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COMUNICACAO DA COMISSAO AO PARLAMENTO EUROPEU E AO
CONSELHO

Medidas dereducéo do ruido ferroviario aplicaveis a frota existente

1. INTRODUCAO

O problema do ruido ferroviario

O ruido é uma das ameacas a salide publica mais disseminadas nos paises industrializados. A
sua reducdo €, por conseguinte, necessaria, ndo sd por razdes de conforto, mas também para
atenuar efeitos sanitarios adversos, como, por exemplo, problemas cardiovasculares e
deficiéncias cognitivas.

O caminho-de-ferro é, em geral, considerado um dos modos de transporte mais respeitadores
do ambiente. Todavia, o contributo do transporte ferrovi&rio para a poluicdo sonora €
significativo, com cerca de 10% da populacéo expostos a niveis de ruido superiores ao limiar
de “incémodo grave'?.

Em algumas regides europeias ha uma consideravel oposicéo do publico ao ruido ferroviario,
com exigéncia de iniciativas politicas que visem a sua reducdo. Se ndo forem tomadas
medidas correctivas, podera haver restricbes ao trafego ferroviario ao longo dos mais
importantes corredores ferroviarios europeus, com destaque para 0s comboios de mercadorias,
e 0s estrangulamentos resultantes terdo provavelmente efeitos adversos para as economias
europeias. Por outro lado, uma eventual troca do modo ferroviério pelo rodoviario nestes
corredores agravaria os impactos ambientais, nomeadamente as emissoes de gases com efeito
de estufa, visto que as emissdes especificas de CO, do transporte por caminho-de-ferro sdo
significativamente menores do que as do transporte por estrada. E isto aconteceria no
momento em que a Comunidade pondera a oportunidade de desenvolver uma rede ferroviaria
que dé prioridade ao transporte de mercadorias’.

Accoes ja empreendidas

A Comunidade Europeia tomou ja iniciativas a este respeito, adoptando medidas nos
dominios do ambiente e da interoperabilidade ferroviaria.

A Directiva 2002/49/CE, relativa a0 ruido ambiente®, prevé mapas estratégicos de ruido (a
elaborar até Junho de 2007) e planos de ac¢do (até Junho de 2008) para os grandes eixos
ferroviarios e as grandes aglomeracoes.

Em 2003, um grupo de peritos® identificou a circulagdo de vagdes de mercadorias como a
principal fonte de ruido ferroviario. A tecnologia de frenagem actual mente utilizada (cepos de

Agéncia Europeia do Ambiente: TERM 2001. Segundo esta publicacdo, o ruido rodoviario perturba
gravemente 30% da popul acdo.

Comunicagdo COM(2007) 608 da Comissdo “Uma rede ferroviaria vocacionada para o transporte de
mercadorias’.

8 Directiva 2002/49/CEE (JO L 189 de 18.7.2002, p. 12).
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freio em ferro fundido, que travam na superficie das rodas) produz superficies de roda rugosas
e, posteriormente, causa elevado nivel de vibracdo nos carris e nas rodas. Como os comboios
de mercadorias operam frequentemente a noite, as suas emissdes sonoras tornam-se ainda
mai s problematicas.

Os peritos tém recomendado prioridade a medidas na fonte (veiculos e vias), pois sao
economicamente mais vantajosas. N&o obstante, de acordo com estatisticas recentes’, é gasto
anualmente na Europa um total de 150-200 milhdes de euros com a construgdo de barreiras
acusticas. Quando necessario (por exemplo, em areas urbanas densas), as barreiras acusticas
poderdo ser um elemento eficaz em programas de reducdo do ruido. Complementadas por
medidas na fonte, podem ter comprimento e/ou altura reduzidos, permitindo economizar
significativamente os custos.

A fim de resolver os problemas na fonte e obter interoperabilidade ao longo das ferrovias, a
Comissdo adoptou em Dezembro de 2005 especificagdes técnicas de interoperabilidade
respeitantes ao ruido ferrovidrio (ETI Ruido)®, as quais impdem limites para o material
circulante utilizado na Unido Europeia. Esses limites aplicam-se ao material circulante novo
ou renovado, incluindo os vagdes de mercadorias, que deve ser equipado com cepos de freio
capazes de reduzir o ruido em cerca de 50%.

Necessidade de medidas a nivel comunitario

No entanto, dado o longo periodo de vida Gtil do material circulante, serdo necessarios varios
anos até as emissdes sonoras globais dos comboios de mercadorias poderem ser reduzidas
significativamente a0 abrigo da legisacdo vigente e se ndo forem adoptadas medidas
complementares aplicavels a frota existente.

Actualmente, cerca de metade do transporte ferroviario de mercadorias € internacional, pelo
gue ha uma grande quantidade de vagdes que percorrem multiplas redes nacionais. Atendendo
a que vagoes ruidosos, mesmo em pequeno numero, tém efeito significativo e determinam o
impacto sonoro, o problema ndo pode ser suficientemente resolvido apenas por estratégias
nacionais. Acresce que abordagens nacionais desiguais poderiam ter impacto negativo nos
corredores transfronteiricos e conferir a alguns agentes vantagem concorrencial sobre outros.

Por conseguinte, a melhor forma de reduzir eficazmente o ruido ferrovidio € a
complementarizacdo de acgdes ja empreendidas pelos Estados-Membros com uma acgéo
comunitaria de reduc&o do ruido ferroviario.

2. OBJECTIVOSE AMBITO DA ACCAO COMUNITARIA

O objectivo da ac¢do comunitéria é reduzir a exposi¢cdo dos cidad@os ao ruido ferroviario
promovendo o estabelecimento de programas destinados a diminuir as emissdes sonoras dos
comboios de mercadorias sem por em risco a competitividade deste modo de transporte, o que

Grupo de trabalho da Comissdo Europeia sobre ruido ferroviario: Position Paper on the European
strategies and priorities for railway noise abatement, Brussels 2003.
http://ec.europa.eu/transport/rail/ws/doc/position-paper.pdf.

UIC: Noise Reduction in European Railway Infrastructure. Status Report 2007.

http://www.ui c.asso.fr/downl oad. php/environnement/reductionbruitinfra_en.pdf.

6 Decisao 2006/66/CE da Comissdo de 23 de Dezembro de 2005 (JO L 37 de 8.2.2006, p. 1).
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essencialmente se fara equipando os vagBes com cepos silenciosos, como medida
economicamente mais vantaj osa.

Esta adaptacdo deve, em principio, abranger todos os vagdes de mercadorias da Europa que
percorram anualmente mais de 10 000 km e tenham uma esperanca de vida Util remanescente
de pelo menos cinco anos. Dada a sua utilizacdo esporadica, 0s vagdes que percorrem menos
de 10 000 km por ano (15% da frota) contribuem para menos de 3% da actividade total de
transporte da frota de mercadorias. Deve, pois, ser dada prioridade a adaptacdo de vagbes com
elevada quilometragem anual, para maximizar a reducéo do ruido numa fase precoce. Estas
duas restri¢Oes baixariam consideravelmente o custo da adaptacéo sem prejudicar o objectivo
de reducéo do ruido.

O horizonte para a conclusdo do exercicio de adaptacdo seria 0 ano de 2015. A avaliacdo do
impacto’ demonstrou que, recorrendo &s tecnologias adequadas, seria exequivel adaptar a
frota europeia de vagdes neste prazo.

Embora a avaliagdo do impacto se tenha concentrado na rede com bitola de 1435 mm (visto
gue a limitada eficacia das medidas nacionais exige uma accdo a nivel comunitério nestas
redes europeias normalizadas), as medidas propostas podem também ser aplicadas a redes
com hitola larga. Sempre que necessa&rio, havera que assegurar a cooperacdo de paises
vizinhos.

3. ADAPTACAO: OBSTACULOSE BENEFICIOS

Nos ultimos 10 anos, a industria desenvolveu diversos tipos de cepos de freio compdsitos, a
fim de substituir os cepos convencionais em ferro fundido como principal fonte de rugosidade
nos carris e nas rodas. Estes cepos de freio permitem reduzir até 50% o ruido de circulacéo
perceptivel. Os chamados cepos K2, uma tecnologia comprovada, sdo utilizados para vagdes
novos, mas implicam custos elevados em caso de adaptacdo a vagbes antigos. Por
conseguinte, estdo a ser desenvolvidos outros tipos, os chamados cepos LL°, expressamente
para adaptacéo a vagdes. Em principios de 2008, um tipo de cepos K recebeu homologacéo
definitivada UIC™, ao passo que trés tipos de cepos LL tém homologagso provistria

PriceWaterhouseCoopersAdvisory: Impact Assessment study on rail noise abatement measures
addressing the existing fleet. Final report December 2007.
http://ec.europa.eu/transport/rail/studies/index_en.htm.

Os ceposK, congtituidos por material compdsito organico, possuem caracteristicas de frenagem
diferentes das dos cepos convencionais. A adaptacdo requer, pois, gjustamentos no sistema de
frenagem, com custos iniciais adicionais que podem chegar a € 10 000 por vagdo. Tém grande eficacia
a reduzir o ruido (até 10dB, o equivalente a 50%) e, no caso de veiculos novos, sdo em gera
considerados neutros em termos de custos.

Os cepos LL requerem apenas pequenos ajustamentos do sistema de frenagem. Sdo concebidos para
terem uma caracteristica de frenagem muito semelhante a dos de ferro fundido. Sdo constituidos por
material composito organico ou por metal sinterizado e proporcionam uma reducdo sonora da mesma
ordem de grandeza da dos cepos K. Embora tivessem comegado a ser desenvolvidos ja em 1999, ndo
tinham ainda recebido homologacdo definitiva em principios de 2008, devido a extrema exigéncia da
tecnologia.

Na auséncia de especificagBes técnicas europeias, 0s cepos de freio sdo homologados pela UIC (Unido
Internacional dos Caminhos-de-Ferro). A UIC sujeita 0s cepos a ensaio segundo as suas especificages,
no que respeita a desempenho da frenagem, seguranca e questes de funcionamento (como condicoes
invernais rigorosas). E concedida homologag&o provisiria se 0s ensaios técnicos tiverem éxito; podem

10
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De acordo com a avaliagdo do impacto, chegam a 370 000 os vagbes que precisam de ser
adaptados, cerca de dois tercos dos quais pertencem a empresas ferroviérias oficiais e um
terco a privados (incluindo operadores de transporte combinado e pequenas empresas
ferroviarias).

Com a tecnologia actual, a adaptacdo implicaria custos de investimento na ordem de 200 a
700 milhGes de euros (ceposLL) ou de 1000 a 1800 milhdes de euros (ceposK) e custos
adicionais de manutencdo entre 200 e 400 milhdes de euros (valores agregados até 2025, para
ambas as tecnologias).

O principal beneficio da adaptacdo é a reducdo da emissdo sonora dos comboios de
mercadorias até 50% e, por conseguinte, um decréscimo de cerca de 16 milhdes no niUmero de
pessoas muito afectadas pelo ruido ferroviario. Os resultados do estudo custo-beneficio da
adaptacdo indicam beneficios liguidos consideraveis, na ordem de 3 para 10 em relacdo aos
custos — e isto sem ter em conta grandes beneficios que ndo puderam ser quantificados, como
as economias devidas a diminuicdo de programas de reducdo do ruido incidentes na infra-
estrutura, a diminuicdo dos custos de manutencdo da infra-estrutura ferroviaria e aos ganhos
de eficiéncia na gestéo da frota.

O principa obstaculo a adaptacéo em grande escala de vagbes de mercadorias € financeiro,
porquanto, apesar de um amplo reconhecimento de que a adaptacdo € a forma
economicamente mais rentavel de reduzir de modo significativo o ruido ferroviério, as partes
interessadas ndo tém recursos ou incentivos suficientes para a concretizarem.

4, M EDIDAS DE CONCRETIZAGAO E APOIO A ADAPTAGAO

A fim de neutralizar os obstaculos a adaptacdo, a Comissdo analisou diversas medidas e
concluiu que combinagdes de instrumentos de politica sdo mais adequadas e eficazes do que
medidas individuais (ver relatério da avaliacdo do impacto).

Identificou-se como solugdo mais adequada uma combinagcdo entre taxas de utilizagdo da
infra-estrutura diferenciadas em funcéo do ruido, limites para as emissdes sonoras e acordos
voluntérios. As principais vantagens desta op¢do so 0s beneficios méximos em termos de
reducdo do ruido (com uma relacdo beneficios/custos que pode chegar a 10), custos
potencialmente inferiores aos de outros instrumentos, como as subvencdes directas, e a sua
ampla aplicacdo a vagoes registados em diversos Estados-Membros ou mesmo fora da UE. A
diferenciagéo das taxas de utilizagdo da infra-estrutura, um instrumento baseado no mercado,
também incentiva a concesséo de prioridade a vagdes de muita utilizagdo. Por outro lado, a
imposicdo de limites para as emissdes sonoras podera favorecer a eficécia da diferenciacéo
das taxas de utilizacdo da infra-estrutura, visto as empresas ferroviarias terem desse modo
mais incentivo para a adaptacao.

41. Adopcao detaxas diferenciadas de utilizagdo da infra-estrutura

Em consonancia com o principio de praticar pregos correctos™ como condicdo fundamental
para uma tarificacéo eficiente dos transportes, a adopcéo de taxas diferenciadas de utilizacdo

entdo iniciar-se 0s ensaios em servico, a maior escala, seguindo-se a homologagdo definitiva se o
resultado operacional for positivo.
Comunicagdo da Comissdo sobre transportes ecol 6gi cos.
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da infra-estrutura constitui o principal elemento do conjunto de medidas destinadas a
promover a adaptacéo dos vagodes.

A nivel comunitério, a Directiva 2001/14/CE™ harmoniza os principios de tarificacdo. Um
desses principios € gue as taxas de utilizacdo da infra-estrutura podem ter em conta o custo do
impacto ambiental das operagdes ferroviarias, incluindo o ruido. Qualquer diferenciacéo das
taxas deve, em principio, reflectir a magnitude do impacto ambiental. Poderiam ser utilizados
como incentivo trés model os basi cos de taxas diferenciadas de utilizagdo da infra-estrutura:

e um sistema de bonificacbes-agravamentos (bonus-malus), neutro em termos de custos,
com taxas reduzidas para vagdes silenciosos e taxas agravadas para vagdes ruidosos,

e um sistema de bonificagbes, consistindo em taxas que sdo reduzidas para permitir a
adaptacéo dos vagoes existentes com elevado grau de emissdes sonoras; o gestor da infra-
estrutura receberia uma compensacao financeira do Estado-Membro

e UM sistema de agravamentos, com taxas agravadas para vagoes ruidosos.

Como a Directiva 2001/14/CE ndo permite aumentos do montante globa das receitas (a
menos que hga taxas similares para modos de transporte concorrentes), um sistema de
agravamentos sO seraviavel se ao transporte de mercadorias por estrada for aplicada umataxa
comparavel. A proposta Directiva «Eurovinheta»™ introduzird um elemento de custo externo
para o transporte rodoviario de mercadorias, desse modo possibilitando — em caso de taxas
aplicadas a um nivel equivalente ao transporte rodoviério — modular mais amplamente as
taxas de utilizacdo dainfra-estrutura.

NoO que respeita ao sistema de bonificacles, a avaliacdo do impacto demonstrou que seria
necessario oferecer incentivos econdémicos para que 0s proprietarios adaptassem os vagdes na
fase de arranque. Tais incentivos justificar-se-iam porque permitiriam limitar a troca do
caminho-de-ferro por outros modos de transporte, troca essa que surgiria como consequéncia
dos custos que o caminho-de-ferro teria de suportar para adaptar a sua frota.

O sistema de bonificagfes suscita a questdo da coeréncia com as regras relativas aos auxilios
estatais, dada a compensacado publica dos descontos na taxa de utilizagdo da infra-estrutura —
razéo pela qual a aplicagdo deste sistema deveria ser sujeita a condic¢des claras e transparentes,
tais como:

- aplicagdo por um periodo limitado parainiciar a adaptacdo e permitir a amortizagdo
do investimento inicial;

- concessao a generalidade dos utilizadores, de modo equitativo e ndo-discriminatorio;

- intensidade proporcional ao objectivo, que € o de dar um incentivo financeiro na fase
de arranque do programa de adaptacéo.

12

Directiva 2001/14/CE, relativa a reparticéo de capacidade da infra-estrutura ferrovidria, a aplicagdo de
taxas de utilizagdo da infra-estrutura ferroviaria e a certificagao da seguranca (JO L 75 de 15.3.2001,
p. 29).

Proposta de directiva que altera a Directiva 1999/62/CE, relativa a aplicacdo de imposi¢des aos veiculos
pesados de mercadorias pela utilizagdo de certas infra-estruturas.
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Os sistemas de bonificagdes poderdo constituir auxilios estatais e, em tais casos, teréo de ser
notificados a Comissdo nos termos do n.° 3 do artigo 88.° do Tratado CE e avaliados em
conformidade com as orientacOes aplicaveis.

Apbs a fase de arranque, que podera terminar logo que os vagdes considerados estiverem, na
sua maioria, adaptados, deixara de ser necessario um sistema de bonificagdes. Em seu lugar,
um sistema de bonificagbes-agravamentos, neutro em termos de custos, podera incentivar a
prossecucdo dos programas de adaptacdo e estimular a adopgéo de tecnologias de baixo ruido
mai s inovadoras, que transcendam os valores-limite das actuais ETI.

Astaxas de utilizagdo dainfra-estrutura diferenciadas em fungdo do ruido referem-se a vagoes
individuais e a quilometragem que estes ou 0s Seus eixos percorrem numa determinada linha.
A bonificacdo deve ser concedida a todos os vagdes silenciosos (incluindo os que ja cumpram
as especificacbes técnicas de interoperabilidade), para que os proprietérios de vagbes que
investem na renovacgdo das suas frotas ndo segjam penalizados e também para promover a
utilizacdo deste tipo de vagdes, a Unica forma de reduzir o ruido. Acresce que, no caso de vias
férreas em zonas sensiveis ao ruido e/ou de circulagdo nocturna, uma bonificagdo adicional
para vagoes silenciosos poderd incentivar as empresas ferroviarias a adaptarem a gestdo das
suas frotas consoante as necessidades destas zonas. Se se justificar, as carruagens de
passageiros poderdo ser incluidas nos regimes de taxas.

Na avaliagdo do impacto, foi identificado um problema de ordem pratica relacionado com a
diferenciacéo das taxas de utilizacdo da infra-estrutura: o facto de a entidade beneficiaria da
bonificagdo ndo ser necessariamente idéntica a entidade financeiramente responsavel pela
adaptacéo. Como o aluguer de vagdes pode ser considerado um mercado em funcionamento, é
de esperar uma correspondente adaptacao dos precos de locagdo: os vagoes silenciosos, que
implicam taxas mais baixas de utilizag&o da infra-estrutura, tero pregos de aluguer superiores
no mercado, pois aumentara a disposicdo para pagar. De qualquer modo, um acordo
voluntario dos agentes envolvidos poderd apoiar este processo, proporcionando a
transparéncia dos fluxos financeiros relacionados com a adaptag&o e com as taxas.

A existéncia de taxas diferenciadas de utilizagdo da infra-estrutura requer um sistema de
identificagdo automatica e software ligado ao sistema de identificacdo e aos registos de
matricula nacionais. Nao sdo necessarias medicdes do ruido. A implantacdo de aplicactes
teleméaticas para o transporte ferrovidrio de mercadorias (ATF) em conformidade com a
especificacdo técnica de interoperabilidade (ETI) aplicavel™ proporcionaria a base técnica
para essa identificacdo automatica.

Segundo o plano estratégico europeu de implantacdo fornecido pelo sector ferroviario, todas
as funges, incluindo as relativas a movimentos de vagdes individuais, serdo implantadas até
Janeiro de 2014. Uma grande parte das funcdes estara mesmo disponivel com maior
brevidade.

A adopcéo, a nivel nacional e de modo ndo harmonizado, de taxas de utilizacdo da infra-
estrutura diferenciadas em fungdo do ruido arriscar-se-ia a ndo ter eficacia, pois o incentivo
para as empresas ferroviérias poderia ndo ser suficiente se apenas alguns Estados-Membros
adoptassem tais regimes, se 0s prazos fossem contraditérios e se tipos distintos de vagoes
silenciosos fossem tratados de modo distinto. Os custos administrativos de regimes nao

14 Regulamento (CE) n.° 62/2006 do Conselho, de 23 de Dezembro de 2005 (JO L 13 de 18.1.2006, p. 1).
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harmonizados seriam também desnecessariamente elevados. O instrumento que proporcionara
0S hecessarios incentivos a adaptacao dos vagdes tem, pois, de ser aplicado simultaneamente e
numa base obrigatéria e harmonizada em todos os Estados-Membros envolvidos. Além da
harmonizacéo dos principais e ementos dos regimes de taxas, é necessario criar um sistema
comum de classificacdo dos vagdes em fungdo do ruido.

Para a aplicacdo de taxas diferenciadas de utilizacdo da infra-estrutura, € necessario um
esforgo conjunto do sector ferroviério, dos Estados-Membros e da Comisséo Europeia:

No ambito da refor mulacdo da Directiva 2001/14/CE, a Comissao vai propor requisitos
legais para a diferenciacdo das taxas de utilizacdo da infra-estrutura em funcéo do
ruido.

Os gestores da infra-estrutura adaptardo os regimes de taxas em conformidade com a
legislacdo comunitéria. Por outro lado, sdo responsaveis pela instalagdo dos sistemas de
identificacdo e dos necessarios instrumentos de Tl. A conclusdo dos programas de adaptacéo
esta prevista para finais de 2015, considerando um prazo de trés anos para a substituicdo dos
cepos de frenagem.

A fim de preparar a aplicacdo de taxas de utilizacdo da infra-estrutura diferenciadas em
funcdo do ruido, a Comissdo lancard um estudo destinado a desenvolver e harmonizar
elementos importantes destes regimes.

4.2. Adopcéao de limites para as emissdes sonor as numa segunda etapa

O limite de emissdo sonora restringe as emissdes médias durante um determinado periodo
num determinado ponto ao longo da linha. Por exemplo, a emissdo sonora actual podera ser
tomada como limite a0 aumento do ruido se o transporte ferroviario de mercadorias se
intensificar. Nos termos da Directiva 2002/49/CE, os Estados-Membros tém competéncia
legal paraimpor tais limites ao ruido ambiente.

O limite de emissdo sonora deixa ao sector ferrovi&rio a procura de solucfes optimas. a
empresa ferroviaria pode utilizar veiculos com emissoes mais baixas para aumentar o nUmero
e/ou a velocidade dos comboios sem exceder os limites de ruido. Por conseguinte, o limite de
emissdo sonora incentiva a utilizagdo de veiculos pouco ruidosos. Os limites de emissdo
sonora poderdo incidir directamente em “pontos criticos’ de ruido da rede europeia, assim
como nos periodos sensiveis do final datarde e da noite. Este instrumento abrange também as
medidas relacionadas com a infra-estrutura, o que leva a uma abordagem holistica da reducéo
do ruido ferroviario.

A fim de manter a reducdo do ruido conseguida pela adaptacdo dos vagdes, a Comissao
Europeia recomenda que os Estados-M embr os adoptem limites de emissdo sonora para
0s principais eixos ferroviarios de mercadorias como segunda etapa ap0s a conclusao
dos programas iniciais de adaptacdo. No entanto, antes da adopcdo deste instrumento,
devem ser realizadas andlises de custos-beneficios que tenham em conta a redugdo sonora ja
conseguida a essa data pela adaptacéo do material e por outros meios.

4.3. Acordosvoluntarios no sector ferroviario

Acordos voluntarios complementares podem garantir a eficacia da diferenciacéo das taxas de
utilizagdo dainfra-estrutura e impulsionar a sua aplicagdo mesmo antes de 0s requisitos legais
entrarem em vigor.
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Acordos voluntérios das empresas ferrovidrias em passarem as bonificagdes recebidas, por
conta do ruido, dos gestores da infra-estrutura para os proprietarios dos vagdes (quando ndo
utilizem vagdes de sua propriedade) gjudardo os mecanismos do mercado a assegurar que a
bonificacdo por conta do ruido possa servir parafinanciar os custos da adaptacéo.

Por outro lado, acordos voluntérios do sector no sentido de criar e aplicar 0 mais rapidamente
possivel programas individuais de adaptacdo conduziriam a uma melhor coordenacdo de
actividades individuais e aumentariam a visibilidade da accéo.

Para reduzir o ruido ferroviério o mais brevemente possivel, aém das actividades legidativas,
a Comissdo recomenda a diferenciacdo voluntaria das taxas de utilizacdo da infra-
estrutura (conforme indicado na seccéo 4.1). Os regimes voluntérios a adoptar pelos
“pioneiros’ tém de ser coordenados a nivel comunitario. Para o efeito, a Comisséo pode
emitir orientacdes adequadas e criar grupos de peritos.

A Comissdo Europeia insta o sector ferroviario a celebrar sem demora tais acordos
voluntarios.

4.4, Reduzir os custos da adaptacao

Os custos significativos do investimento e da manutencéo adicional foram identificados como
o principal obstaculo a adaptacdo. Contudo, os exemplos da adaptacdo de cepos de freio
compositos (nd homologados pela UIC) a vagdes de mercadorias em Portugal e no Reino
Unido demonstram que é possivel uma adaptacdo que, em termos de custos, se revela neutra.

E inegavel que a tecnologia actual mente disponivel ndo pode ser considerada suficiente para a
adaptacdo a escala europeia. Por conseguinte, a Comissdo insta a industria a continuar a
desenvolver cepos de freio compdsitos em estreita cooperacdo com as empresas
ferroviarias e os proprietarios de vagoes, com vista a reduzir os custos de forma
apreciavel. A Comissdo vai continuar a apoiar projectos pertinentes de investigacéo e
demonstracao no ambito de programas existentes, como o 7.° PQ eo LI FE+.

Também durante a consulta publica, a necessidade de clarificacdo, avaliacdo e aceleracéo dos
procedimentos de homologacdo de cepos de frelo compositos foi identificada como
importante medida de acompanhamento que conduz igualmente a custos de adaptacéo
reduzidos. Por conseguinte, a Comissdo, em estreita cooperacdo com a Agéncia
Ferroviaria Europeia, vai rever o actual processo de autorizagdo, para o tornar mais
eficiente, transparente e tempestivo.

45. Supervisdo da adaptacéo e dos seus impactos

A elaborac&o de mapas de ruido no &mbito da Directiva 2002/49/CE e os dados comunicados
pelos Estados-Membros a Comissdo devem ser aproveitados para avaliar o éxito dos
programas de adaptacdo: tomando os mapas de 2007 como base, a eficacia dos programas
sera supervisionada, podendo igualmente ser estudada a necessidade de limites de emisséo.

Em contrapartida, os Estados-Membros sdo aconselhados a considerar programas de
adaptacao estimulados por taxas diferenciadas de utilizagdo da infra-estrutura, no ambito dos
planos de accdo para o ruido a que se refere a Directiva 2002/49/CE.
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Complementarmente, a Comissdo supervisionara os progressos na aplicacdo das medidas
propostas e na adaptacdo. No prazo maximo de trés anos ap6s a adop¢do da comunicacéo,
publicara um relatorio sobre as medidas tomadas pelo sector ferroviario.

4.6. Criacgao de grupos de peritos

Como a aplicagdo de taxas de utilizacdo da infra-estrutura diferenciadas em fungdo do ruido
requer o equacionamento e a harmonizagdo de diversas questfes técnicas, a Comissdo criara
grupos de peritos e assegurara a sua cooperacao, para que a coadjuvem na preparacdo do
material de orientagdo. Os dominios que estes grupos de peritos deverdo contemplar incluem
a elaboracdo de sistemas de classificacdo dos vagdes, a especificacdo dos sistemas de
identificacdo, a harmonizagdo dos regimes de taxas relativas ao ruido e a supervisdo dos
progressos na adaptacéo e dos seus impactos.

5. OUTRASMEDIDASTENDENTESA REDUZIR O RUIDO FERROVIARIO

A presente iniciativa foca uma medida especifica para a reducdo do ruido ferrovi&rio: a
adaptacéo dos vagdes de mercadorias com cepos de freio pouco ruidosos. Embora sga
amplamente considerada muito eficaz e eficiente, esta medida ndo pode resolver todos os
problemas de ruido ferroviario na Europa.

Portanto, fora do ambito desta iniciativa, a Comissdo avaliara outras medidas, que seréo
discutidas com peritos, com os Estados-Membros e com as partes interessadas e que, se se
justificar, seréo aplicadas. Por exemplo:

e Conforme indicam os peritos’, as medidas relacionadas com a infra-estrutura (entre as
guais o polimento dos carris e a utilizagdo de amortecedores), juntamente com accoes
adicionais, sd0 importantes para complementar as medidas incidentes no materia
circulante (“rodas suaves em carris suaves’). A Comissdo estimula os Estados-Membros e
0 sector ferroviério a aplicarem-nas em paralelo.

e A revisdo regular da ETI Ruido € considerada necesséria para ter em conta 0 progresso
técnico, visto que, além dos cepos de freio compdsitos, tém sido desenvolvidas outras
tecnologias de baixo ruido para o material circulante de transporte de mercadorias.

e Pode também ser concedido auxilio estatal para interoperabilidade™, na medida em que
gjude aremover as barreiras técnicas no mercado europeu de servigos ferroviérios. Em tais
casos, 0S custos elegiveis abrangem todos os investimentos relacionados com a reducéo do
ruido, tanto na infra-estrutura (carris) como no material circulante. Alternativamente, pode
também ser utilizado auxilio estatal afavor do ambiente™®.

Orientagdes comunitarias sobre os auxilios estatais as empresas de transporte ferroviario, adoptadas
pela Comissdo Europeia em 30 de Abril de 2008.

16 Enquadramento comunitério dos auxilios estatais afavor do ambiente (JO C 82 de 1.4.2008, p. 1).
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