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RESUMO

O ruido ambiente, causado pelo trafego e pelas actividades industriais e de recreio,
constitui um dos principais problemas ambientais na Europa e ¢ fonte de um numero
crescente de queixas por parte do publico. Geralmente, no entanto, as ac¢des destinadas
a reduzir o ruido ambiente t€m tido uma prioridade inferior as destinadas a combater
outros tipos de poluigdo, como por exemplo atmosférica ou aquatica.

O 5° programa de acg¢@o no dominio do ambiente, de 1993, comegou a corrigir essa
situagdo e incluiu uma série de objectivos de base de exposi¢fo ao ruido a atingir até ao
ano 2000, enquanto que a recente proposta de revisio do 5° programa de acgdo
(COM(96)647) prevé o desenvolvimento de um programa de redugdo do ruido com
ac¢des destinadas ao cumprimento desses objectivos.

O presente Livro Verde representa o primeiro passo do desenvolvimento desse programa
e pretende estimular a discussdo pablica da futura abordagem da politica de ruido. E feita
uma revisdo da situagdo global em termos de ruido ¢ das acg¢des comunitdrias e nacionais
empreendidas até aqui, seguida de um esbogo de enquadramento para as acgdes que inclui
o methoramento da informacdo e da sua comparabilidade e as opgdes futuras em termos
de reducfo do ruido proveniente de diversas fontes.

Situacdo na Unido Europeia em termos de ruido

Os dados disponiveis sobre a exposi¢do ao ruido sfio geralmente pobres quando
comparados com os dados recolhidos para avaliagdo de outros problemas ambientais e sdo
muitas vezes dificeis de comparar entre si por causa dos diferentes métodos de medigdo
e de avaliag@io. No entanto, pensa-se que cerca de 20% da populagdo da Unido, ou seja,
cerca de 80 milhdes de pessoas, estdo expostos a niveis de ruido que os cientistas e
profissionais de saide consideram inaceitaveis, que incomodam a maioria das pessoas ¢
que perturbam o sono, sendo de temer efeitos adversos sobre a saude. Outros 170 milhdes
de cidaddos vivem nas chamadas 'zonas cinzentas', em que 0s niveis sonoros causam
sérios incomodos durante o dia.

A questdo dos custos externos do ruido para a sociedade, em especial do ruido dos
transportes, foi objecto de uma série de estudos muito variados. As estimativas variam
entre 0,2 e 2% do PIB. O Livro Verde da Comissdo 'Para uma formagfo correcta e
eficiente dos precos dos transportes' utilizou a estimativa inferior de 0,2% do PIB, que
representa um custo anual para a sociedade de mais de 12 000 milhdes de ecus.

nalise d ses de reduciio do ruido exi Unitio E .

Durante mais de vinte anos, a politica comunitaria de ruido consistiu fundamentalmente
em legislagdo que estabelecia niveis méximos de emissfio de som para veiculos, avides
€ maquinas numa perspectiva de mercado interno, ou entfio na aplicagdo de acordos
internacionais, como no caso das aeronaves, associada a procedimentos de certificagdo
para garantir que os veiculos e equipamentos novos cumprem, no momento do fabrico,
os limites de ruido estabelecidos pelas directivas.
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Gragas a essa legislagdio e ao progresso tecnoldgico, foram conseguidas redugdes
significativas das emissdes de ruido de fontes individuais. Por exemplo, o ruido emitido
por cada automovel foi reduzido 85%, desde 1970, ¢ 90% no caso dos camibes. Da
mesma forma, a area de ruido em torno dos aeroportos produzida por um avido moderno
foi reduzida 9 vezes em relagdo a de um avidio com tecnologia dos anos 70.

No entanto, os dados dos tltimos 15 anos ndo mostram progressos significativos ao nivel
da exposi¢do ao ruido ambiente, especialmente ao ruido do trafego rodovidrio. O
crescimento e alargamento espacial e temporal do trifego e o desenvolvimento de
actividades recreativas e¢ do turismo anularam parcialmente os efeitos dos avangos
tecnoldgicos. O crescimento previsto do trafego rodovidrio e aéreo e a expansdo dos
comboios de alta velocidade poderdo vir a exacerbar o problema do ruido. No caso dos
veiculos a motor, outros factores sdo igualmente importantes, como por exemplo a
dominancia dos ruidos produzidos pelos pneus a partir de velocidades bastante baixas (50
km/h) e a auséncia de procedimentos regulares de inspec¢io e manutengdo no que
respeita & emissdo de ruidos.

No caso de algumas fontes de ruido, como por exemplo os caminhos-de-ferro e varios
equipamentos ruidosos utilizados no exterior, ndo existem normas comunitdrias ou
internacionais que estabelegam limites para as emissdes. Alguns Estados-membros estdo
a preparar legislag@o nacional para esses produtos, o que podera vir a causar problemas
em termos de funcionamento do mercado interno.

A maior parte dos Estados-membros adoptaram legislagdo ou recomendagbes que
estabelecem limites de imissdo para a exposi¢do ao ruido em zonas sensiveis. Muitas
vezes, essas medidas sfo integradas numa legislagdo nacional de redug@o de ruidos e
utilizadas nos planos de utilizagdo dos solos, principalmente para o desenvolvimento de
novas infra-estruturas. Um estudo realizado a pedido da Comissdo demonstrou a
existéncia de uma consideravel convergéncia entre os Estados-membros no que respeita
ao estabelecimento de critérios de qualidade para o ruido rodovidrio, ferrovidrio e
industrial. Em relagdo aos indices de ruido das aeronaves e respectivos niveis de
exposi¢do a situagdo ¢ mais divergente.

Novo enquadramento da politica de ruidos

Tendo em conta o caracter deficiente dos dados sobre a exposi¢do ao ruido e as
deficiéncias identificadas na analise das politicas existentes, a Comissdo considera que
¢ necessaria uma alteragdo da abordagem global, se se pretender que a politica de redugéo
do ruido tenha éxito. Para tal, ¢ necessario um novo enquadramento que se baseie na
partilha de responsabilidades e que envolva o estabelecimento de objectivos, o controlo
dos progressos alcangados e a aplicagdo de medidas destinadas a aumentar a precisdo e
normalizag@o dos dados, por forma a melhorar a coeréncia das diferentes acgdes.

A natureza local dos problemas de ruido nio implica que o mais indicado seja actuar
sempre a nivel local, até porque geralmente as fontes de ruido ambiente ndo sdo de
natureza local. A eficacia da acgdo depende muito da aplicagéo de politicas vigorosas a
nivel local e nacional, que devem ser mais aproximadas das decisdes que s@o tomadas a
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nivel comunitario. Neste contexto, existem potencialidades de cooperagdo na Comunidade
em termos de melhoria da qualidade dos dados e da comparabilidade da informagio e,
para além disso, a Comunidade podera prestar assistércia no intercdmbio de experiéncias
relacionadas com a redug&o dos ruidos entre os varios Estados-membros. A principal area
de participagio da Comunidade continnara a estar relacionada com a redugdo do ruido dos
produtos. Neste dominio, a Comissdo ird tentar alargar a gama de instrumentos aplicados
¢ ira prestar particular atengfo ao potencial dos instrumentos econémicos, cuja utilizagéo
nio é muito habitual no dominio da redugdo dos ruidos.

O novo enquadramento proposto esboga as op¢es em termos de acgdes futuras:

1. Uma proposta de directiva que prevé a harmonizagio dos métodos de avaliacio
da exposi¢fo ao ruido e o intercdmbio mutuo de informagdes. A proposta podera
incluir recomendagdes sobre a elaboragio de mapas de ruido e o fornecimento de
informag#o ao publico sobre a exposi¢dio ao ruido. Numa segunda fase, serd
considerada a possibilidade de se estabelecerem valores-limite associados a uma
obrigagdo de actuagdo para os alcangar.

2. A fase seguinte da ac¢do destinada a reduzir o ruido do trafego rodovidrio ira
tratar o ruido causado pelos pneus e analisar a possibilidade de integrar os custos
do ruido em instrumentos fiscais, de alterar a legislagdo comunitdria sobre
controlos técnicos a fim de incluir o ruido e de promover os revestimentos de
estradas com baixo nivel de ruido através de financiamento comunitario.

3. Tem de ser dada maior atengdo ao ruido ferrovidrio, drea em que alguns
Estados-membros estdo a preparar legislagdo nacional e em que se assiste a uma
consideravel oposigdo a expansdo das capacidades ferrovidrias devido ao excesso
de ruido. Para além de apoiar a investigagdo neste dominio, a Comissdo ira
investigar a viabilidade de introdugdo de legislag8o que estabelega valores-limite
para as emissdes, de negociagdo de acordos com a industria ferroviaria sobre
objectivos em termos de emissdes e de instrumentos econdmicos, tais como taxas
varidveis em fungdo das vias.

4. No dominio do transporte aéreo, a Comissdo também estd a analisar uma
combinagdo de instrumentos, o que implicara valores de emissdo mais restritivos
e a utilizagdo de instrumentos econémicos para encorajar o desenvolvimento e
utilizagdio de avides mais silenciosos, bem como a contribuigdo que podera ser
dada por medidas locais como, por exemplo, o planeamento da utilizagdo dos
solos. Esta planeada para 1996 uma directiva-quadro especifica sobre taxas
aeroportuarias. Dentro em breve ird ser apresentado um documento de consulta
sobre a redugdo dos valores das emissdes.

5. A Comissdo prevé simplificar a legislagfio existente que estabelece limites de
emissdes para uma gama limitada de equipamento de_exterior e ird propor uma
directiva-quadro que abarcarA uma gama mais alargada de equipamentos,
incluindo maquinas de construgdo, equipamento de jardinagem e outros e que
incorporara as sete directivas actuais. A principal caracteristica da nova legislaggo
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reside na exigéncia de rotulagem de todos os equipamentos com a garantia de um
determinado nivel de ruido. S6 serfio propostos valores-limite para equipamentos
para os quais ja existe legislagéo em termos de ruido e para um conjunto limitado
de equipamentos particularmente ruidosos.

Conclusio

Um dos principais objectivos do presente documento € contribuir para que a redugfo do
ruido obtenha uma prioridade mais elevada no quadro da elaboragdo das politicas. O
documento foca as dreas em que a ac¢do da Comunidade em cooperagdo com os
Estados-membros e com as autoridades locais podera representar um valor acrescentado.
As opgdes de acgdo sobre métodos de medigdo e intercdmbio de informagdes abrangem
passos importantes para o estabelecimento de um enquadramento global para a acg@o. E
necessario continuar a trabalhar para avaliar a melhor combinag@o de instrumentos a
aplicar aos diferentes modos de transporte.

A A



1. INTRODUCAO

Muitos europeus consideram o ruido ambiente, causado pelo trafego, pela industria e
pelas actividades de recreio, como o seu principal problema ambiental local,
especialmente nas zonas urbanas. Existem estimativas segundo as quais cerca de 20% dos
habitantes da Europa Ocidental estdo expostos a niveis de ruido que os cientistas e
profissionais de satde consideram inaceitaveis, que incomodam a maioria das pessoas €
que perturbam gravemente o sono, sendo mesmo de temer efeitos adversos sobre os
sistemas cardiovascular e psicossomatico. O nimero crescente de dentncias por parte do
publico acerca do ruido prova que a preocupag@o dos cidaddos estd a aumentar. Por
exemplo, o inquérito Eurobarémetro sobre ambiente de 1995 mostrou que o ruido era a
quinta area de denuncias ambientais (a seguir ao trafego, a poluigdo atmosférica, a
paisagem e aos residuocs), tendo sido a unica em que se verificou um aumento das
denuncias desde 1992. O mesmo inquérito revelou um incremento significativo da
disponibilidade do publico para uma actuagdo no dominio da redugfo do ruido. Algumas
publicag¢des recentes sobre este problema, tais como as da responsabilidade da OMS, da
AEA e do Conselho Noérdico, mostram que esta a ser dedicada maior atengfo as questdes
de ruido a nivel internacional.

As medidas da Comunidade Europeia para combate dos problemas de ruido ambiente ja
existem ha mais de vinte e cinco anos e consistem fundamentalmente em legislagdo que
estabelece niveis maximos de ruido para veiculos, avides € maquinas numa perspectiva
de mercado interno, ndo tendo sido concebidas numa perspectiva programatica global de
redugdo do ruido ambiente. Os Estados-membros aplicam uma série de regulamentagdes
suplementares e outras medidas destinadas a reduzir os problemas de ruido ambiente e,
apesar de existirem certas provas que demonstram que os niveis de ruido nos chamados
'pontos negros' foram reduzidos, dados recentes revelam que o problema global do ruido
esta a agravar-se € que o numero de pessoas que vivem nas chamadas 'zonas cinzentas'
aumentou. Em especial, o continuo aumento do volume de trafego de todos os modos de
transporte, associado ao desenvolvimento suburbano, fizeram com que os niveis elevados
de exposi¢do ao ruido se propagassem cada vez mais, quer em termos espaciais quer
temporais, 0 que contribuiu para que a situag@o piorasse. Para além disso, ao longo das
duas ultimas décadas as actividades de lazer e o turismo criaram novos pontos e novas
fontes de ruido. Como resultado desta evolugdio, o impacto das medidas aplicadas até a
data para resolver o problema do ruido tem vindo a ser anulado.

Geralmente, as acgdes comunitarias e dos Estados-membros no dominio do ruido
ambiente tiveram uma prioridade menor do que a resolugdo de outros problemas, tais
como a poluigdo atmosférica e aquatica, apesar de os inquéritos de opinido demonstrarem
que o ruido é considerado uma das principais causas da diminuigdo da qualidade de vida.
A explicagdo para tal pode residir parcialmente no facto de os responsaveis pela tomada
de decisbes ndo estarem conscientes do problema ou familiarizados com os efeitos do
ruido, que ndo ddo muito nas vistas: o ruido ¢ insidioso, mas ndo ¢ catastréfico. No que
diz respeito & Comunidade, a baixa prioridade atribuida ao ruido deve-se em parte ao
facto de o ruido ser fundamentalmente um problema local, que ¢ sentido de formas muito
diferentes nas diversas partes da Comunidade. No entanto, as fontes de muitas das causas
de ruido ambiente ndo tém uma origem local. Para além disso, apesar da dimensdo local



dos problemas de ruido ambiente, existe consenso a nivel internacional em relagdo aos
niveis a que o ruido se torna inaceitivel € a que o publico nfo deve ser exposto por
forma a garantir a protecgdo da saude € da qualidade de vida.

Em 1993 a Comunidade Europeia anunciou o inicio de uma mudanga na politica relativa
ao ruido ambiente, em concorddncia com as principais alteragdes da politica ambiental
comunitaria, incluidas no 5° programa de ac¢do no dominio do ambiente. No que se
refere ao ruido, o programa estabelece como objectivo de base que nenhuma pessoa
devera ser exposta a niveis de ruido que ponham em perigo a sua saude ou qualidade de
vida. Apresenta alguns objectivos em termos de niveis de exposi¢do ao ruido que se
pretende sejam alcangados até ao ano 2000 (ver Anexo 1).

Para cumprir esses objectivos, o 5° programa de acgfio apresenta uma lista de medidas
de aplicagdo da responsabilidade dos diferentes agentes comunitarios, dependendo das
suas responsabilidades e competéncias, que incluem questdes relacionadas com a
informagdo, com a tecnologia, com o planeamento, com a economia e com a educagio.
Existe um claro reconhecimento, tal como em outras 4reas da politica ambiental, de que
a Comunidade precisa de alargar a gama de instrumentos a aplicar, que ndo se podem
limitar a legislag@o sobre as emissGes na fonte, se ¢ que se pretendem alcangar progressos
na protecgdo das pessoas contra o aumento da exposi¢do ao ruido.

O recente relatério intermédio sobre o 5° programa de acgdo (COM(95)624) solicitou um
aumento dos esforgos. No seguimento desse relatério, a proposta de revisdo do programa
(COM(95)647) anunciou que serd dada particular aten¢fio ao desenvolvimento de um
programa de redugfio de ruidos, que tratarda de forma abrangente o fornecimento de
informagdo ao publico, a elaboragdo de indices comuns de exposi¢do ao ruido, de
objectivos de qualidade sonora e as emissdes de ruido dos produtos.

Para esse fim, o programa de trabalho da Comissdo para 1996 anunciou o primeiro passo
desse programa, através de um Livro Verde destinado a estimular o debate publico da
futura politica de ruidos. O Livro Verde foca as areas em que a Comisséo considera que
o envolvimento da Comunidade em cooperagdo com os Estados-membros € com as
autoridades locais podera representar um valor acrescentado e ser particularmente benéfica
para o publico em geral.

O Livro Verde inclui, no seu Capitulo 2, algumas informagfes basicas sobre o problema
do ruido ambiente e sobre os seus efeitos, que sdo seguidas de uma breve andlise da
situagdo da Comunidade em termos de ruido e de estimativas dos custos externos da
poluigdo sonora para a sociedade. O Capitulo 3 analisa a abordagem de redugdo de ruidos
que foi adoptada até a data pelos Estados-membros e pela Comunidade. O Capitulo 4
esboga as opg¢des de acgdo, incluindo um enquadramento para a avaliagéo e redugdo da
exposigdo ao ruido e as acgdes futuras para redugio do ruido proveniente de diferentes
fontes.

O presente documento trata o ruido como um problema ambiental e portanto ndo aborda
directamente a quest3io do controlo do ruido no local de trabalho, para a qual existe
legislagdo desde 1986 (Directiva 86/188/CEE) e cuja revisdo estd actualmente pendente



a nivel do Conselho. Para além disso, ndo trata do ruido da 'vizinhanga'. Nessa matéria,
poderdo ser relevantes em termos de solu¢des técnicas as disposigdes da directiva
produtos de construgdo (89/106/CEE). A maior parte das solugdes para esse ruido 'social’
passam, no entanto, pelo foro educativo. sendo esses problemas geralmente resolvidos a
nivel local.

2 IMPACTO AMBIENTAL DO I’{UiDO E SITUACAO DA UNIAO
EUROPEIA EM TERMOS DE RUIDO

O ruido é muitas vezes definido como 'som indesejavel' ou 'som alto, desagradavel ou
inesperado’. As suas origens encontram-se nas actividades humanas e estéo principalmente
ligadas ao processo de urbanizagdo e ao desenvolvimento dos transportes € da industria.
Apesar de se tratar fundamentalmente de um problema urbano, pode também, em fungéo
das condi¢des topograficas, ser uma fonte de incomodo em zonas rurais.

O Anexo 2 contém uma descri¢do dos principais indices utilizados no presente documento
para a medig&io de ruidos, nomeadamente o decibel (dB), o indice mais utilizado para
exprimir a exposigdo ao ruido, que € o nivel de pressdo actistica ponderado A, dB(A), e
o método de obteng@o de médias a partir de séries temporais de resultados, denominado
nivel de presso acistica continuo equivalente L, .

Fontes de ruido ambiente

Todos os Estados-membros dispdem de classificagdes semelhantes das fontes de ruido
ambiente, relacionadas com as diversas actividades humanas: trafego rodoviario, trafego
ferroviario, trafego aéreo, industria, engenharia civil e actividades de construgdo,
actividades de recreio, equipamento de exterior (como por exemplo o equipamento de
jardinagem). Essas classes diferem entre si do ponto de vista fenomenolégico e, dado que
a atitude do publico em geral varia em fungio da origem do ruido, sdo encaradas de
forma diferente. (O Anexo 3 contém uma descrigdo mais pormenorizada da natureza dos
ruidos).

Efeitos do ruido

Os efeitos do ruido sdo dificeis de quantificar, dado que a tolerdncia dos individuos
perante diferentes niveis ou tipos de ruido varia consideravelmente. No entanto, existe
muita literatura cientifica que analisa ¢ avalia os efeitos do ruido sobre o ser humano. A
mais recente e completa é o relatério da OMS (a publicar em breve) 'Ruido na
Comunidade - critérios ambientais de saide' que salienta o facto de o ruido ambiente
poder ter uma série de efeitos adversos directos sobre as pessoas que lhe sdo expostas,
incluindo perturbagdes do sono, efeitos fisioldgicos auditivos e ndo auditivos -
fundamentalmente cardiovasculares - interferéncias com a comunicag¢do e incoémodos de
caracter geral (0 Anexo 4 contém mais pormenores). A exposi¢do ao ruido ambiente néo
causa, normalmente, perda da audigdo induzida por ruido, a ndo ser em casos de
exposigdo a niveis excepcionalmente elevados durante periodos longos.



Dimensdo do problema do ruido ambiente

Exposicéo

Em geral, os dados relativos a exposig@o total das populagdes dos paises europeus tém
muitas lacunas e sdo dificeis de comparar, devido a utilizagdo de varios métodos de
obtengdo de dados e de descritores diferentes de caso para caso. Os dados mais completos
sobre exposi¢do ao ruido na Europa foram recolhidos pela OCDE em 1993 e dizem
respeito a 14 paises. :

Uma série de estudos realizados recentemente apoiaram-se nesse trabalho e levaram a
estimativa de que 17 a 22% (cerca de 80 milhdes de pessoas) da populagdo da Unido sdo
expostos, durante o dia e no exterior, a niveis continuos de ruido causados pelos meios
de transporte que sdo superiores aos niveis geralmente considerados aceitaveis - acima
dos 65 dB(A) (INRETS 1994, von Meier 1994, INFRAS/IWW 1994). Outros 170 milhdes
de habitantes sfo expostos a niveis de ruido compreendidos entre 55 e 65 dB(A), que é
o nivel a partir do qual, durante o dia, as pessoas comeg¢am a sentir incomodos sérios.

O ruido dos transportes rodoviarios ¢ a fonte dominante, responsavel por nove décimos
da populagdo da Unido exposta a niveis de ruido superiores a 65 dB(A). O transporte
ferroviario representa 1,7% da populagéo e o transporte aéreo mais 1% da populagéo
exposta a esses niveis elevados.

Incomodos

Os dados relativos aos incomodos manifestados s@o ainda mais insuficientes do que os
relativos & exposigdo. Os inquéritos nacionais nem sempre utilizam o mesmo tipo de
redac¢do das questdes que sdo colocadas para permitir a avaliagdo da forma como o ruido
¢ encarado (perturbado, incomodado, afectado). Os dados existentes sé sdo comparaveis
para quatro paises - Alemanha, Franga, Paises Baixos € Reino Unido. Esses dados
demonstram que o trafego rodoviario parece ser incomodo para cerca de 20 a 25% da
populagéo e o ferroviario para cerca de 2 a 4%. Existem dados de diversos paises que
indicam uma maior tolerancia aos ruidos do trafego ferroviario do que aos do trafego
rodoviario e em alguns paises isso € levado em conta aquando da elaboragdo de normas,
linhas de orientagdo ou recomendagdes, que para o caminho-de-ferro sfio superiores em
cerca de 5 dB(A) as rodovidrias.

Comecaram a ser realizadas recentemente investigagdes que analisam a relagéo
dose-efeito, estabelecendo uma determinada relagdo entre a percentagem da populagéo
incomodada e um determinado nivel de exposi¢do ao ruido. A relagdo dose-efeito
depende da fonte de ruido em causa e devera permitir estabelecer comparagdes entre os
incomodos causados por diferentes fontes de ruido. Outro dos objectivos dessa
investigagdo € a andlise dos efeitos cumulativos da exposigdo a diferentes fontes de ruido.



Tendéncias

Os dados dos ultimos 15 anos ndo mostram aumentos significativos da exposi¢do ao ruido
ambiente e, em especial, ao ruido do trafego rodovidrio. Apesar de os niveis de exposigdo
se terem mantido bastante estaveis no inicio da década de 80 e de as acgdes em relagdo
aos 'pontos negros', acima dos 70 dB(A), terem tido sucesso, a percentagem da populaggo
exposta a niveis superiores a 65 dB(A), como referido anteriormente, continua a ser
elevada ¢ no fim da década de 80, em muitos paises da Europa Ocidental, foram
registados aumentos na gama dos 55-65 dB(A), a chamada 'zona cinzenta', aparentemente
devidos ao rapido crescimento do volume de trafego rodoviario (INRETS 1994). Os dados
mostram que o numero de pessoas sujeitas a uma exposicdo aguda estd a diminuir, mas
que o problema global estd a aumentar. Em muitas zonas urbanas, os valores extremos
de ruido de trafego nfo estdo a aumentar, mas o periodo de exposigéo a ruidos elevados
esta a aumentar. Enquanto que no passado o periodo mais ruidoso era entre as 8.00 e as
18.00 horas, actualmente o periodo nocturno € cada vez mais ruidoso (CEST 1993).

No caso do trafego aéreo, existem algumas provas de melhorias da situag@o de exposigdo
ao ruido produzido por aeronaves desde a década de 70. Isso deve-se fundamentalmente
a introdugdo de normas de certificagdo de ruidos mais estritas, mas também a outras
medidas n3o técnicas (restrigdes aos movimentos nocturnos, controlo das rotas de
aterragem e de descolagem, procedimentos de controlo do trafego aéreo). Por exemplo,
a populagdo que vive a volta de Heathrow exposta a niveis superiores a 60 dB(A)
diminuiu para menos de metade entre 1975 ¢ 1989, apesar de no mesmo periodo o
trafego ter aumentado significativamente. Também se verificaram importantes diminuigées
em Copenhaga e em Schipol (Amesterdéo).

As emissdes de ruido dos comboios também diminuiram, fenémeno associado & passagem
dos motores diesel para os motores eléctricos nos comboios de passageiros, a introdugéo
gradual de vias férreas soldadas em vez de rebitadas e a maior utilizagdo de material
circulante equipado com travdes de disco.

O desenvolvimento do comboio de alta velocidade é uma questfio que suscita particular
preocupagdo no que diz respeito ao ruido dos transportes ferroviarios no futuro e que
representa a principal causa de dentncias por parte do publico durante a discussdo da
implantag8o de novas linhas. A pratica actual € a de incluir medidas de redugfo do ruido
no planeamento e constru¢fo dessas linhas.

Os dados disponiveis sobre a situagdo actual e as previsdes em termos de ruido ambiente,
que sofrem de limita¢des consideraveis, demonstram que se ndo forem aplicadas politicas
de redugfio ambiciosas, os riscos ambientais do ruido continuarfo a ser graves ou poderdo
mesmo aumentar, especialmente em relacdo ao trafego rodovidrio. As principais
tendéncias que influenciam a situagéo actual e futura sfo:

- O aumento do niimero de veiculos e de quilometros percorridos; as previsdes para
2010 indicam uma quase duplicagio do transporte rodoviario de mercadorias (em
tonelada-quilometro) e um aumento de mais de 180% do trafego aéreo;

- O desenvolvimento do comboio de alta velocidade;



- O alargamento em termos espaciais do ruido proveniente do trafego, que ira
afectar as zonas rurais e suburbanas;

- O alargamento em termos temporais do ruido, com a distribui¢do de mercadorias
24 horas por dia a aumentar o periodo em que se verificam niveis incomodos de
ruido resultante do trafego.

Estimativas dos custos externos do ruido

Os custos econdmicos do ruido foram examinados em diversas Opticas e ndo existem
referéncias para uma avaliagdo normalizada dos custos. Quase toda a investigagio se
limita ao ruido dos transportes. Os métodos mais utilizados foram (INFRAS/ITWW 1994):

- Disponibilidade para pagar, com base em inquéritos

- Alteragdes do valor de mercado das propriedades; pregos hedonisticos
- Custo das medidas de redugdo de ruidos

- Custo da eliminagdo ou prevengdo de ruidos

- Custo dos cuidados médicos e das perdas de produgio

Uma anélise comparativa desses estudos, realizada em 1993 (Quinet 1993), concluiu que
a estimativa dos custos da polui¢éo sonora varia entre 0,2 e 2% do PIB. Geralmente, os
estudos baseados numa abordagem de evasdo dos custos ddo como resultado valores
baixos para os custos do ruido - abaixo de 0,1% do PIB, enquanto que estudos com base
na abordagem da disponibilidade para pagar resultam em valores mais altos. Todos os
estudos da disponibilidades para pagar foram conduzidos em paises com um rendimento
per capita elevado. A disponibilidade para pagar depende indubitavelmente da
possibilidade de pagar e, portanto, o valor atribuido ao ruido seria sem diivida menor em
paises menos ricos.

Na Alemanha, foram realizados alguns estudos com base na disponibilidade para pagar
por um ambiente menos ruidoso, os quais demonstram que, em média, cada individuo
estaria disposto a pagar cerca de 10 ecus por dB(A) de melhoria por pessoa e por ano,
nos casos em que os niveis de ruido ultrapassam os 43 dB(A). Utilizando esse valor como
base, os custos anuais do ruido do trafego na Alemanha foram estimados em 7 800 a
9 600 milhdes de ecus.

O estudo realizado pelo INFRAS/IWW (1994) para a UIC apresentou uma estimativa
global para 17 paises europeus (UE 15 mais a Noruega € a Sui¢a), com base na
abordagem da disponibilidade para pagar, que revelou um custo total do ruido dos
transportes de 38 000 milhdes de ecus por ano, ou seja, 0,65% do PIB. Os valores do
custo por pais foram adaptados as diferentes situagdes nacionais utilizando paridades de
poder de compra.

A discriminagdo dos custos anuais relacionados com os transportes € a seguinte:

Transporte de passageiros- 4,5 ecus/1000 quilémetros-passageiro para os automoveis,
4,2 ecus/1000 quilémetros-passageiro para os autocarros,
3,1 ecus/1000 quilometros-passageiro para os comboios e



3,0 ecus/1000 quilémetros-passageiro para o transporte

acreo.

O valor calculado para os veiculos de duas rodas atingiu o

coeficiente maximo de custo de todos os modos de

transporte, com 60,3 ecus/1000 quilémetros-passageiro.
Transporte de mercadorias- 12,7 ecus/1000 quilometros-tonelada para o transporte

rodoviario

4,7 ecus/1000 quilémetros-tonelada para o transporte

ferroviario.

Estudos realizados sobre a desvalorizag@o do mercado imobilidrio em fungdo da exposi¢do
ao ruido para diversos paises ao longo dos ultimos 25 anos demonstraram que na década
de 80 a taxa média de desvalorizagdo se podia calcular em cerca de 1% por dB(A) se o
ruido excedesse os 55 dB(A), enquanto que estudos sobre a década de 70 mostravam uma
taxa de desvalorizagio de 0,3 a 0,8% por dB(A) (INRETS 1994). Com base nessas taxas
de desvalorizagdo, foram reaiizadas avaliagGes globais dos prejuizos totais causados pelo
ruido rodovidrio em diversas cidades e paises. Para a Franca foi estimado um custo de
800 milhdes de ecus por ano, ou seja, uma média de cerca de 30 ecus por habitante
exposto a um nivel superior a 55 dB(A).

Os dados relacionados com os custos causados pelo trafego aéreo estdo muitas vezes
relacionados com os custos de isolamento das propriedades perto dos aeroportos. Esses
custos variam muito em fung¢fo dos custos locais dos materiais ¢ da m#o-de-obra, da
dimensdo do isolamento, do nivel real que se pretende alcangar no interior das habitagdes
e das técnicas aplicadas. Pode dar-se o seguinte exemplo: em Schipol o custo médio por
apartamento € de cerca de 23 650 ecus, em Frankfurt cerca de 3 800 ecus, em
Colénia/Bona cerca de 6 600 ecus (apartamentos com 3 quartos) e em Manchester cerca
de 2 300 ecus.

Existem poucos dados relativos aos custos reais dos prejuizos devidos ao ruido em termos
de estimativas monetarias dos custos de satide. Alguns trabalhos realizados na Alemanha
estimaram o custo anual do ruido em termos de satide publica na ordem dos 500 a 1 900
milhdes de ecus por ano para o trafego rodoviario € dos 100 milhdes de ecus para o
trafego ferroviario.

3. POLITICAS DE R_EDUCAO DA EXPOSICAO AO RUIDO EXISTENTES
E SUA APLICACAO

3.1 Meétodos e instrumentos para reduzir a exposi¢io ao ruido

Existem trés abordagens fundamentais para a redugfio da exposi¢do ao ruido ambiente:

i Redug¢do do ruido na fonte - proveniente de maquinas, de motores, do contacto

entre os pneus e a superficie, reduzindo as velocidades, o volume de trifego € a
utiliza¢do de equipamentos.



il. Limita¢8o da transmissdo do ruido através da colocagdo de barreiras entre as
fontes e as pessoas afectadas.

iti. Redugdo do ruido no ponto de recepgdo, por exemplo através do isolamento dos
edificios.

Os instrumentos de politica desenvolvidos para aplicagdo destes métodos incluem: normas
de emissdo para as fontes individuais, geralmente estabelecidas por legislagdo, normas de
imissdo com base em critérios de qualidade do ruido, planeamento da utilizagéo dos solos,
medidas infra-estruturais, instrumentos economicos, procedimentos operacionais,
investigacdo e desenvolvimento e ac¢des de educagdo e de informagdo. O Anexo 5 inclui
uma descrigdo mais pormenorizada dos diferentes instrumentos de politica existentes.

Analise das ac¢des de redugdio do ruido existentes na Unido Europeia

As secgOes seguintes do presente capitulo analisam a utilizag8o desses instrumentos de
politica na Unido Europeia e avaliam sucintamente o impacto que a sua aplicagdo teve
sobre a situagdo do ruido. A maioria desses instrumentos foi desenvolvida e aplicada a
nivel nacional e local. A participagdo da Comunidade Europeia e internacional teve lugar,
fundamentalmente, através do estabelecimento de normas de emissdo para o controlo do
ruido proveniente de fontes individuais, apesar de a cooperagdo com a Comunidade € a
nivel internacional estar a aumentar nos sectores da investigagéo dos efeitos do ruido, dos
métodos de redugdo de ruidos e da determinagdo dos niveis de exposigdo ao ruido.

3.2  Legislagdo sobre normas de emissio

Durante mais de vinte anos, a politica de ruido ambiente da Comunidade consistiu
fundamentalmente em legislagdo para estabelecimento de niveis sonoros maximos para
veiculos, avides € maquinas numa perspectiva de mercado interno, associada aos
procedimentos de certificagdo por terceiros, para garantir que os veiculos e equipamentos
novos cumprem, a saida da fabrica, os limites de emiss@o de ruidos estabelecidos pelas
directivas. A evolugdo dos limites de emissdo ao longo dos anos ¢ ilustrada nos quadros
do Anexo 6.

Fontes no sector dos transportes

Transportes rodoviérios

Veiculos a motor: A legislagdo que regula os limites sonoros dos veiculos a motor
(automoveis, camides e autocarros) foi originalmente adoptada em 1970 (Directiva
70/157/CEE) e foi entretanto alterada nove vezes. A alteragdo mais recente teve lugar
através da Directiva 92/97/CEE, que entra em vigor em 1996. O ensaio de recepgfo
comunitdria previsto na directiva tem o objectivo de limitar o ruido produzido numa
situagdo tipica de trafego urbano. Todos os veiculos devem cumprir os limites e, portanto,
os modelos de série devem ser concebidos para emissdes de -1 dB(A) abaixo do limite,
para ter em conta os factores de tolerancia de produgdo. A medida que os limites foram



diminuindo, foram ganhando importancia os ruidos produzidos pelos pneus, que com os
novos limites se tornardo na principal fonte de ruido a velocidades superiores a 50 km/h.
Chegou-se agora a uma situagdo em que ndo sera eficaz continuar a diminuir os limites,
a ndo ser que sejam tomadas medidas para resolver o problema do ruido produzido pelo
contacto pnew/superficie. Por isso, a alteragdo de 1992 insta a Comissdo a apresentar uma
proposta com esse objectivo.

Veiculos com duas ou trés rodas: Desde 1978 que existe legislagdo que estabelece
limites para os niveis sonoros admissiveis dos motociclos (78/1015/CEE), que foi alterada
por diversas vezes no sentido de diminuir os limites, a Gltima das quais em 1989
{(89/235/CEE). Em 1993, a Comissédo apresentou uma proposta de alterag@o a directiva,
incluida numa proposta global relacionada com a recepgdo dos veiculos de duas ou trés
rodas (COM(93)449). Essa proposta faria com que os valores-limite facultativos previstos
para a segunda fase na directiva de 1989 se tornassem obrigatorios a partir de 1 de
Janeiro de 1997 ¢ incluiria também disposigdes relacionadas com o combate a falsificagio
dos dispositivos silenciadores. O Conselho alcangou uma posi¢do comum sobre essa
proposta em Novembro de 1995 ¢ espera-se que a sua adopgdo final tenha lugar em 1996.

Avaliagdo do impacto da legislagio

No seguimento da aplicagdo da ultima alteragdo, no ano em curso, a legisla¢do tera
induzido uma reducéo de 85% do ruido dos automoéveis (8 dB(A)) e de mais de 90% do
ruido dos veiculos pesados de mercadorias (11 dB(A)). No entanto, existem estudos que
demonstram que a redugéio real dos ruidos rodoviarios devida a esta legislagdo foi muito
menor: apenas 1-2 dB(A). As razdes que explicam essa baixa eficacia foram identificadas
do seguinte modo: aplicag@o de limites permissivos nos anos iniciais, lenta substituigdo
dos veiculos mais antigos ¢ mais ruidosos, significativo crescimento do trafego e
limitagGes em termos de possibilidades de redugdo dos ruidos causados pela interacgéo
entre o pneu e a superficie (Sandberg 1993). Além disso, o procedimento de ensaio (ISO
R 362) n3o reflecte condi¢des de condugio realistas e, na auséncia de procedimentos de
inspecgdo regulares para garantir a manutengio das caracteristicas acusticas, os niveis de
ruido dos veiculos podem aumentar ao longo do tempo. Por exemplo, a falsificagdo dos
dispositivos silenciadores dos tubos de escape dos motociclos pode resultar num aumento
dos niveis de ruido de 10 dB(A).

A Directiva 77/143/CEE estabelece as disposi¢es fundamentais dos controlos técnicos
e inclui o ruido como uma das caracteristicas a inspeccionar. No entanto, o que estd em
causa ndo passa geralmente de uma verificagdo subjectiva, a fim de garantir que os
silenciadores dos tubos de escape estdo intactos, ndo existindo legislag@o especifica como
acontece para a poluigdo atmosférica. Alguns paises ndo comunitérios alcangaram algum
sucesso em termos de ruido através da inspeccéo técnica. No Japdo, por exemplo, existem
controlos periédicos do ruido dos veiculos em circulagfo, enquanto que em alguns estados
da Australia os veiculos sdo sujeitos a 'detecgdo e subsequente controlo' nas estradas
(OCDE 1991). No estado de Nova Gales do Sul, s#o sujeitos a controlo milhares de
veiculos por ano, tendo sido conseguidas redugdes médias das emissdes de 9 dB(A), com
um custo relativamente baixo.



Transportes ferrovidrios

Em 1983, a Comissdo apresentou uma proposta de directiva relacionada com os niveis
de emissdo de ruidos maximos permissiveis para os veiculos montados em carris. Essa
proposta, apesar de ter sido aprovada pelo Parlamento Europeu, foi retirada pela
Comissdo em 1993. Tal deveu-se em parte a questdes técnicas ndo resolvidas, mas
principalmente ao acesso sem restrigdes de veiculos ferrovidrios de paises terceiros, que
ndo estariam sujeitos aos niveis de emissdo da Comunidade Europeia.

Entretanto, alguns Estados-membros comegaram a pensar na hipétese de introduzirem
controlos sobre as emissdes de ruido do sector dos transportes ferroviarios. Em 1993, a
Austria aprovou legislagdo aplicavel aos vagdes ferroviarios utilizados pelos
caminhos-de-ferro austriacos, que impdem a partir de 1995 uma redugéo do ruido emitido
pelos vagdes de carga de 5 dB(A).

Transportes aéreos

A Directiva 92/14/CEE, que entrou em vigor em Abril de 1995, ¢ a ultima de uma série
de medidas legislativas iniciada em 1979 (Directivas 80/51/CEE e 89/629/CEE) com o
objectivo de limitar o ruido emitido pelas aeronaves. Essas directivas, tal como acontece
geralmente com legislagdo do mesmo tipo aplicada em outros 'paises restritivos em
relagdo ao ruido' (a maioria dos paises da Europa fora da UE, o Japdo, a Australiae a
Nova Zelandia e os EUA), utilizam as normas de referéncia especificadas pela
Organizagio da Aviagdo Civil Internacional (ICAO) no Anexo sobre Protecgéio Ambiental
(Anexo 16, Volume 1) da Convengdo de Chicago, cujas partes incluem a maioria dos
paises do mundo. Os valores-limite para cada tipo de aeronave durante a descolagem e
aterragem sfo especificados em termos de Niveis de Ruido Efectivamente Sentidos
(EPNL) em dB(A) e dependem do peso e do numero de motores da aeronave. As
aeronaves de transporte a jacto mais antigas e ruidosas sdo denominadas 'ndo certificadas
para ruido' (NNC), as caracteristicas da segunda geragdo de aeronaves estdo contidas no
Capitulo 2 do Anexo 16 e as aeronaves mais modernas e mais silenciosas cumprem as
normas estabelecidas no Capitulo 3.

As aeronaves subsoOnicas ndo certificadas para ruido (NNC) foram proibidas nos
aeroportos ja ha varios anos e, nos termos da Directiva 92/14, as aeronaves do Capitulo 2
com mais de 25 anos foram proibidas nos aeroportos da Comunidade Europeia a partir
de Abril de 1995, a ndo ser no caso de derroga¢des que tenham sido concedidas para
evitar dificuldades econdémicas desmesuradas por exemplo para as transportadoras aéreas
dos paises em desenvolvimento. As aeronaves do Capitulo 2 estdo a ser sistematicamente
eliminadas durante o periodo de 1995-2002 e, a partir de 1 de Abril de 2002, s6 as
aeronaves do Capitulo 3 poderdo utilizar os aeroportos da Comunidade. Entretanto,
diversas instincias internacionais, como por exemplo o Comité de Protecgo Ambiental
da Aviagdo (CAEP) da ICAO e a Conferéncia Europeia da Aviagdo Civil (ECAC), estdo
a considerar a possibilidade de aumentarem as exigéncias impostas.
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Avaliac8io do impacto da legislagco

Tal como os automoéveis, também as aeronaves, quando comparadas com outras da
mesma dimensdo, se tornaram muito mais silenciosas ao longo dos Gltimos vinte anos.
A drea sujeita ao ruido a volta dos aeroportos ¢, para uma aeronave a jacto moderna, 9
vezes menor do que era para uma aeronave com tecnologia da década de 70. No
segmento dos turbopropulsores, essa drea foi diminuida 4,5 vezes durante os tiltimos vinte
€ cinco anos. Na Europa, a transferéncia para uma frota totalmente composta de
aeronaves do Capitulo 3 tem estado a avancar continuamente, mas ao mesmo tempo o
tamanho médio das acronaves tem vindo a aumentar. Esta evolugdo, associada ao grande
crescimento no passado e as previsdes de continuagdio desse crescimento no futuro,
podera implicar que da eliminagfo progressiva das aeronaves do Capitulo 2 sé resultem
beneficios a curto e médio prazo e que apds 2002 as emissdes totais de ruido, € portanto
a drea total em que esse ruido se fard sentir, possam ndo cumprir os objectivos que se
esperava alcangar até essa data.

Materiais ¢ maquinas de construciio, maquinas de cortar relva

A politica da Comunidade para controlo do ruido de um determinado numero de tipos de
equipamento utilizados no exterior consiste em directivas relacionadas com os valores
permissiveis para as emissdes de ruido, em cddigos de ensaio para ruidos e na rotulagem
dos equipamentos, que inclui os valores garantidos de emissdes de ruidos. A maior parte
dos valores de emissdo de ruido foi reforgada numa segunda fase € com a entrada em
vigor de diversas normas legislativas os niveis de emissdo dos tipos de maquinas
abrangidos foram reduzidos de 1-5 dB(A).

Esta abordagem traduziu-se em 6 directivas relacionadas com o ruido de materiais e
maquinas de constru¢o (compressores; gruas; grupos electrogéneos de soldadura; grupos
electrogéneos de poténcia; martelos-demolidores e martelos-perfurantes manuais;
escavadoras hidraulicas, escavadoras de cabos, tractores de terraplanagem, carregadoras
e escavadoras-carregadoras) e em 1 directiva relacionada com o ruido produzido pelas
maquinas de cortar relva.

A Directiva 89/392/CEE, normalmente denominada directiva maquinas, estabelece
disposi¢bes sobre saude e seguranga relacionadas com a concepgdo e construgio de
maquinas, incluindo as emissdes de ruido. A directiva indica que as maquinas devem ser
projectadas e fabricadas para que os riscos resultantes da emissdo de ruido aéreo sejam
reduzidos ao nivel mais baixo tendo em conta o progresso técnico e a disponibilidade de
medidas de redugdo do ruido, nomeadamente na sua fonte. Dado que se centra no local
de trabalho, a directiva nfo trata directamente a questdo do ruido ambiente.

Avaliacdo do impacto da legislacdo

As referidas directivas s6 abrangem uma gama muito reduzida de cquipamento ruidoso
para utilizagdo no exterior ¢ nos ultimos anos tém surgido pedidos de diversos
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Estados-membros no sentido de alargar a sua aplicagdo a outros produtos, em especial
para garantir que a legislag@o nacional que foi desenvolvida sobre emissdes de ruido dos
equipamentos para utiliza¢&o no exterior ndo conduza a restrigdes do comércio nem cause
problemas para o funcionamento do mercado interno. Por exemplo, existe legislagdo em
Franga que controla o ruido das maquinas de constru¢fio, na Alemanha o ruido das
bombas e misturadoras de cimento e nos Paises Baixos o ruido das serras mecénicas.

Para tratar o problema do ruido do equipamento para utilizag&o no exterior de forma
integrada, a Comissdo, em conjunto com peritos dos Estados-membros, tem estadoe a
desenvolver uma nova directiva-quadro para reunir todo o equipamento que ja é
abrangido pela legislagdo comunitaria sobre ruido, bem como um grande nimero de
outros produtos. O esbogo da nova proposta é apresentado no capitulo 4.

Ruido industrial

Nio existe nenhuma legislagdo comunitaria que estabeleca limites de emissdo de ruido
para as instalagdes industriais. No entanto, a proposta de directiva sobre Prevengéo e
Controlo Integrados da Poluig¢do (IPPC), em relagdo & qual o Conselho elaborou uma
posigdo comum em 1995, é relevante em termos de redugdo dos ruidos. Estabelece o
controlo das emissdes, nomeadamente do ruido, através da concessdo de licengas que
tenham em conta as circunstincias locais. O pedido de concess@o de licenga devera
incluir uma descrigo dos provaveis efeitos e tanto o pedido de concessdo como a licenga
final serdo sujeitos a analise por parte do publico. Ao emitir a licenga, a autoridade
competente devera garantir o cumprimento de todas as normas de qualidade ambiental
relevantes. Assim, o IPPC constituird um enquadramento que permitird o controlo das
emissdes de ruido da industria, sempre que as condi¢des locais o exigirem. Estabelece
ainda que o Conselho devera adoptar limites para as emissdes a nivel europeu se tal se
revelar necessario.

3.3 Normas de imissdo e procedimentos de planeamento: critérios de qualidade
do ruido

Trabalhos internacionais no dominio dos critérios de qualidade do ruido

Tal como foi referido na introdugéo, tem estado a surgir ao longo dos anos um vasto
consenso a nivel internacional em relagéo aos niveis de exposi¢do ao ruido que devem
ser considerados inaceitaveis e também em relagéio aos niveis maximos de exposigéo para
determinadas situagdes especificas. A nivel internacional, a Organizagio Mundial de
Saude e a OCDE sfo os principais organismos de recolha de dados e desenvolveram os
seus proprios métodos de avaliagdo dos efeitos da exposigdo ao ruido ambiente. Com base
nessas avaliagdes, foram sugeridos valores de orientagdo para diferentes periodos do dia
e para diferentes situagdes.

Em meados da década de 80, a OCDE (OCDE 1986) apresentou os seguintes valores

como limiares de incémodo (L, no periodo diurno):
- a partir dos 55-60 dB(A) o ruido causa incomodo;
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- entre 60-65 dB(A) o incobmodo aumenta consideravelmente;
- a partir dos 65 dB(A) surgem perturbagdes dos padrdes de comportamento
sintomaticas de danos graves causados pelo ruido.

A Organizagdo Mundial de Saide sugeriv um valor de orientagdo padrio de 55 dB(A)
para os niveis médios de ruido no exterior, valor a aplicar durante o periodo diurno por
forma a evitar interferéncias significativas com as actividades normais das comunidades

locais. S&o ainda sugeridos valores de orientagdo adicionais para ambientes especificos
(OMS 1996, a publicar brevemente).

Todos os valores sdo expressos em L.,

Dia Noite
Interior Exterior Interior Exterior
Residéncias 50 dB(A) 55 dB(A)
Quartos 30 dB(A)' 45 dB(A)'
45 dB L0
Escolas 35 dB(A) 55 dB(A)
Hospitais
geral 35 dB(A) 35 dB(A) 45 dB(A)max
enfermarias 30 dB(A) 30 dB(A) 40 dB(A)max
Salas de Concertos 100 dB(A) durante 4h 100 dB(A) durante 4h
Discotecas 90 dB(A) durante 4h 90 dB(A) durante 4h

O 5° programa de ac¢do no dominio do ambiente estabeleceu uma série de objectivos
gerais para o L, nocturno, que deverdo servir de base para as acgdes a realizar até ao
ano 2 000:

- eliminar gradualmente os niveis de exposi¢do média acima dos 65 dB(A);

- garantir que em nenhum momento se ultrapassa o nivel de 85 dB(A), associado ao
objectivo de que a proporgdo da populagdo exposta a niveis médios entre 55-65 dB(A)
ndo aumente;

- o nivel de exposi¢do nas zonas mais sossegadas ndo deve ultrapassar os 55 dB(A).

Uma analise da situagfio nos paises da Comunidade demonstrou que a maioria dos
Estados-membros adoptaram legislagdo ou recomendagdes com o objectivo de estabelecer
limites para as imissdes em zonas sensiveis semelhantes aos valores de orientagfo citados
(INRETS 1994). As regulamentagdes nacionais comegaram a ser desenvolvidas nos anos
70 e 80 nos Estados-membros do Norte da Europa e um pouco mais tarde nos do Sul.
Geralmente, os limites sdo mais pormenorizados e especificos do que as linhas de
orientacdo da OMS em relagdo as fontes de ruido, ao status guo em termos de ruido e ao
tipo de zona de habitag@o.

até niveis de pressdo acuistica mais baixos podem perturbar o sono, dependendo da fonte de ruido e
da situagdo global em termos de ruido
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Essas regulamentagdes sdo, cada vez mais, integradas em legislagdo nacional de combate
ao ruido e utilizadas nos planos de utilizagdo dos solos. As normas de imissdo de ruido
para os novos empreendimentos sdo normalmente estabelecidas pelas autoridades locais
no quadro de politicas de planeamento e utilizadas como referéncia na avaliagdo de
impactos ambientais. Servem para garantir que séo tomadas as medidas adequadas para
minimizar o impacto do ruido num local. Quando for impossivel alcangar niveis de ruido
aceitaveis, a autorizagdo de construgdo pode ser recusada ou pode ser exigida a aplicagéo
de medidas de melhoramento do isolamento contra fontes de ruido.

No que diz respeito ao ruido do trifego rodoviario, sdo normalmente aplicados limites as
novas infra-estruturas e as grandes modifica¢les de infra-estruturas existentes nas redes
rodoviarias nacionais. As vias secunddrias e urbanas raramente sdo sujeitas a
valores-limite, tendo as autoridades locais a possibilidade de imporem limites caso o
desejem. So6 alguns paises adoptaram medidas para melhorar as situagdes criticas em
termos de ruido nas estradas ja existentes. Os problemas de financiamento dessas ac¢des
limitaram a sua adopgdo. A nivel técnico, o indice L, (nivel de ruido equivalente) foi
adoptado de forma quase universal para a avalia¢do do ruido rodoviario.

Os limites de imissdo sdo geralmente aplicados para os periodos diurno e nocturno, apesar
das defini¢des de noite e de dia variarem. A definigdo mais usual é a das 6.00-22.00
horas para o dia e das 22.00-6.00 horas para a noite. Por vezes ¢ acrescentado um terceiro
periodo para o serdo, dado que se trata de um periodo extremamente sensivel para os
residentes. Os paises nordicos utilizam um tnico periodo de 24 horas, sendo os valores
do periodo nocturno incrementados em 10 dB(A) para calculo da média diéria. Para além
da questdo dos periodos do dia, os limites para as imissdes dependem da sensibilidade
da zona em que se aplicam (hospitais, escolas, zonas residenciais, zonas industriais, zonas
comerciais) e da fase de desenvolvimento da infra-estrutura ou edificio. Encontram-se
frequentemente diferengas de 10-15 dB(A) entre os limites para as areas mais € menos
sensiveis. As situagbes nos diferentes Estados-membros s@o distintas e dificeis de
comparar. No entanto, uma avaliagdo da situagdo na Comunidade realizada a pedido da
Comissdo demonstrou que os limites de 58-62 dB(A) medidos em L,,, no periodo diurno
nas fachadas dos edificios e de 48-55 dB(A) no periodo nocturno parecem cobrir a gama
de valores-limites de base aplicados a vizinhanga de novas estradas em zonas residenciais.
Sdo também muitas vezes observaveis diferencas de 10-15 dB(A) entre os limites
aplicados aos novos empreendimentos e os utilizados para correcgdo de situagdes
existentes.

Os limites aplicados ao ruido ferrovidrio sdo semelhantes aos aplicados ao ruido
rodovidrio, pois em termos gerais destinam-se a proteger as pessoas que vivem perto de
novas linhas de caminhos-de-ferro, sdo aplicaveis em periodos semelhantes do dia e em
termos gerais utilizam como base o indice L, . Alguns paises utilizam o L, .., em
especial durante o periodo nocturno, para limitar os efeitos do ruido durante o periodo
de sono. Outros paises, como a Alemanha, a Austria e a Suica, utilizam um valor de
classificagdo L,, calculado a partir do L,., por subtrac¢do dos chamados pontos de
bonificagdo dos caminhos-de-ferro, atribuidos ao ruido ferroviario fundamentalmente
porque se concluiu, com base em inquéritos, que um ruido ferroviario com um

determinado L, € considerado menos incomodo do que um ruido rodoviario equivalente.
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Mais uma vez, os limites dependem muitas vezes da sensibilidade da zona em causa. Para
as novas linhas de caminho-de-ferro em zonas residenciais, os limites que foram
identificados situam-se na gama dos 62-69 dB(A) para o periodo diurno e dos 53-62
dB(A) para o nocturno.

Foram estabelecidos limites de ruido para o trdfego aéreo, por forma a garantir que as
regras sdo cumpridas aquando da construgdo de novas residéncias e de outras instalagdes
sensiveis 20 ruido na vizinhanga de aeroportos ja existentes ¢ para serem contemplados
aquando do aumento de capacidade de aeroportos. Geraimente, as zonas sdo designadas
para terem uma determinada utilizag8o, o que pode ser feito através da elaboragdo de
mapas de ruido e da atribui¢io do destino da zona em fungdo do seu nivel de poluigéo
sonora. Ao contrario do que acontece para o ruido rodoviario e ferrovidrio, estas regras
e linhas de orientag8io sdo determinadas a partir de uma multiplicidade de indices. Em
geral, podem ser utilizadas duas abordagens diferentes. Uma utiliza o L, , da mesma
forma que para as estradas ¢ para os caminhos-de-ferro, a outra utiliza indices que levam
em conta o numero de movimentos de aeronaves e o nivel maximo de ruido de cada
movimento, com ponderagdes para diversos periodos do dia. Dada a grande variedade de
indices, € dificil comparar os limites para as imissées.

A maior parte dos Estados-membros aplicam limites de ruido aos estabelecimentos
industriais mais barulhentos, utilizando o indice L,,. Por vezes, sdo previstos 'pontos de
penalizag8o', que sdo acrescentados ao indice para ter em conta a natureza particular dos
ruidos. Tal como para o ruido rodoviario e ferroviario, estes limites sdo aplicados em
periodos diurnos e nocturnos, € por vezes também no periodo do serdo, e variam em
fungfio da sensibilidade da zona. Nas zonas residenciais os limites variam entre 45-55
dB(A) de dia e entre 35-45 dB(A) de noite.

O inquérito realizado a pedido da Comissdo e outros inquéritos do mesmo género
mostram que existe bastante convergéncia entre os Estados-membros no que concerne ao
estabelecimento de critérios de qualidade com limites de imissdo em fungdo da sua
origem e da zona em causa. Apesar de existirem diferencas entre os Estados-membros em
termos dos limites concretos que aplicam, a gama de limites, especialmente para o trafego
rodoviario e para os ruidos industriais das novas instalagdes, € bastante estreita. Em
termos técnicos, a adopg¢do quase universal do indice L, para os ruidos rodoviérios,
ferrovidrios e industriais constitui um importante elemento de convergéncia. No entanto,
existem grandes diferencas entre Estados-membros em termos de métodos utilizados para
avaliar a exposi¢do ao ruido, o que torna extremamente dificil a comparagdo dos dados.

34 Medidas infra-estruturais

Revestimentos de estradas

Os pavimentos porosos de baixo nivel de ruido tém sido objecto de intensa investigag&o.
Esses pavimentos reduzem a geragdo e propagacio de ruido através de uma gama de
mecanismos que podem estar relacionados com a estrutura aberta da camada superior. Os

resultados obtidos mostram que os niveis de ruido podem ser reduzidos, em comparagdo
com os niveis gerados com um pavimento equivalente ndo poroso, entre 3 e 5 dB(A) em
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média, podendo conseguir-se redu¢des ainda maiores optimizando a concep¢do das
superficies. Actualmente, o custo dos revestimentos de asfalto poroso é superior em cerca
de 4,5 ecus/m’ ao dos revestimentos convencionais (para a repavimentago, no caso das
novas estradas, o aumento de custo é marginal), mas podera diminuir & medida que os
empreiteiros forem adquirindo experiéncia da sua utilizagdo. O material é também menos
duravel. No entanto, estdo a ser feitos progressos em termos de durabilidade e em muitos
paises estes materiais ja estdo a ser utilizados no processo normal de construgdo de
estradas em zonas sensiveis ao ruido (INRETS 1994).

A Comissdo tem participado em algumas das actividades de investigagdo sobre superficies
com baixo nivel de ruido e estd, em cooperagdo com a Federagdo dos Laboratdrios
Europeus de Investigagdo Rodovidria, a realizar trabalhos de investiga¢do sobre técnicas
de projecto e construgfo de estradas que poderdo vir a constituir a base de futuras normas
e que incluem a geragdo de ruido. Por outro lado, o organismo de normalizagdo CEN esta
a preparar uma norma para o asfalto poroso que incluird critérios de ruido.

35 Utilizacéio de instrumentos econémicos

A utilizagdo de instrumentos econémicos para a redugdo do ruido ndo é muito comum na
Europa. A OCDE, no seu relatério "Combater o ruido nos anos 90" (OCDE 1991),
concluiu que os incentivos econémicos para a reducgfo do ruido se mostraram eficazes em
relagdo aos veiculos rodovidrios nos poucos casos em que foram utilizados, o que
argumenta a favor de uma maior utilizagdo desses instrumentos. As taxas sobre o ruido -
com excepedo do sector aerondutico - foram ainda menos utilizadas do que os incentivos
e, quando existiram, eram demasiado baixas para encorajar realmente a redugfo de ruido.
A sua principal fungéo foi a obteng@o de fundos para medidas de controlo do ruido, como
por exemplo isolamento de edificios.

Impostos e taxas

A inclusdo de uma componente de ruido na taxa de aterragem paga pelas aeronaves € um
instrumento econdmico bastante utilizado. A sua utilizag@o teve lugar pela primeira vez
na Europa nos anos 70 e tem vindo a aumentar. Recentemente, 29 dos 99 aeroportos
analisados na Europa indicaram que aplicavam taxas relacionadas com o ruido e outros
27 que estavam a planear a introdug@o dessas taxas num futuro préximo como
instrumento de encorajamento a utilizagdo de determinados tipos de aeronave (ACI
Europe 1995).

Na maioria dos paises, os rendimentos provenientes da taxa de ruido sfo aplicados no
financiamento de programas de isolamento a volta dos aeroportos. O impacto dessas taxas
em termos de redugdo de ruido € discutivel, com a avaliagdo realizada em 1990 pela
OCDE a concluir que a sua eficécia tinha sido baixa e que n#o tinham influenciado a
escolha das aeronaves por parte das transportadoras aéreas, enquanto que relatérios da
Alemanha indicavam que as taxas tinham acelerado a transferéncia para aeronaves do
Capitulo 3 (Umweltbundesamt 1996).
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Em 1996, a Austria prevé introduzir uma taxa de utilizagdo das estradas que estabelece
uma diferenciagdo em termos de emissdes de polui¢do sonora € atmosférica dos veiculos.

Incentivos econdmicos para encorajar a reducio de ruidos

A Alemanha ¢ os Paises Baixos ja aplicaram em tempos incentivos sob a forma de
subsidios & aquisico de veiculos de transporte de mercadorias com baixos niveis de
miido, mas esses incentivos j& ndo existem actualmente. Em 1981, nos Paises Baixos, os
operadores de veiculos pesados de mercadorias podiam obter wn subsidio se adquirissem
e utilizassem veiculos equipados com 'kits silenciosos' que perraitiam obter determinadas
redugbes nos niveis de ruide. G valor do subsidio atingia 7,5% e 5% para redugdes de
respectivamente 6 dB(A) e 3 dB(A). Os custos das medidas de redugdo do ruido eram
suportados pelos operadores. Em 1988, dada a reduzida disponibilidade de fundos, s6 os
veiculos pesados (peso superior a 12 toneladas) com um nivel de ruido de 79 dB(A) ou
inferior em andamento foram elegiveis, recebendd um subsidio maximo de 4,5%. Mais
de 60% dos camides que circujam actualmente nos Paises Baixos tém niveis de ruido
inferiores em 5 dB(A) as actuais normas.

3.6 Procedimentos operacionais

Restri¢des a utilizacio de veiculos ¢ produtos ruidosos

As restrigdes deste tipo mais utilizadas €m sido as limitagles impostas aos camides,
principalmente & noite, em numerosas cidades da Furopa. Essas limitagdes sdo totais ou
parciais. Podem citar-se como exemplos aplicados a esses veiculos o regime das cidades
silenciosas em Franga, nos anos 80, a proibi¢ic de circulaggio durante o periodo nocturno,
com iseng¢des para veiculos de baixo nivel de ruido, gue ¢ aplicada em localidades termais
na Alemanha, uma proibigdo de circulagdo em Salzburgo, mais uma vez com excepgdes
para veiculos com baixas emissoes de ruido, a proibigdo de circulagdo a noite ¢ ao fim-
de-semana na Grande Londres, também associada a incentivos, € a proibigde de
circulagdo a noite na auto-estrada de Tauern, na Austria.

A OCDE (OCDE 1991) avaliou alguns desses regimes ¢ concluiu que existem algumas
condi¢Bes para o seu sucesso:

um enquadramento juridico que ndo entre em conflito com a legisla¢do supranacional

e que inclua uma definigdo de veiculos com baixas emissdes de ruido;

- delimitacdo clara da éarea sujeita a restrigées e identificagdo dos veiculos isentos;

- meios de policiamento e aplicagdo das proibi¢Ges, em que o publico tem um
importante papel a desempenhar;

- cooperagdo com os fabricantes e operadores;

- sensibilizagio do puiblico para a questdo do ruido, o que podera ajudar os operadores

de veiculos com baixo nivel de ruido a tomarem consciéncia dos beneficios que

podem retirar de um melhoramento das suas relag@es publicas.
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3.7 Apoio comunitirio a investigagdo sobre reducio de ruidos

Através de ac¢des no quadro dos 3° e 4° programas-quadro em IDT da Comunidade, tém
vindo a ser apoiados cada vez mais projectos destinados a compreensdo dos conceitos
fundamentais ou ao desenvolvimento de solugles tecnologicas para os problemas
relacionados com o ruido.

Mais especificamente, foram apoiadas as seguintes actividades de investigagdo:
- medig¢des de ruido e vibragdes, no quadro do programa Normas, Medi¢des e Ensaios;

- redugdo do ruido dos equipamentos, especialmente do ruido dos veiculos a motor, dos
caminhos-de-ferro e das aeronaves, no quadro do programa Tecnologias Industriais
e dos Materiais;

- investigagdo no quadro do programa Aplicagdes Telematicas, para testar os efeitos das
estratégias avangadas de gestdo do trafego rodoviario sobre os niveis de ruido, e para
apoiar projectos-piloto destinados a obter informagdo ambiental sobre os niveis de
ruido em zonas urbanas.

Avaliacdo do impacto

Apesar de, no passado, ter havido uma participagio consideravel da Comunidade na
investigagdo do ruido, as acgdes foram dispersas pelos diferentes programas especificos
e ndo tém sido suficientemente orientadas para objectivos de politica ambiental. No
entanto, no ambito do 4° programa-quadro foram feitos esforgos no sentido de conseguir
uma melhor coordenagéo entre os programas especificos. A recolha de informag&o junto
dos operadores, legisladores e utilizadores por parte das Task Forces ajudou a identificar
novas necessidades de IDT em dareas de importancia para a industria. As Task Forces
Aeronave do Futuro e Sistemas Ferroviarios do Futuro, em especial, atribuem elevada
prioridade a investigagdo sobre redugdo do ruido. A coordenago estreita da investigacdo
comunitdria sobre redugdo do ruido com base numa clara politica de ruido podera
beneficiar a inddstria europeia, ajudando a explorar mercados potencialmente grandes de
produtos menos ruidosos, instrumentagéo, sensores, accionadores € outros materiais. Uma
mudanga da atitude poderia permitir uma forte lideranga europeia, com instala¢des de
produgdo em massa e com potencial para a criagdo de emprego e para as exportagdes para
fora da UE.

3.8 Informagéo e educagéo

Os programas de informagdo e educagdo sdo desde ha muito elementos importantes das
politicas dos Estados-membros em matéria de ruido. A OCDE declarou em 1991 que a
experiéncia seguida em diversos paises demonstrava que as campanhas em curso, de
ambito limitado e relacionadas com os progressos na redugé@o do ruido, tinham sido mais
eficazes do que campanhas nacionais de grande folego, mas ocasionais e muitas vezes
limitadas no tempo, sem qualquer relagdo com os progressos alcangados e ainda que as
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campanhas de sensibilizagdo a nivel local eram mais eficazes do que as campanhas a
nivel nacional.

4. PARA UM NOVO ENQUADRAMENTO DA POLITICA DA CE NO DOMINIO
DO RUIDO

Com base na andlise da situagfio do rufdo e da aplicagfio das actuais politicas, feitas nos
dois capitulos anteriores, a sec¢fio que se segue discute as opgdes que se apresentam em
termos de medidas de caracter politico para o futuro. No entanto, é importante antes de
mais indicar claramente aquilo que a Comiss8o considera ser o papel da Comunidade na
redugéo do ruido.

4.1 O papel da Comunidade Europeia no futurc

Talvez mais do que em qualquer outro dos temas ambientais incluidos no 5° Programa
de Acclo, a responsabilidade partilhada representa a chave para uma politica eficaz no
dominio do ruido. O impacto local do ruido implica que a elaboragdo e aplicagdo de
soluges sejam fundamentalmente responsabilidades locais. No entanto, as fontes
causadoras de problemas com o ruido sdo muito variadas e muitas vezes ndo so locais.
Portanto, as organizagles internacionais t€ém uma jonga histéria de participagdo na
elaborag@o de normas para produtos e cada vez mais também de cooperagdo em I&D
relacionada com a reducgio de ruidos dos produtos e os efeitos da exposigio ao ruido.

No entanto, esta responsabilidade partilhada, que exige que todos os participantes
trabalhem a bem de um objectivo comum ndo tem, até a data, funcionado de forma muito
eficaz. Existem provas de falta de coeréncia global nas diversas acgdes desenvolvidas
para reduzir os ruidos. O trabalho realizado a nivel comunitirio é de certa forma
prejudicado pelo facto de ndo existir um programa global de redugdio do ruido. As
responsabilidades pelas acgdes de redugéo do ruido estdo dispersas no seio da Comissdo
e por diferentes instdncias do Conselho. A legislagdo relativa a normas de ruido para
automéveis, camides, autocarros e motociclos foi tratada pelo Conselho dos Assuntos
Econémicos/Mercado Interno, a legislagfo relativa ao ruido aerondutico é decidida pelo
Conselho de Ministros dos Transportes, enquanto que o ruido das maquinas de construggo
é da algada do Conselho de Ministros do Ambiente. Para além disso, a eficdcia das
medidas de redug@o do ruido foi diminuida pela auséncia de dados fidveis e comparaveis
entre si sobre a situagdo global em termos de ruido que pudessem ser utilizados para a
avaliag#o dos progressos alcangados e também pela insuficiente integrag#o entre as acgdes
realizadas a nivel comunitério e as realizadas a nivel nacional ou local.

A Comiss@o considera que € necessdrio reavaliar a actual abordagem da politica no
dominio do ruido por forma a melhorar a sua eficicia através de um aumento da
coeréncia das diferentes acgdes que estdo a ser realizadas pelos diferentes intervenientes.
Para além disso, é necesséria uma maior integragdo e coordenagdio para garantir que as
acgdes propostas no &mbito das politicas comunitérias e que possam afectar de forma
directa ou indirecta 0 ambiente sonoro contribuam de forma positiva para a redugfo do
ruido. '
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Essa reavaliagdo e quaisquer alteragdes da abordagem n#io implicam que as
responsabilidades da Comunidade se devam alargar a acg¢des que poderdo ser decididas
de forma mais eficaz a nivel nacional ou local. No entanto, existem alguns sectores da
redugdo do ruido em que estd a surgir um consenso a nivel da Unidio em relagio a
necessidade de uma abordagem comum para se conseguir uma acgdo mais eficaz. Esses
sectores incluem o estabelecimento de métodos comuns de avaliagdo do ruido e a
determinagdio de indices comuns de exposi¢@o, considerados passos fundamentais para
melhorar a actual situagio deficiente em termos de dados sobre o ruido ambiente e para
o intercAmbio de informag#o sobre a exposi¢@o ao ruido. A prestagdo de informagio ao
publico por forma a aumentar a sensibilizagéo e participagdo dos cidaddos na redugéo do
ruido é outra area de potencial cooperagdo. A médio prazo poderd também surgir um
acordo sobre um niimero limitado de valores-objectivo para uma qualidade minima em
termos de ruido.

A principal 4rea de participagdo da Comunidade continuarg a ser a acg3o relacionada com
a redugfo do ruido proveniente das diferentes fontes. O capitulo 3 mostrou algumas das
limitagdes da abordagem que consiste em depender apenas do estabelecimento de limites
por legislag3o e do potencial de outros instrumentos. A Comiss#o ird portanto analisar em
pormenor as opgdes que se colocam sob a forma de combinagdes de instrumentos com
uma boa relagfio custo-eficicia, coerentes com as disposi¢ées do Tratado e com os
principios do mercado tnico € aplicaveis as diferentes fontes. O potencial da utilizagio
de instrumentos econdémicos para tratar do problema do ruido originado pelos transportes
foi referido no Livro Verde da Comiss#io 'Para uma formagdo correcta e eficiente dos
pregos dos transportes’, de 1995. O documento sugeria que uma das formas de progredir
no dominio do ruido poderia ser, para o sector rodoviario, a criagdo de regimes de
incentivos baseados em taxas anuais ou no estabelecimento de pregos pela utilizagio das
infra-estruturas rodoviérias, enquanto que para o sector ferrovidrio se poderia investigar
a possibilidade de modular as taxas ferrovidrias em fungdo do ruido. O documento
anunciou igualmente uma iniciativa da Comissdo sobre taxas aeroportuarias.

Outro sector em que existem possibilidades de uma maior actuagdo por parte da
Comunidade é o do encorajamento de intercdmbios de experiéncias sobre redugio de
ruidos, que poderdo auxiliar os Estados-membros e as autoridades locais na aplicag3o das
diferentes acgdes.

O resto do capitulo esboga as ac¢des que se propdem para discussdo. Estd dividido em
trés partes, sendo que a primeira trata das opgdes para um enquadramento global da
redugdo da exposi¢do ao ruido, a segunda das opgdes de acgdo futura sobre as principais
fontes prioritarias de ruido e a terceira das areas em que a Comunidade podera assistir os
Estados-membros e as autoridades locais na aplicagdo das politicas escolhidas.

4.2 Um enquadramento para a avaliacdio da exposi¢iio ao ruido
Comparada com as medi¢ies efectuadas e com os dados disponiveis para outros

componentes do ambiente que afectam significativamente o homem, como por exemplo
o0 ar e a dgua, a observagdo do ambiente sonoro continua a ser muito insuficiente.
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Esta declaragfio, que consta do relatério da OCDE 'Corhbater o ruido nos anos 90',
publicado em 1991, continua a ser verdadeira cinco anos depois. As medig¢des dos niveis
de exposig#o ao ruido e da exposi¢do das populagdes continuam a ser muito incompletas
e sé sfo actualizadas esporadicamente, muitas vezes utilizando modelos simplistas. Sem
que exista melhor informac#o, ¢ impossivel apreciar até que ponto é que estdo a ser feitos
progressos no sentido de objectivos globais, como os estabelecidos no 5° Programa de
ac¢do no dominio do ambiente. Isso foi dito de forma explicita no relatorio sobre o estado
do ambiente apresentado em 1995 pela Agéncia Europeia do Ambiente. Por outro lado,
sem que exista melhor informag@io torna-se muito mais dificil fazer opgdes entre os
instrumentos mais eficientes em termos de custos para uma acgdo futura, como por
exemplo entre continuar a reforgar os limites de emissdes impostos a nivel comunitario
ou aumentar o peso das medidas tomadas a nivel local.

A Comissdo considera que a melhoria dos dados sobre ruido, da sua comparabilidade e
acompanhamento e o fornecimento de informag&o ao publico constituem as principais
prioridades de acg¢do a curto e médio prazo e estd a analisar a possibilidade de propor
legislag@o sob a forma de wma directiva para estabelecer um enquadramento para essas
acges. Os resultados dessa legislagdo poderdo ajudar a ultrapassar as referidas
deficiéncias e assistir as autoridades nacionais ¢ locais ¢ a Comunidade a tomarem
decisBes mais informadas sobre as medidas a aplicar ao ruido pelas quais sdo
responsaveis. A Comissfo gostaria portanto de iniciar um debate sobre o dmbito da
eventual legislaggo.

Os tipos de medidas que poderfio ser incluidas numa proposta de directiva incluem:

- O estabelecimento de um indice de exposig#o ao ruido 'CE' comum, para garantir que
os dados sobre exposi¢do ao ruido ambiente sejam apresentados .usando sempre as
mesmas unidades de medig¢8o do ruido.

A Comissdo considera que o nivel de pressdo acistica continuo equivalente ponderado A
L jeqr €m dB(A) (tal como definido no Anexo 2) deveria ser o indice 'CE'. Ja € o meio
mais utilizado para a descrig@o da exposigHo e estd a ganhar aceitagdo em todo o mundo
como escala para a medi¢do da exposi¢do a longo prazo.

- Disposig¢des para o estabelecimento e utilizagdo de métodos harmonizados de previsdo
e medig#o do ruido ambiente de diferentes categorias de fontes.

A cooperagdo para o desenvolvimento de métodos comuns ja foi iniciada cntre alguns
paises europeus € deveré ser tomada em consideraggo.

- Disposi¢des de intercdmbio de mformac;éo comparéavel sobre exposigéo ao ruido entre
os Estados-membros.

Os dados poderiam ser recolhidos e postos a disposi¢fo pela Agéncia Europeia do
Ambiente.
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- Avaliag8o da exposigdo ao ruido ambiente por parte das autoridades competentes dos
Estados-membros e fornecimento da informagéo relativa a exposi¢do ao publico.

A Comissdo considera que a cartografia do ruido pode potencialmente ser um método
eficaz e relativamente barato para a avaliagio dos dados sobre ruido, para a sua
apresentagdo ao publico e para utilizagdo como instrumento basico de planeamento. Os
mapas apresentam as diferentes gamas de exposi¢do ao ruido para uma determinada zona
com um passo de, por exemplo, 5 dB(A), utilizando diferentes cores. Dessa forma, é facil
reconhecer as diferentes exposigdes ao ruido e identificar as zonas em que é necessario
actuar e, por outro lado, as zonas que, sendo calmas, ndo estdo sujeitas a um aumento da
exposigéo.

Estas medidas poderiam ser propostas em conjunto com acgdes de harmoniza¢do dos
dados e ser incluidas numa directiva ou apresentadas separadamente sob a forma de
recomendagfes aos Estados-membros.

Em alternativa, a exigéncia de informag&o ao publico sobre a exposi¢éo ao ruido poderia
ser incluida numa segunda fase da ac¢do, dependendo da avaliagBio dos resultados da
primeira fase. A segunda fase poderia também incluir o estabelecimento de um numero
limitado de valores-objectivo minimos e a obriga¢do de tomar as medidas ao nivel mais
apropriado para os alcangar.

4.3 Acgdo sobre as diferentes fontes

A secgdo que se segue esboga de forma breve as opcles futuras que a Comissdo estd a
considerar em termos de fontes prioritdrias de ruido, j& abrangidas pela legisla¢do
comunitaria. Ao avaliar essas opgdes, a Comissdo ird ter como objectivo o alargamento
da gama de instrumentos, a relagdo custo-eficicia e o principio do poluidor-pagador. O
enquadramento para a melhoria dos dados serd uma ajuda na identificacdo das melhores
opedes.

i) Opgdes futuras para o ruido do tréfego rodovidrio

O estabelecimento de valores-limite para as emissdes de ruido dos veiculos tem sido até

a data a principal area de participagdo da CE na redugio do ruido ambiente, dada a

importancia do ruido rodovirio, sendo os limites revistos mais ou menos de cinco em

cinco anos. Estudos realizados calcularam que os novos valores-limite para 1996
permitirio uma redug@io média dos niveis de ruido do tréfego rodovidrio em zonas

urbanas de 2 dB(A), quando comparados com os limites anteriores de 1988. Essas :
reducdes dependem da substitui¢io completa do parque de veiculos e portanto s6 serdo
reais num prazo de 10-15 anos, podendo ser parcialmente contrariadas, portanto, pelo
crescimento do nimero de veiculos nesse periodo. Néo se verificardo redugSes nas zonas
rurais e nas zonas em que as velocidades sdo superiores a 60 km/h, devido & importéncia
do ruido pnewpavimento. Os custos adicionais dos veiculos que estdio associados a
introdugfo destes limites estio estimados em 3% para os automdveis, 2% para os
autocarros ¢ 4% para os camides. '
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Apesar de ainda serem tecnicamente possiveis redugdes dos valores-limite de 2 dB(A),
estas serdo provavelmente dispendiosas. Uma estimativa prevé que valores-limite a esse
nivel, que exigiriam uma maior utilizacdo de isolamento acustico, poderiam representar
um aumento do prego dos automéveis de 5%, dos autocarros de 4% e dos camides de 7%
(Favre e Tyler 1987), o que poderia equivaler a um custo anual da ordem dos 5 000 a
6 000 milhGes de ecus para a indistria. Poderiam também existir implica¢Ges em termos
de peso dos veiculos e portanto de economia de combustivel e de emissdes de CO,.

A Comissdo foi convidada a apresentar uma proposta sobre o ruido dos pneus e os
servigos da Comissdo estdo actualmente a trabalhar na preparagdo da mesma. Para além
de se centrar no rufdo produzidc pelos pneus, para o que terd que ser tomada em conta
a necessidade de respeitar o equilibrio entre a redugZo do ruido dos pneus e a manutengdo
da aderéncia em pisos molhados, a Comiss#io considera que a acgfo futura para a redugio
do ruido dos veiculos exigira que sejam analisadas combinagdes rentaveis de instrumentos
e, em especial, as fraquezas da actual abordagem, que sdo descritas no capitulo 3.

Para esse fim, na proxima fase da acgéio destinada a reduzir o ruido do trafego rodoviario
a Comissdo ira concentrar-se na avaliag@o do custo/eficacia de uma série de alternativas
e, para além das questdes do ruido pneu/pavimento e da pertinéncia de novos
valores-limite para as emissdes, ird analisar:

- se, no contexto da actual revisdo da tributagdo que recai sobre os veiculos, uma maior
diferenciag8io dos impostos anuais sobre veiculos e sobre o combustivel utilizado por

- forma a contemplar os custos do ruido poderia constituir um instrumento eficaz;

- a possibilidade de uma revisio técnica do procedimento de ensaio (ISO R362) de
forma a reflectir de forma mais realista as condi¢8es de condug#o;

- a possibilidade de alterar a legislagdo comunitiria sobre controlos técnicos, para
incluir ensaios especificos do ruido dos veiculos actualmente em circulag#o;

- acgdes de promogdo da utilizagdo de pavimentos com baixo nivel de ruido. Tal como
foi indicado no capitulo 3, a Comunidade apoia investigag@o nesse dominio e 0 CEN
esta a trabalhar em normas para os pavimentos. Esse trabalho devera ser acelerado.
Para além disso, a Comunidade representa uma fonte importante de financiamento da
construg@io de estradas através dos Fundos Estruturais e de Coesdo e da rubrica
or¢camental Redes Transeuropeias, que deverdo ser construidas em conformidade com
normas ambientais e de seguranga tdo altas quanto possivel. A Comiss#o ira portanto
promover a utilizagdo de pavimentos de baixo nivel de ruido nos projectos de estradas
em zonas sensiveis ao ruido que recebam financiamento comunitario, sempre que tal
seja praticdvel e rentdvel e sempre que esses pavimentos ofereqam as mesmas
garantias em termos de seguranga e de durabilidade.

ii) OpgOes para a redugéo do ruido ferroviario

Uma das prioridades da politica de transportes da Comunidade é alcangar um melhor
equilibrio entre os diferentes modos de transporte, o que implica que o papel do
transporte ferrovidrio terd de ser reforgado. Por sua vez, isso implica um aumento da
capacidade ¢ das infra-estruturas em algumas zonas. No entanto, e dado que a principal
critica do publico ao transporte ferrovidrio é o nivel excessivo de ruido, que podera vir
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a aumentar com o crescimento do transporte ferroviario de alta velocidade, existe em
muitos sectores uma oposi¢do considerdvel a expansdo das infra-estruturas ou da
capacidade. Logo, sdo necessdrios maiores esforgos de redugdo dos ruidos para se
conseguir uma melhor aceitagéo da expansdo desse tipo de trafego.

Duas areas suscitam particulares preocupagdes: o comboio de alta velocidade e os vagdes
de mercadorias.

O problema do ruide do comboio de alta velocidade estd a ser tratado no ambito da
Directiva do Conselho 96/48/CE de 23 de Julho de 1996 (JO n° L 235) relativa a
interoperabilidade da rede de alta velocidade. Esta Directiva inclui uma especificagio
segundo a qual a explora¢do da rede ferroviaria transeuropeia de aita velocidade devera
cumprir os limites estatutdrios de ruido, ¢ cria um organismo conjunto em representagdo
dos gestores das infra-estruturas, das empresas de transporie ferroviario ¢ da industria,
que terd entre as suas tarefas a de propor limites de emissdo de ruido que terdo de ser
cumpridos pelos comboios da rede de alta velocidade, com vista a uma decisfo por parte
do comité de representantes dos Estados-membros previsto pela directiva.

No sector das mercadorias, foram alcangados menos progressos do que no sector do
transporte de passageiros. A organizagdo internacional da industria ferroviaria (UNIFE)
estabeleceu um objectivo a médio prazo de reducgdo de 8-10 dB(A) das emissdes de ruido
dos vagdes de mercadorias, que considera praticivel apesar de ter implica¢des
significativas em termos de custos. Tal como foi referido no capitulo 3, alguns
Estados-membros estdo a considerar a possibilidade de introduzirem legislagdo nacional
para estabelecer niveis de emissGes e os industriais e operadores ferrovidrios tém
solicitado uma ac¢o a nivel internacional.

A redugdo do ruido ¢ desde ha muito um dos temas importantes na investigagio apoiada
pela industria ferrovidria e pela Comunidade, que estd a desenvolver um esforco
redobrado no seu mais recente programa 'Comboios e Sistemas Ferrovidrios do Futuro',
quer a favor dos sistemas de transporte de mercadorias quer de passageiros.

Paralelamente ao apoio aos trabalhos de investigag@o, a Comissdo, em cooperagdo com
as partes interessadas e com oufras organizagdes internacionais, ird investigar a
possibilidade de introduzir novos instrumentos. Entre essas possibilidades citem-se
instrumentos econdmicos, como por exemplo uma taxa varidvel de utilizagdo das vias que
permitiria que o custo de infra-estrutura cobrado pela utilizagdo das vias fosse
diferenciado em fungdo dos niveis de ruido das carruagens, legislagdo sobre limites de
emissdes, um acordo negociado enire a inddstria ferrovidria e a Comunidade sobre
objectivos de redugdo do ruido e medidas para garantir a manuten¢do do equipamento
actualmente utilizado. A avaliagdo analisard ainda a possibilidade de utilizar uma
combinagio destes instrumentos. A introdugBio desses instrumentos seria bastante
facilitada se se chegasse a acordo em relagio a métodos harmonizados de avaliagdo ¢
previsfo do ruido ferrovidrio.
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iii) Opg¢des futuras para a redugdo do ruido aerondutico

No transporte aéreo, tal como para os outros modos de transporte, a Comissdo esta a
tentar desenvolver uma abordagem integrada de redugio do ruido com base na avaliagio
de uma combinagio de instrumentos. A avalia¢do incluird valores de emissdo mais
severos e a utilizagdo de instrumentos econémicos para encorajar o desenvolvimento e
ntilizagdo de aeronaves com menores niveis de ruido, bem como as contribui¢cdes que
pederdio ser dadas por medidas de cardcter local como por exemplo o planeamento da
utilizagdo dos solos.

No que respeita aos limites das emissdes, j& ha vérios anos que a possibilidade de impor
niveis mais severos tem vindo a ser estudada a nivel internacional pelo Comité de
Protecgio Ambiental da Aviagio (CAEP), que tem por tarefa apresentar recomendagdes
ao Conselho Internacional da Aviagdo Civil. A mais recente sessdo do CAEP, realizada
em finais de 1995, ndo conseguiu obter acordo em relagdo a uma recomendagéo de maior
severidade em relagdo ao ruido das aeronaves, apesar de ser essa a solugdo que merecia
o apoio da maioria dos paises representados no comité. No seguimento do fracasso do
CAEP3, a Comissdo pretende no futuro préximo publicar um documento de consulta e
continuar a trabalhar no sentido de obter acordo nos organismos internacionais em relagio
a normas de emissdo mais severas e & harmonizag8o da medi¢8o das emissdes.

O documento de consulta incluird também uma anélise da contribui¢do que o planeamento
da utilizagdo dos solos a volta dos aeroportos poderd ter, em conformidade com a
disposigdo constante do Programa de Ac¢io no dominio da Politica Comum dos
Transportes (COM(95)302), para o desenvolvimento de um enquadramento comum das

regras de utilizagdo dos solos.

No sector dos transportes aéreos, ja sdo normalmente utilizados instrumentos econémicos
como as taxas aeroportudrias para a promogio de objectivos ambientais e para outros fins.
Uma andlise dos sistemas de estabelecimento dessas taxas nos aeroportos da Comunidade,
realizada pela Comissdo, demonstrou que muitos dos sistemas existentes ndo garantem
um tratamento justo e igual a todos os utilizadores, como ¢é exigido pelas regras do
mercado tnico. Logo, em 1996 estd prevista uma proposta especifica da Comissdo sobre
as taxas aeroportudrias em geral, com base nos principios da ndo discriminag3o, da
relacdo entre as taxas cobradas e os custos e da transparéncia, a qual incluira disposi¢des
de ponderagdo das taxas a fim de contribuir para melhoramentos a nivel ambiental,
nomeadamente a redugfio dos ruidos.

Uma classificagdo acustica dos ‘tipos de aeronave em conformidade com o seu ruido
operacional real e ndo, como acontece com os critérios do Anexo 16 da Convengéo de
Chicago, em fungfo do seu ruido certificado facilitaria a aplicagfio prética dessa
ponderagdo e contribuiria para a transparéncia global do sistema de estabelecimento das
taxas. A Comiss&o, em conjunto com os aeroportos e com os fabricantes, ira estudar essa
classificagéo.
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iv) Méquinas de exterior

Tal como foi indicado no capitulo 3, tém surgido nos ultimos anos apelos 4 Comissdo no
sentido de alargar a aplicagdo da legislag@io actual sobre ruido a um niimero limitado de
tipos de equipamento para utilizagdo no exterior. No entanto, se a Comunidade utilizasse
a mesma abordagem das sete directivas existentes para o controlo das emissdes de outros
tipos de equipamento, isso implicaria um enorme aumento da legislagdo, que seria
demorado e ndo rentdvel em termos de impacto sobre a industria e sobre a utilizagdo da
mao-de-obra. Para além disso, ndo hé qualquer garantia de que tal abordagem acarrete as
melhorias ambientais que a Comunidade procura alcangar. Os servigos da Comissdo tém
portanto estado a trabalhar em conjunto com peritos dos Estados-membros numa nova
abordagem para controlar as emissdes de ruido de uma gama muito mais alargada de
equipamentos de exterior, que aumentara mas simultaneamente simplificara a legislag3o.

Em 1997, a Comissdo tenciona propor uma directiva-quadro que abrangerd mais de 60
tipos de equipamento utilizado no exterior, ndo s6 equipamento de constru¢io mas
também de jardinagem, equipamento utilizado em determinados veiculos (como por
exemplo veiculos de recolha de residuos ¢ de vidro), e que incorporaré as sete directivas
existentes relativas ao ruido dos equipamentos para utilizagdo no exterior. A principal
caracteristica da nova legislagdo serd uma exigéncia imposta aos fabricantes de rotulagem
de todos os equipamentos colocados no mercado com o nivel de emissdo sonora
garantido. A OCDE indicou em 1991 que a rotulagem dos produtos com informagéo
normalizada sobre os niveis de emissdo de ruidos tinha chamado a aten¢&o, como forma
barata de criar um mercado de produtos com baixas emissdes de ruido (OCDE 1991).
Serdo propostos valores-limite de ruido apenas para os equipamentos ja abrangidos pela
legislagZo relativa ao ruido e para uma gama limitada de equipamentos muito ruidosos,
com base em analises adequadas do seu custo-eficacia. A proposta de directiva incluira
disposigdes que permitirdo o alargamento posterior da lista a outros equipamentos. Outra
das caracteristicas importantes sera a recolha de informagdes sobre a gama de valores de
emissdo de ruidos dos equipamentos existentes no mercado, do seu volume e contribuicéo
para a exposigdo ao ruido. Isso permitiria, caso fosse necessério, tomar posteriormente
medidas adicionais, como por exemplo novos valores-limite, critérios para a atribuigdo
do rétulo ecoldgico ou incentivos econémicos. Para além disso, a rotulagem poderia dar
assisténcia aos responsaveis pela tomada de decisdes a nivel local em relagdo aos
equipamentos a utilizar nas zonas mais sensiveis ao ruido.

4.4 Contribuigdes da Comunidade para as ac¢des de reducfio do ruido nos
Estados-membros - Promover os intercimbios de experiéncias

O planeamento da utilizagdo dos solos, a educagéio e o aumento da sensibilizagdo do
publico sdo instrumentos da politica de ruido em que a Comunidade poder4 ter um papel
a desempenhar dando assisténcia aos Estados-membros e as autoridades locais na
aplicagdo de medidas de redugdo dos ruidos, fundamentalmente através da promogdo de
intercAmbios de experiéncias e da divulgacdo de boas praticas. Em comparagdo com
outras questdes ambientais, parece ter havido um menor intercdmbio de experiéncias entre
as diferentes autoridades locais da Europa no que diz respeito as acgdes aplicadas contra
o ruido. No entanto, as diversas iniciativas de cooperagfio sobre questdes relacionadas
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com os transportes urbanos entre autoridades locais da Europa terdo um impacto positivo
sobre a redugdo do ruido.

No ambito da revisio do 5° programa comunitdrio de acgio no dominio do ambiente, a
Comiss&o, em cooperagdo com peritos dos Estados-membros e com associagdes de
autoridades locais, tem a intengdo de preparar um guia relativo a aplicagfio do programa
a nivel local e as suas implicagGes para as autoridades locais. A redugdo do ruido ocupara
um lugar de destaque nesse guia.

A Comunidade dispde também de diversos instrumentos financeiros através dos quais séo
apoiadas iniciativas conjuntas com os Estados-membros e em particular com as
autoridades locais e no dmbito dos quais poderia ser atribuida uma maior prioridade a
redugdo do ruido.

Esses instrumentos incluem nomeadamente:

O programa LIFE, instrumento financeiro da Comunidade para a protec¢dio do ambiente,
em que pode ser solicitada assisténcia para ac¢des de demonstragdo, promogio e
assisténcia técnica por parte das autondades locais por forma a encorajar a integragdo de
consideragdes ambientais no planea . , ac3

ruido, tal como o ar, a dgua e os residuos, € um dos temas prlorlté.rlos

Assisténcia a medidas de sensibilizacdio ambiental, a fornecer através dos recursos
financeiros disponiveis para as politicas ambientais.

O sector Ambiente do programa Aplicagdes Telematicas, em que sdio apoiados
projectos-piloto destinados a melhorar os sistemas de informag@o ambiental ao publico
e aos gestores do ambiente sobre questdes como o ruido.

Assisténcia 4 ligagdo em rede e a projectos de cooperagdio entre zonas urbanas e a
projectos-piloto urbanos, na acepgdo do artigo 10° do regulamento relativo ao Fundo
Europeu de Desenvolvimento Regional, em que a redu¢dio do ruido podera ser incluida
nos projectos integrados para as 4reas urbanas.

5. CONCLUSAO

No presente Livro Verde, a Comiss3o apresenta um esbogo passo a passo de uma possivel
abordagem do desenvolvimento de um novo enquadramento para a politica comunitéria
em matéria de ruido, que até aqui tem sido considerada parte da politica ambiental, sem
que lhe tenha sido atribuida a importéncia que merece. O problema do ruido é complexo
e as acgdes de redugdo do mesmo devem ser estabelecidas num contexto de longo prazo.
Um dos objectivos do presente documento € portanto o de contribuir para os esforgos que
estdo a ser realizados noutros contextos para que a redugdo do ruido venha a merecer uma
maior prioridade na elaboragéio das politicas ambientais. :

O documento ndo tenta apresentar de forma pormenorizada toda a gama de solugdes para
os problemas de ruido ambiente, centrando-se sim nas 4reas em que ¢ apropriado e em
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que parece que serd rentavel a existéncia de um envolvimento da Comunidade com os
Estados-membros € com as autoridades locais.

As opgdes de acg¢do no que respeita aos métodos de medi¢do, acompanhamento e
intercAmbio de informagdes e seu fornecimento ao piblico abrangem passos importantes
para o estabelecimento de um enquadramento global para a ac¢do. O fornecimento de
melhor informagdo ao publico contribuird em especial para o aumento da sensibilizagio
em relagcdo a verdadeira dimensdo do problema, podendo dessa forma influenciar as
alteragcGes dos comportamentos, sendo uma das areas em que uma acgdo a nivel
comunitario podera representar um verdadeiro valor acrescentado.

Para além disso, essas ac¢des poderiam ser uteis a2 Comunidade, aos seus
Estados-membros e as autoridades locais na avaliagdo da melhor combinagdo de
instrumentos a aplicar as diferentes fontes de ruido. Tal como foi referido no capitulo 4,
¢é necessario ainda muito trabalho de avaliagdo das combinagdes de instrumentos mais
adequadas.

A Comissdo convida o Conselho, o Parlamento, o Comité Econémico e Social, o Comité
das Regides e outros interessados a que lhe enderecem os seus comentérios as ideias
apresentadas até 31 de Margo de 1997. Os comentéarios devem ser enderegados a:

Comissédo Europeia
Direcgdo-Geral Ambiente, Seguranga Nuclear e Protecgdo Civil
"Livro Verde sobre a Futura Politica de Ruido"
Rue de la Loi / Wetstraat 200
B 1049 Bruxelas
Bélgica
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ANEXOS

1 uadro sobre ido do 5° programa de acciio no dominio do ambient
Quadro 12: Ruido

Objectivo

* Objectivo da CE até ao

ano 2000

Acgles

Calendério

Sectores/agentes

Ninguém deve ser exposto a
niveis de ruido que
comprometam a sua saide e

Niveis de exposi¢io
nocturna em Leq dB(A)

Transportes ¢ inddgstria

qualidade de vida os casos de exposi¢io da Inventério dos niveis de até 1994 AEA + EM + AL
popuiaghio a niveis de ruido exposiglo na CE
superiores a 65 devem
desaparccer gradualmente;  prooramas de redugtio de até 1995 EM + AL
n3o deve nunca ser rufdos a aplicar
ultrapassado o nivel de 85
a percentagem da populagic  Maiores redugdes das até 1995 CE + EM + inddstria
actualmente exposta a nfveis  emissdes de ruido
entre 55-65 nfio deve (automoveis, camides,
aumentar aeronaves, gruas, cortadores
de reiva, etc). As directivas
deverio ser gradualmente
introduzidas, com o objectivo
de que sejam todas aplicéveis
até ao ano 2000
a percentagem da popuiaglio  Normalizaghio da mediglo e continuo AEA + CE + EM
actualmente exposta a niveis  classificagio dos rufdos
inferiores a 55 nfio deve
sofrer qualquer aumento medidas que influenciem o idem EM + AL + CE
comportamento,
nomeadamente a conduglo de
automdveis, os procedimentos
de voo ¢ os processos
industriais durante o periodo
nocturno
medidas relacionadas com as idem EM + AL

infra-estruturas ¢ planeamento,

nomeadamente methor

definicfio de zonas & volta dos

aeroportos, zonas industriais,

estradas e caminhos-de-ferro

principais
.-~ -]}

2 Mediciio do ruido

O ruido ¢, em grande medida, determinado pela percep¢o subjectiva das pessoas, que varia de
individuo para individuo e muitas vezes até num mesmo individuo em fungfio da sua disposigéo do
momento.

Dada a sua natureza subjectiva, o ruido nio pode ser medido em unidades objectivas.
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Mas, para fins de classificagdo e de comparaggo de diferentes ocorréncias ruidosas, é necessario pelo
menos obter uma descri¢do quantitativa aproximada. Para esse fim, o "som", que ¢é a parte fisica
do ruido, é descrito através de valores quantitativos de:

o intensidade

A intensidade de win som € expressa em termos da amplitude média das ondas de pressdo acistica
p e ¢ habitualmenie designada por um nivel de pressdio acustica L, em decibéis (dB) a partir da
seguinte equagdo (p, ¢ a pressfio acustica de referéncia de 20 p Pa):

L, =10 log (p/p,)* em dB

A escala de decibéis varia entre -« ¢ +oo, mas o ouvido humano s6 consegue interpretar niveis de
pressdo actstica entre os 0 dB (limiar nermal da audibilidade humana) e os cerca de 130 dB (limiar
de dor). A correspondéncia entre a escala de decibéis e os ruidos correntes do ambiente exterior é
mostrada na figura 1, em que se pode ver que esses ruidos variam, mais ou menos, entre os 35 ¢
os 110 dB.

Dada a natureza logaritmica dos valores de nivel de pressdo acistica, a soma de valores de nivel
de pressdo acustica ¢ diferente das somas habituais: da soma de 2 (10, 20, 100) niveis de pressdo
acustica iguais resulta um aumento de 3 (10,13,20) dB.

Tal como para a percepgdo subjectiva de niveis sonoros de diferente intensidade, um aumento da
pressio acustica de um som puro estaciondrio de 10 dB terd como resultado uma duplicagdo do
nivel sonoro ou volume do som.

o frequéncia ou gama de frequéncias

A maior parte dos sons consiste numa mistura de tonalidades com diferentes tons e frequéncias,
sendo essas frequéncias medidas em Hertz (Hz). O ouvido humano tem uma sensibilidade diferente
para tonalidades de diferentes frequéncias: ¢ mais sensivel a tonalidades entre 1 e 5 kHz, menos
sensivel para as frequéncias mais altas ¢ ainda menos sensivel para as mais baixas. Logo, para a
maior parte das finalidades, a pressdo acistica medida ¢ ponderada com a chamada ponderagdo A
e transformada em nivel de pressdo acustica ponderado A, ou L ,.

L,, = 10 log (p/p,)* em dB (A)
o evelucdio ao longo do tempo

A maior parte dos sons varia ao longo do tempo, podendo variar numa gama muito estreita (a uma
certa distdncia de uma auto-estrada) ou numa gama muito alargada (perto de um aeroporto). Todos
esses tipos de variag8io sonora devem poder ser descritos por uma tnica unidade. A descrigdo de
toda a gama de ruidos baseia-se na hipotese de que doses de ruido (ou seja, energia acustica
multiplicada pelo tempo de exposigdo) iguais resultam em efeitos sonoros iguais. Este método de
obtengdo de valores médios ao longo do tempo resultou no chamado
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nivel de pressiio acistica continuo equivalente L,  em dB(A).

O nivel de pressdo actistica continuo equivalente est4 a ser cada vez mais aceite como escala para
a medi¢8o da exposi¢do aos ruidos a longo prazo. E utilizado na maior parte da legislagdo dos
Estados-membros e a nivel internacional. Foi adoptado pela ISO para medig8o da exposigdo ao ruido
ambiente e dos riscos de lesdo auditiva. Mas continuam a subsistir problemas em relag#o & descrigdo
de sons com flutuag6es muito rdpidas ou de ocorréncias sonoras pouco frequentes através do L,
Para resolver esses problemas, sdo utilizadas diversas unidades (suplementares) para descrigio dm
evolugdo ao longo do tempo: por exemplo, o nivel maximo de pressdo aclistica L, os niveis
estatisticos de ruido L, (que indicam o nivel ultrapassado em (100-n)% do tempo), o indice de ruido
e de nimero NNI (que tem também em conta ¢ nimero de ocorréncias sonoras) € 'pontos de
penalizag#o' adicionados ao L, . Vai tentar-se, através da investigago, melhorar o actual método
de obtengdo de médias.

Aeg’

0 caracteristicas particulares

Se um som for composto de uma tnica tonalidade ou de tonalidades com frequéncias muito baixas,
podera ser muito incémodo. Por isso, acrescentam-se muitas vezes 'pontos de penalizagdo' ao L

. o Acg?
para que esse incémodo seja tido em conta.

Figura 1:
Medi¢do do ruido
Nivel méaximo de pressio actistica ponderade A (dB)

Limiar de audibilidade a 1000 Hz 0
Sensagdo de sossego total 0-20
Ligeiro marulhar de folhas 25-30
Zona urbana calma entre as 2 e as 4 da manhd 35-45
Conversa normal (interior) 45.55
Automével ligeiro, ao ralenti, a uma distdncia de 7.5 m (motor de explos&o) 45-55
Automdvel ligeiro a 50 km/h, a uma distdncia de 7.5 m 60-80
Veiculo pesado de mercadorias a 50 km/h, a uma distdncia de 7.5 m 80-95
Motociclo a 50 km/h, a uma distidncia de 7.5 m 75-100
Nivel maximo durante a passagem de um comboic de mercadorias a 100 km/h, a uma distdncia de 7.5 m
(motor diesel) 95-100
Discoteca (interior, L) 85-100

Nivel maximo de um comboio de passageiros (Intercidades, 200 km/h, a uma distincia de 7.5 m)95-100
Nivel maximo de um comboio de passageiros (ICE, 250 km/h, a uma distincia de 7.5 m) 95-100
Nivel méximo de um comboio de alta velocidade (TGV, 300 km/h, a uma distancia de 7.5 m) 105-110

Avido a jacto (>100 t, descolagem, a uma distdncia de 100 m) 110-115
Avido militar em voo rasante 105-120
Possibilidade de danos auditivos, mesmo no caso de exposi¢Ses de curta duragio > 120 dB

Nivel de pressao acustica ponderado A (dB(A))
Fonte: 'A avahag,ao Dobris' do ambiente da Europa - AEA (Calxa 16b de Miiller, DG XI, CCE, comunicag&o

pessoal baseada na US EPA, 1979)
Nota: Para os modos de transporte, séo indicados a velocidade, distdncia em relagéo a fonte e peso.
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3 Natureza do ruide ambiente

O trafego rodovidrio e o trafego ferrovidrio sdo considerados como fontes lineares de ruido, com
uma superficie de impacto paralela as vias. O ruido radiante pode ser relacionado com os pardmetros
do trafego e com as propriedades relevantes em termos actsticos da superficie ou superestrutura.
A avaliagiio do ruido do trifego aéreo ¢ mais complicada, dado que o seu impacto depende da
altitude da aeronave, das caracteristicas acdsticas dos motores € da sua rota. Geralmente, é
apresentado sob a forma de contornos de exposi¢8o ao ruido a volta dos aeroportos.

O ruido rodoviario, especialmente a uma certa distdncia da via, pode ser descrito como um ruido
constante, que ndo sofre grandes variagdes. Ao contrario do ruido rodovidrio, os ruidos ferroviario
e aéreo s3o caracterizados em termos acusticos por niveis elevados de ruido durante periodos
relativamente curtos. X

O ruido de instalages industriais, de obras e de instalagdes de recreio fixas radia de uma fonte
pontual, sendo a forma da 4rea de exposigio geralmente circular. O ruido radiante estd geralmente
relacionado com a poténcia instalada da instalagdio e com outros pardmetros relevantes em termos
actisticos. O ruido proveniente destas fontes pode, dependendo da sua natureza, ser constante ao
longo de grandes perfodos de tempo ou flutuar consideravelmente e aumentar em determinados
periodos.

O ruido causado por equipamento exterior como o que é, por exemplo, utilizado em obras de
construgio, ndo esta relacionado com nenhuma infra-estrutura fixa, como € o caso de uma estrada
ou instala¢#o industrial. O equipamento pode ser utilizado em diversos locais e a horas diferentes
por pessoas diferentes, elementos que tornam mais dificil a regulamentagdo do ruido causado por
esses equipamentos.

O nivel basico das emissdes de ruido do trafego rodoviario ¢ determinado pelo ruido dos motores
e dos sistemas de escape. O ruido produzido pelo contacto entre os pneus e a superficie das vias
aumenta rapidamente com a velocidade; para os veiculos ligeiros, os pneus e a superficie das vias
sdo as fontes dominantes de ruido a partir dos 60 km/h. Este limiar poderd vir a diminuir para os
50 km/h ou até menos, & medida que forem sendo aplicados limites mais severos para as emissdes
de ruido dos veiculos. No futuro, portanto, o ruido do contacto entre os pneus e a superficie
tornar-se-4 uma das questdes mais importantes a tratar no contexto das estratégias de redugfo do
ruido. Em zonas urbanas, um dos factores mais importantes que influenciam as emissdes de ruido
¢ o comportamento ao volante. As fortes aceleragdes e o aumento da rotagio do motor em situagdes
de engarrafamento do transito resultam em emissdes que poderdo ultrapassar em 15 dB(A) os niveis
normais de emissdes resultantes de uma condug@o mais calma.

A infra-estrutura rodovidria também ¢ utilizada para o transporte de passageiros ¢ de mercadorias,
apesar de a percentagem de veiculos pesados de mercadorias variar consideravelmente: pode
representar até 45% do trafego durante a noite nas estradas nacionais € pode ndo chegar a 10% do
trafego diurno nas zonas urbanas. Apesar de ndo ser complicado avaliar em termos fisicos a
propor¢do do impacto sonore que cabe respectivamente aos automdveis e aos camides, ¢ dificil
avaliar os efeitos de ambas as fontes de ruido. No entanto, vérios estudos demonstraram que as
pessoas consideram que o ruido produzido por um veiculo pesado de mercadorias € tdo intenso
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como o de sete veiculos ligeiros de mercadorias e nas zonas urbanas, onde as velocidades ndo sdo
constantes, como o de pelo menos dez automéveis.

A baixas velocidades, a principal fonte de ruido ferrovidrio sfo os motores, enquanto que a
velocidade de cruzeiro os ruidos produzidos pela interacgfo entre as rodas e os carris ultrapassam
os ruidos do motor. O nivel desses ruidos depende de factores tais como o estado das rodas, as suas
caracteristicas, a constru¢8o do material circulante, a velocidade ou o estado das vias. As emissfes
dos comboios de mercadorias que viajam a 100 knmvh sfo superiores em cerca de 4-5 dB(A) as dos
comboios de passageiros que viajam a 200 km/h. A velocidades muito elevadas, o ruido
aerodindmico assume uma maior importincia e exigird a adop¢io de medidas especificas.

O ruido aeronautico, cuja principal fonte sgo os motores das aeronaves, tem o seu maior impacto
durante as descolagens ¢ aterragens e ¢ geralmente reconhecido como uma fonte significativa de
incomodo quando as altitudes operacionais s3o relativamente baixas. Por isso, o ruido aeronéutico
encontra-se geralmente relacionado com os movimentos a volta dos aeroportos.

Exemplos de comparacdes entre diferentes fontes fixas e moéveis:

As emissGes sonoras de uma central-eléctrica moderna de 300 MW sdo inferiores a um
terco das emissdes de um veiculo pesadc de mercadorias de baixo nivel de ruido
(medido em conformidade com ensaios de recepgdo), enquanto que o ruido de uma
central de incinerag@o de grande dimenséo € igual ao ruido causado por 3 automéveis de
passageiros a arrancarem num sinal verde.

4. Efeitos do Ruido

Perturbagdes do sono

As perturbagdes do sono surgem com niveis de ruido superiores a 30 dB(A) de ruido continuo junto
do ouvido. Em situag3es particulares, até niveis mais baixos podem perturbar o sono. No entanto,
o pardmetro de exposi¢do ao ruido mais importante em termos de perturbagéo do sono é o nivel
méximo de pico da exposi¢do, o que aponta para a importéncia de se evitarem ruidos de camides
e de aeronaves em zonas residenciais a noite. A partir das observagdes referidas em vérios estudos,
pode retirar-se a conclusdo geral de que, para se garantir que néo haja perturbagdes do sono, €
necessario que o nivel maximo de pressdo actstica ndo ultrapasse os 45 dB(A). Estudos de campo
indicam o aparecimento de perturbagdes da disposi¢@o ou de sintomas como por exemplo cansago,
dores de cabeca e problemas de estdmago quando hé trafego nocturno muito intenso € quando os
valores recomendados sdo ultrapassados.

Efeitos ndo auditivos

A literatura neste campo refere numerosos efeitos do ruido, principalmente do tipo psicossomético.
Os mais importantes manifestam-se através de respostas de stress fisiol6gico e, especialmente para
os niveis acuisticos elevados, de reacgdes cardiovasculares. Mas foram igualmente observados e

34



2

documentados efeitos sobre a saude mental e influéncias sobre o rendimento e a produtividade.
Continua a ser desenvolvida investigagfio intensiva neste dominio. Em termos gerais, os
conhecimentos actuais permitem concluir que a exposi¢#o ao ruido ambiente actua como uma fonte
de stress sobre a salde, que pode ter efeitos mensurdveis sobre, por exemplo, a tens3o arterial, o
ritmo cardiaco, a vasoconstricdo, os niveis de secregfio enddcrina ou a taxa de admissdes em
hospitais psiquitricos.

Interferéncias com a comunicacéo

Os niveis de ruido que se observam frequentemente em ruas, jardins e varandas interferem com as
conversas. Os niveis de ruido dentro dos edificios levam geralmente os seus ocupantes a fechar as
janelas quando querem ter uma conversa a partir do momento em que o nivel de ruido externo
continuo atinge os 70 dB(A). E geralmente aceite que os niveis de ruido dentro de casa ndio
deveriam ultrapassar os 40-45 dB(A), niveis que muitas vezes s#o ultrapassados devido ao trafego
rodoviério, mesmo com as janelas fechadas.

Incémodo geral

Um efeito menos especifico, mas nem por isso menos sério, do ruido ambiente consiste
simplesmente no facto de perturbar € incomodar as pessoas. A sensag@o de incoémodo resulta ndo
s6 do distarbio do sono e da interferéncia com as comunicagdes, mas também de a pessoa se sentir
vagamente perturbada e afectada ao realizar todo o tipo de actividades e também durante os periodos
de descanso. Dada a natureza subjectiva do incémodo, a sua avaliagdo deve ser realizada utilizando
técnicas de analise como por exemplo os inquéritos. Os estudos realizados até a data demonstram
a importincia do ruido do trafego como factor de inc6modo para a populagdo em geral.

5. Instrumentos para Reduciio da Exposicio ae Ruido
Normas de emissdo

Estas s#o geralmente definidas pelos Governos e consistem em valores-limite para as emissdes que
sfo aplicaveis a fontes individuais e incluidas nos procedimentos de homologagéo, por forma a
garantir que os novos produtos cumpram, na altura do fabrico, os limites estabelecidos em termos
de ruido.

Normas de imisséo

As normas de imiss3o baseiam-se em critérios de qualidade acustica ou em valores de orientagdo
para a exposigfo ao ruido, que sdo aplicéveis a locais especificos e que sdo geralmente integrados
nos procedimentos de planeamento.

Medidas de planeamento

Os procedimentos de planeamento da utilizag3o dos solos s&o um dos modos de aplicagiio pratica
das regulamentagdes sobre imissdes e constituem um instrumento fundamental para a redugéo dos
ruidos e para garantir que as habitagSes e outros edificios sensiveis em termos de ruido sejam
separados das fontes de ruido. A longo prazo, o planeamento da utilizag8io dos solos ¢ uma das
formas mais eficientes de redugio dos ruidos e pode ser utilizado para evitar a ocorréncia de novos

35



problemas. A redugdo dos ruidos através do planeamento da utilizagdo dos solos pode assumir a
forma de: restrigdes a utilizag8io dos solos em que j4 se verifica um nivel elevado de ruido e
restri¢Bes & implantagdo de novas fontes geradoras de ruido, como por exemplo vias de transito ou
instalagBes industriais, a fim de proteger os empreendimentos existentes e de encorajar o
agrupamento das actividades geradoras de ruido, preservando outras zonas em que os niveis de ruido
sdo mais baixos. O rufdo é um dos elementos a ter em conta nas declaragées ambientais que devem
ser apresentadas para os empreendimentos que est3o sujeitos a uma avaliagio do impacto ambiental.

Medidas infra-estruturais

Existem fundamentalmente duas grandes categorias de medidas infra-estruturais para a redugéo de
ruidos: as que se destinam a limitar a transmisso de ruidos, como paredes de protecgdo contra
ruidos, tuneis, desaterros, aterros para atenuagéo de ruidos, protecgio passiva dos edificios através
de isolamento; e as que podem contribuir para a redugfo de ruidos na fonte, por exemplo através
da concepgdo das superficies das estradas ou dos carris ferrovidrios.

Instrumentos econémicos

Os tipos de instrumento econémico que s#o ou que podem ser utilizados para a redugdo de ruidos
incluem impostos € taxas que incidem sobre as emissdes de ruido, incentivos econémicos para
estimular as redugdes de ruido e para o desenvolvimento de produtos com niveis de ruido reduzidos,
bem como o pagamento de indemnizagdes as pessoas afectadas pelo ruido.

Procedimentos operacionais

Entre as medidas mais utilizadas contam-se os limites de velocidade em sec¢Bes mais sensiveis das
estradas ou linhas de comboio, a aplicagdo de procedimentos operacionais as descolagens e
aterragens das aeronaves e ao longo das rotas preferenciais, bem como restri¢des  utilizagiio de
produtos ou veiculos ruidosos em éreas sensiveis e durante periodos sensiveis.

Investigac8o e desenvolvimento

A investigagdo cientifica relacionada com os efeitos do ruido ambiente, os métodos de redugio dos
ruidos e as tecnologias silenciosas € com o desenvolvimento de produtos especiais com baixo nivel
de ruido constituem instrumentos de apoio vitais e muitas vezes desencadeiam melhoramentos nas
tecnologias de ponta de redugdo de ruidos. O apoio financeiro a projectos-piloto é util para
demonstrar as vantagens das medidas de carécter técnico e de planeamento na redugio da exposi¢do
dos cidaddos ao ruido.

Informacdo e educacido

As actividades de informag8o e de educagio sdo importantes para a promogdo da aceitagdo e do
cumprimento da regulamentagdo sobre ruido e para incentivar mudangas nos comportamentos.
Podem ser também utilizadas directamente para encorajar a redu¢do do ruido e o aumento da
consciencializagdo dos decisores politicos e do publico em geral.
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Veiculos a Motor

Categoria do 1972 1982 1988/90 1995/96
Veiculo
Autom:dvel de 82 dB(A) 80 dB(A) 77 dB(A) 74 dB(A)
Dassageiros
Autocarro urbano | 89 dB(A) 82 dB(A) 80 dB(A) 78 dB(A)
Pesado de 91 dB(A) 88 dB(A) 84 dB(A) 80 dB(A)
mercadorias

Velfculos de duas e trés rodas
Motociclos ou Veiculos | 1980 1989 Proposta
com trés rodas
<80 cm’ 78 77 75
>80<175 cm® 80-83 79 77
>175 cm? 83-86 82 80
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Equipamentos de construciio e miquinas de cortar relva

Tipo de Equipamento classificagfio 1986 1987 1991
moto-compressores fluxo nominal de ar em
m®/min
Qx5 101 100
5<Q=s10 102 100
10<Q <30 104 102
Q>30 106 104
gruas-torre 102 100
geradores electrogéneos corrente de soldadura
de soldadura méxima
<200 A 104 101
> 200 A 101 100
grupos electrogéneos de poténcia em kVA
poténcia P<2 104 102
2<Px8 104 100
8 <P <240 103 100
P> 240 105 100
martelos-demolidores e massa do equipamento em
martelos-perfuradores kg 110 108
manuais m <20 113 111
20 <m <35 116 114
m > 35
maquinas de cortar relva | largura de corte em cm
L <50 96
50<L <120 100
L > 120 105
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Miquinas de terraplanagem < 500 kW
(existem limites de ruido desde 1986; a legislagdo aprovada em 1996 estabeleceu uma nova
abordagem que reduziu os limites existentes em cerca de 3 dB(A))

tipo de equipamento classifica¢do 1997 2001
méquinas com lagartas P <65 107 104
{excepio escavadoras)
P> 65 Lys=87 + 11 log P Lwa=84 + 11 log P
tractores de terraplanagem P <355 104 101
com rodas, carregadoras,
escavadoras-carregadoras P> 55 Ly =85+ 11logP Lw,=82+ 11 log P
P<ls 96 93
escavadoras '
P>15 Ly, =83 + 11 log P Lw,= 80 + 11 log P
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