° 32), de Meteorologia para uso aeronautico (MET, n° 27) e os de
Busca e Vigildncia (Search and Rescue);
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b) Outros servigos, também agora designados de suporte, ou seja os

de Gestido do Espaco Aéreo (ASM, n° 7) e de Gestdo do Fluxo de
Trafego Aéreo (ATFM, n° 9) que, conjuntamente com o0s Setvicos de
Trafego Aéreo constituem os Servigos de Gestdo do Trafego Aéreo
(ATM, n° 10);

Outros servicos e actividades (nio descriminados) ligados aos
Servigos de Navegagao Aérea (por ex: a Formacao) e que lhes sitvam
de suporte.

38- Objectivos de desempenho local (Nota: Importante para a
compreensio do artigo 11°, 0% 1.a), 4, 6, 7, d) 1i1), g):

Sao objectivos de desempenho definidos pelos Hstados Membros a
nivel local, nomeadamente Blocos Funcionais de Espaco Aéreo
(FAB’s), nivel nacional, nivel de zona de tarifacio e nivel de

aeroportos (por ex: taxas de terminal).

Art® 10°- Servigos de suporte:

Prevé-se aqui, em linhas gerais, que os servicos de suporte deixem, até
1 de Janeiro de 2020, de ser prestados pelos ANSP’s, passando a ser
prestados  por entidades publicas e privadas ou pelo
EUROCONTROL, certificadas para o efeito e seleccionadas, através
de procedimentos concorrenciais de contratacio publica.

A prestagdo de Servicos de Suporte podera ser centralizada, pela
Comissao, no Gestor de Rede.

Os ANSP’s deverio, até aquela data, proceder a separacio organica e
funcional de tais servicos em relacao aos Servicos de Trafego Aéreo o
que, podera resultar na cessacdo da prestacao de tais servicos de
suporte pelo Hstado ou na criacao de empresas que os prestardo de
forma concorrencial e fora do ambito de um servico publico.

Os Servicos de Suporte, como se referiri no comentario ao art® 13°
sobre o Esquema de Tarifacdo, deixardo de ser financiados através das

taxas de navegacao aérea.

Estes servicos de suporte, onde se incluem (vg Art® 2° Definicao 37)
nao s6 os tradicionais como também os de Gestdo do Trafego Aéreo

(ATM), de Gestio do Espago Aéreo e de Gestio do Fluxos de
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Trifego Aéreoc (ATFM), segundo a Proposta de Regulamento
COM/410, deixario de estar cometidos ao Estado (vg artigo 28°, a) da
Convencio de Chicago de 1944), saindo da 6rbita piblica e do controlo

estadual.

Por esta razio se disse que o Pacote, ao retira-los do nicleo essencial
de soberania do Estado sobre o espaco aéreo, mais do que violar o
principio da subsidiariedade (que pressupoe uma partilha de
competéncias entre os EM e a UE), contende com o principio da
atribuicao (art® 5° do Tratado da UE), o qual preve que 2 EU s6 pode
actuar quando detenha competéncias para o efeito, o que, em nosso
entender nao € o caso..

De resto, a medida representa igualmente, em conjuga¢iao com 0 Novo
esquema de tarifacdo, (vg art® 13°.7), uma supressiao do financiamento
dos custos dos servicos de suporte pelas taxas de rota e de terminal),
pondo em causa, a médio prazo, a normal prestacao do servico publico
de apoio a navegacao aérea e os ANSP’s.

Com efeito, a Uniao pretende legislar, muito para além de uma mera
medida de politica de transportes, numa area — a soberania de
Portugal sobre o seu espago aéreo — que se niAo encontra
transferida para a UE e respectivas competéncias e que, pelo
contrario, pertence exclusivamente a Portugal, tanto no plano interno
da CRP, como no internacional (art® 28 da Convencao de Chicago que
mmpoe aos Hstados a obrigacio e a responsabilidade pelo
estabelecimento de infra estruturas e prestacao de servigos de

navegacao aérea — “facilities” na versio inglesa).

Art° 11°- Esquema de Desempenho

A Comissao passa a deter vastos poderes em matéria do Esquema de
Desempenho (em especial n° 4, 6 d) ui) e 7, dltimo paragrafo,
designadamente os de estabelecer medidas destinadas a compelir os
Estados Membros a cumprir os indicadores da Unido e os indicadores

locais e, bem assim, de sancionar os Estados Membros incumpridores.
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Significa isto que a Comissao passa a ter poderes para intervir na
definicio de indicadores locais obrigatorios a nivel nacional, a nivel
de zona de tarifacdo e a nivel de aeroportos ou seja na defini¢io

do valor das taxas de terminal que sio receitas da NAV.

Estes acrescidos poderes também colidem com os poderes soberanos
do Estado Portugués em matéria de fixacio de taxas de navegacio
aérea de terminal (devidas pela realizacio de operaces de controlo de
trafego aéreo de aproximacio e de aerédromo, - n° 2, do art® 31° do
Decreto-Lei n” 254/2012, de DL n.° 254/2012, de 28 de Novembro),
fixacgio que nido depende, actualmente, de quaisquer limites ou

indicadores fixados a nivel comunitirio.

Art’s 12° a 14° - Esquema de tarifagio.

O esquema de tarifacdo passa a deixar de se reget pelo actual Sistema
Comum de Fixacao e Cobranca de Taxas de Taxas de Rota do
EUROCONTROL pelo que a Convencao EUROCONTROL tera que
ser necessariamente revista o que depende da vontade dos seus Estados
Contratantes.

Apenas os custos relativos aos Servigos de Trifego Aéreo serio
financiados pelas taxas de navegacio aérea (n° 7), nio se definindo o
esquema de financiamento dos servicos de suporte os quais sio
essencials para a prestacio dos Servicos de Trifego Aéreo.

Estes serao financiados por quem?

Pelo Orgamento Comunitario? Pelos Orcamentos Nacionais? Os
ANSP’s, confinados a receitas de taxas que apenas cobrem os custos
dos Servicos de Trifego Aéreo, deixario de os poder financiar.

Os_custos de funcionamento da FAA (futura designacao da actual

EASA) serio incluidos na base de custos que servira de base a0 calculo

das taxas de navegacio aérea.

A Comissdo passa a deter vastas competéncias nesta atea,
designadamente para legislar, regulamentar quanto ao regime do
Esquema Tarifirio e quanto a fiscaliza¢io dos custos apresentados.
Também aqui se constata uma clara invasio da esfera de poderes

soberanos dos Estados que se verdo privados de taxas/receitas que
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actualmente, nos termos do artigo 15° da Convengio de Chicago e do
Regulamento n® 1794/2006, da Comissio, lhes pertencem (ainda que
atribuidas, aos ANSP’s que, por delegacio legal, prestem os Servigos de
Navegacio Aérea).

Art° 16° - Blocos Funcionais de Espago Aéreo (FAB’s)

Os FAB’s passam a ser configurados (n°1) na base de wma_gestio

integrada_de _servicos, ao invés do que sucede no Regulamento n°
551/2004, relativo a prestacio de servicos que na versao do 2° Pacote
(Regulamento n° 1070/2009) sao estabelecidos como uma forma de

cooperacio reforcada entre ANSP’s (“enbanced cooperation”), o que, a par de

outras medidas permitita a Comissao determinar, directa ou
indirectamente, o encerramento de Centros de Controlo de Area -
ACC’s).

Acresce que os FAB’s, na Proposta em analise, devem ser constituidos
numa logica de parcerias industriais (n°2) ou seja numa logica
meramente cometcial, podendo dedicar-se a prestacdo de Servigos de
Suportte a adjudicar por procedimentos concorrenciais.

A Comissdo passa a dispor de vastos poderes de intervencao quanto a
seleccio e prazo da designacao do prestador ou prestadores de servicos
do FAB, acordos de supervisio e responsabilidades o que podera
conduzir, em Gltima analise, 2 extincao de ANSP’s ou a reducao destes
a niveis inaceitaveis ou ainda ao exercicio da actividade em condigoes
muito desfavoraveis.

Altera-se assim totalmente, a petspectiva ‘bottom to up” de criagao e
funcionamento dos FAB’s, assente na cooperacio dos ANSP’s e
Estados Membros, passando o funcionamento dos FAB’s a ser
estabelecido “up o bottom” .

Tudo isto, suptimindo direitos de soberania dos Hstados Membros
quanto a gestio soberana dos seus espagos aéreos e ao exercicio de
podetes soberanos em matéria de cooperagdo para a navegagao aérea
com outros Estados a qual tem sido o fundamento para o

desenvolvimento da navegacao aérea desde 1944 até ao presente.

Art® 17° - Gestdo e Concepgao da Rede.
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Nesta disposicao (n°s 2 e 3) prevé-se a centralizagdo progressiva dos
servicos de suporte no Gestor da Rede o qual poderi ser o
EUROCONTROL ou outra entidade e até 1 de Janeiro de 2020 deverd
ser um prestador de servico independente designado pela Comissao.
Sublinha-se que os servicos de suporte sio todos os que nio sejam
de Trafego Aéreo (ATS), ou seja, incluem os tradicionais (AIS,
C/N/S, MET e Busca e Salvamento) e ainda os de Gestio do
Trafego Aéreo/ATM, os de Gestio do Espago Aéreo/ASM e os
de Gestdo dos Fluxos de Trafego Aéreo/ATFM.

A Comissio (n°3) passa a dispor de poderes delegados para aditar a
lista de servicos de prestacao centralizada, sem quaisquer limites o que,
em ultima andlise, podera conduzir 2 uma centralizacio inaceitivel na
prestacao de servicos com uma usurpacdo quase total de poderes de
soberania do Estado sobre o seu espaco aéreo.

A amplidio da letra do artigo permite por exemplo que, de acordo com
o Master Plan do SESAR, seja centralizada a prestacao de servicos de
Gestao de Trafego Aéreo de rota, passando os ANSP’s a prestar tao-
somente os Servicos de Controlo de Trafego Aéreo de Aerédromo e,
eventualmente, alguns servicos de CTA de Aproximacio.

Com a aplicacdo deste artigo, em conjugacio como attigo 11°, os
poderes de soberania do Estado Portugués (nio transferidos para a
UE) e dos restantes Estados Membros quanto a defini¢io dos
servicos de navegagdo aérea de suporte ¢ ao modo como sio
prestados, aos sistemas e equipamentos (infra-estrutura) a
adquirir e utilizar (Servicos C/N/S) para o efeito, sio
gravemente reduzidos o que ¢ inaceitavel do ponto de vista
constitucional e do direito internacional, designadamente do
artigo 28° da Convengio de Chicago de 1944.

A este respeito, convém relembrar que a Comissdo baseia a necessidade
de aprovagio do PACOTE SES2+, em dois pressupostos: a
Ineficiencia dos Servicos de Navegacio Aérea e a Fragmentacio dos

Servicos de Gestao de Trafego Aéreo (ATM).

Lisboa, 9 de Agosto de 2013
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José Luis Saragoca
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