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II

(Atos ndo legislativos)

ACORDOS INTERNACIONAIS

Informacio relativa a entrada em vigor do Acordo-Quadro Global de Parceria e Cooperacio entre
a Unido Europeia e os seus Estados-Membros, por um lado, e a Repiiblica Socialista do Vietname,
por outro

O Acordo-Quadro Global de Parceria e Cooperagio entre a Unido Europeia e os seus Estados-Membros, por um lado, e
a Reptiblica Socialista do Vietname, por outro (), entrou em vigor em 1 de outubro de 2016, dado ter sido concluido
em 29 de setembro de 2016 o procedimento previsto no respetivo artigo 63.°, n.° 1.

() JOL 329 de 3.12.2016, p. 8.
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REGULAMENTOS

REGULAMENTO DELEGADO (UE) 2017/67 DA COMISSAO
de 4 de novembro de 2016

que altera o anexo II do Regulamento (UE) n.° 652/2014 do Parlamento Europeu e do Conselho,

que estabelece disposicdes para a gestdo das despesas relacionadas com a cadeia alimentar, a sadde

e 0 bem-estar animal, a fitossanidade e o material de reproducio vegetal, ao completar a lista de
doencas dos animais e zoonoses constante desse anexo

A COMISSAO EUROPEIA,

Tendo em conta o Tratado sobre o Funcionamento da Unido Europeia,

Tendo em conta o Regulamento (UE) n.° 652/2014 do Parlamento Europeu e do Conselho, de 15 de maio de 2014, que
estabelece disposi¢des para a gestdo das despesas relacionadas com a cadeia alimentar, a saide e o bem-estar animal,
a fitossanidade e o material de reproducgdo vegetal, que altera as Diretivas 98/56/CE, 2000/29/CE e 2008/90/CE do
Conselho, os Regulamentos (CE) n.o 178/2002, (CE) n.> 882/2004 e (CE) n.° 396/2005 do Parlamento Europeu e do
Conselho, a Diretiva 2009/128/CE do Parlamento Europeu e do Conselho e o Regulamento (CE) n.c 1107/2009 do
Parlamento Europeu e do Conselho e que revoga as Decisdes 66/399/CEE, 76/894/CEE e 2009/470/CE do Conselho ('),

nomeadamente o artigo 10.°, n.° 2,

Considerando o seguinte:

(1)  As condigBes especificas a ter em conta em conformidade com o artigo 10.°, n° 2, alineas a) e ¢), do
Regulamento (UE) n.° 652/2014 estdo reunidas no que diz respeito a peste dos pequenos ruminantes,
mencionada na lista da Organiza¢do Mundial da Satide Animal (OIE) como «peste des petits ruminants», a variola
ovina, a varfola caprina e a dermatite nodular contagiosa, doencas que sdo enumeradas apenas no anexo I do
referido regulamento, que inclui as doencas que podem beneficiar de financiamento ao abrigo do artigo 6.,

relativo a medidas de emergéncia, do mesmo regulamento.

(2) A peste dos pequenos ruminantes é uma doenga viral dos ovinos e caprinos altamente contagiosa que é endémica
na Afrlca Oriental, na Peninsula Ardbica, nos paises do Médio Oriente e na India. Estd disseminada em Africa e

na Asia e é notificada na Turquia e em paises do Norte de Africa desde 2014.

(3) A peste dos pequenos ruminantes é transmitida através do contacto direto e a transferéncia desta doenca para
zonas ndo infetadas ocorre sobretudo através do transporte de animais infetados. Embora os caprinos sejam

considerados mais suscetiveis do que os ovinos, a infecdo nestes tltimos pode passar despercebida.

(4) A varfola ovina e a varfola caprina sdo doencas graves e altamente contagiosas dos ovinos e caprinos, causadas
por virus capripox, com um impacto importante na rentabilidade da criagdo de ovinos e caprinos, causando

perturbacdes no comércio dentro da Unido e nas exportacdes para paises terceiros.

(5) A varfola ovina e a variola caprina sdo endémicas nos paises do Norte de Africa, do Médio Oriente e da Asia, e

tém-se registado incursdes recorrentes na Grécia e na Bulgdria a partir de um pais terceiro limitrofe.

() JOL189 de 27.6.2014,p. 1.
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(6)

(10)

A dermatite nodular contagiosa é uma doenca viral altamente infecciosa dos bovinos que pode ser transmitida
por insetos vetores e pode ter um impacto grave na rentabilidade da criagdo de bovinos, causando perturbagdes
no comércio dentro da Unifo e nas exportagdes para paises terceiros. E endémica na maior parte dos paises
africanos e em 2012 e 2013 propagou-se ao Médio Oriente e a Turquia. Ocorreram vdrios surtos na Grécia
desde agosto de 2015, e a doenca propagou-se a Bulgaria em marco de 2016 e posteriormente a alguns paises
dos Balcds Ocidentais.

A situacdo epidemioldgica da varfola ovina, da variola caprina e da dermatite nodular contagiosa estd a evoluir
rapidamente e as doengas estdo a propagar-se também no territério da Unido, com um forte impacto negativo na
producdo e no comércio de animais.

Além disso, a pedido da Comissdo, a Autoridade Europeia para a Seguranca dos Alimentos (AESA) emitiu
pareceres cientificos sobre medidas de vigilancia a aplicar pela Unido para a detecio precoce da peste dos
pequenos ruminantes ('), da varfola ovina, da variola caprina (3 e da dermatite nodular contagiosa (}), de modo
a reagir em conformidade para evitar a propagagdo das doencas e erradicd-las rapidamente.

Por conseguinte, a fim de que sejam aplicados programas de vigildncia anuais ou plurianuais para a detegdo
precoce das doengas supramencionadas, é necessdrio aditar a peste dos pequenos ruminantes, a variola ovina,
a varfola caprina e a dermatite nodular contagiosa a lista de doencas dos animais e zoonoses constante do
anexo II do Regulamento (UE) n.° 652/2014. O artigo 10.°, n.° 2, do Regulamento (UE) n.> 652/2014 habilita
a Comissdo a adotar atos delegados a fim de completar a lista de doengas dos animais e zoonoses constante do
anexo II desse regulamento. A Comissdo pode completar a lista de doencas dos animais e zoonoses constante do
anexo Il do Regulamento (UE) n.° 652/2014 apenas mediante a alteracdo desse anexo.

O anexo II do Regulamento (UE) n.°> 652/2014 deve, por conseguinte, ser alterado em conformidade,

ADOTOU O PRESENTE REGULAMENTO:

Artigo 1.

No anexo II do Regulamento (UE) n.° 652/2014, sdo aditadas as seguintes doencas dos animais: «peste dos pequenos
ruminantes, varfola ovina, varola caprina e dermatite nodular contagiosa.

Artigo 2.0

O presente regulamento entra em vigor no dia seguinte ao da sua publicagdo no Jornal Oficial da Unido Europeia.

O presente regulamento ¢ obrigatério em todos os seus elementos e diretamente aplicivel em
todos os Estados-Membros.

Feito em Bruxelas, em 4 de novembro de 2016.

Pela Comissdo
O Presidente
Jean-Claude JUNCKER

(") EFSA AHAW Panel (Painel da saide e bem-estar animal da AESA), 201 5. Scientific Opinion on peste des petits ruminants (Parecer cientifico
sobre a peste dos pequenos ruminantes) EFSA Journal 2015;13 (1):3985.

() EFSA AHAW Panel (Painel da satide e bem-estar animal da AESA), 2014. Scientific Opinion on sheep and goat pox (Parecer cientifico sobre
avariola ovina e caprina). EFSA Journal 2014;12(11):3885.

(*) EFSA AHAW Panel (Painel da satde e bem-estar animal da AESA), 2016. Urgent advice on lumpy skin disease (Recomendacdo urgente sobre
a dermatite nodular contagiosa). EFSA Journal 2016;14(8):4573.
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REGULAMENTO DE EXECUCAO (UE) 2017/68 DA COMISSAO
de 9 de janeiro de 2017

que altera o Regulamento (CE) n. 121/2008 que estabelece o método de andlise para
a determinacio do teor de amido em preparacdes dos tipos utilizados na alimentacio de animais
(codigo NC 2309)

A COMISSAO EUROPEIA,
Tendo em conta o Tratado sobre o Funcionamento da Unido Europeia,

Tendo em conta o Regulamento (UE) n.c 952/2013 do Parlamento Europeu e do Conselho, de 9 de outubro de 2013,
que estabelece o Cédigo Aduaneiro da Unido ('), nomeadamente o artigo 57.°, n.° 4, e o artigo 58.°, n.° 2,

Considerando o seguinte:

(1) A classificagdo de preparagdes dos tipos utilizados na alimentagdo animal nas subposi¢des na posi¢io 2309 da
Nomenclatura Combinada anexa ao Regulamento (CEE) n.° 2658/87 do Conselho (?) é determinada com base no
teor de amido do produto.

(2)  Para efeitos dessa classificagio, o Regulamento (CE) n.o 121/2008 da Comissdo (}) prevé a utilizacdo de um
método analitico enzimdtico para a determinagdo do teor de amido em certas preparagdes.

(3)  Sempre que estiverem presentes produtos de soja nessas preparagdes, o seu teor em amido pode ser determinado
pelo método polarimétrico ou pelo método analitico enzimatico. Obtém-se resultados substancialmente diferentes
dependendo do método utilizado, sendo que o método polarimétrico se revelou ndo ser adequado para
determinar o teor de amido de prepara¢des com produtos de soja, uma vez que dd resultados inexatos.

(4)  Os produtos de soja devem, por conseguinte, ser aditados a lista de matérias-primas para alimentagio animal que
consta do artigo 1.° do Regulamento (CE) n.c 121/2008 relativamente aos quais o teor de amido das preparagdes
deve ser determinado empregando o método analitico enzimdtico, a fim de clarificar qual o método que as
autoridades aduaneiras devem usar e, deste modo, assegurar uma classificagdo uniforme nos Estados-Membros.

(5) O artigo 1.° do Regulamento (CE) n.c 121/2008 deve, por conseguinte, ser alterado em conformidade.

(6)  As medidas previstas no presente regulamento estdo em conformidade com o parecer do Comité do Cédigo
Aduaneiro,

ADOTOU O PRESENTE REGULAMENTO:

Artigo 1.°

Ao artigo 1.° do Regulamento (CE) n.°c 121/2008 ¢é aditada a seguinte alinea k):

«k) produtos de soja.».

Artigo 2.0

O presente regulamento entra em vigor no vigésimo dia seguinte ao da sua publicacio no Jornal Oficial da Unido
Europeia.

() JOL 269 de 10.10.2013, p. 1.

(*) Regulamento (CEE) n.> 2658/87 do Conselho, de 23 de julho de 1987, relativo a nomenclatura pautal e estatistica e a pauta aduaneira
comum (JOL 256 de 7.9.1987, p. 1).

(*) Regulamento (CE) n.> 121/2008 da Comissdo, de 11 de Fevereiro de 2008, que estabelece 0 método de andlise para a determinagdo do
teor de amido em preparagdes dos tipos utilizados na alimentagdo de animais (cddigo NC 2309) (JO L 37 de 12.2.2008, p. 3).
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O presente regulamento é obrigatério em todos os seus elementos e diretamente aplicivel em

todos os Estados-Membros.

Feito em Bruxelas, em 9 de janeiro de 2017.
Pela Comissdo
Em nome do Presidente,
Stephen QUEST
Diretor-Geral
Diregdo-Geral da Fiscalidade e da Unido Aduaneira
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REGULAMENTO DE EXECUGAO (UE) 2017/69 DA COMISSAO
de 12 de janeiro de 2017

que estabelece os valores forfetirios de importacio para a determinacio do preco de entrada de
certos frutos e produtos horticolas

A COMISSAO EUROPEIA,
Tendo em conta o Tratado sobre o Funcionamento da Unido Europeia,

Tendo em conta o Regulamento (UE) n.> 1308/2013 do Parlamento Europeu e do Conselho, de 17 de dezembro
de 2013, que estabelece uma organizacdo comum dos mercados dos produtos agricolas e que revoga os Regulamentos
(CEE) n.0 92272, (CEE) n.c 234(79, (CE) n.> 1037/2001, (CE) n.> 1234/2007 do Conselho ('),

Tendo em conta o Regulamento de Execucdo (UE) n.° 543/2011 da Comissdo, de 7 de junho de 2011, que estabelece
regras de execucdo do Regulamento (CE) n.° 1234/2007 do Conselho nos setores das frutas e produtos horticolas e das
frutas e produtos horticolas transformados (?), nomeadamente o artigo 136.°, n.° 1,

Considerando o seguinte:

(1) O Regulamento de Execugdo (UE) n.c 543/2011 estabelece, em aplicacio dos resultados das negociagdes
comerciais multilaterais do «Uruguay Round», os critérios para a fixagdo pela Comissdo dos valores forfetdrios de
importacdo dos paises terceiros relativamente aos produtos e aos periodos indicados no anexo XVI, parte A.

(2) O valor forfetdrio de importagdo é calculado, todos os dias tteis, em conformidade com o artigo 136.°, n.° 1, do
Regulamento de Execugdo (UE) n.° 5432011, tendo em conta os dados didrios varidveis. O presente regulamento
deve, por conseguinte, entrar em vigor no dia da sua publica¢do no Jornal Oficial da Unido Europeia,

ADOTOU O PRESENTE REGULAMENTO:

Artigo 1.
Os valores forfetdrios de importacdo referidos no artigo 136.> do Regulamento de Execucdo (UE) n.o 543/2011 sdo
fixados no anexo do presente regulamento.

Artigo 2.0

O presente regulamento entra em vigor na data da sua publicacdo no Jornal Oficial da Unido Europeia.

O presente regulamento ¢ obrigatério em todos os seus elementos e diretamente aplicivel em
todos os Estados-Membros.

Feito em Bruxelas, em 12 de janeiro de 2017.

Pela Comissdo

Em nome do Presidente,
Jerzy PLEWA
Diretor-Geral

Diregdo-Geral da Agricultura e do Desenvolvimento Rural

(") JOL 347 de 20.12.2013, p. 671.

() JOL157 de 15.6.2011, p. 1.



13.1.2017 Jornal Oficial da Unido Europeia

ANEXO

Valores forfetirios de importacio para a determinacio do preco de entrada de certos frutos e produtos horticolas

(EUR/100 kg)

Cédigo NC Cébdigo paises terceiros (1) Valor forfetdrio de importacio

0702 00 00 IL 269,9
MA 121,7

SN 204,0

TR 106,0

77 175,4

0707 00 05 MA 86,1
TR 166,7

77 126,4

0709 91 00 EG 1441
77 144,1

0709 93 10 MA 240,8
TR 229,3

77 235,1

0805 10 20 EG 47,5
IL 126,4

MA 56,5

TR 75,0

77 76,4

0805 20 10 IL 160,9
MA 70,1

77 115,5

0805 20 30, 0805 20 50, EG 97,9
0805 20 70, 0805 20 90 L 111,8
™M 125,6

MA 93,5

TR 99,1

77 105,6

0805 50 10 TR 78,9
77 78,9

0808 10 80 CN 144,5
Us 72,4

77 108,5

0808 30 90 CL 307,7
CN 72,4

TR 133,1

77 171,1

(') Nomenclatura dos paises fixada pelo Regulamento (UE) n.> 1106/2012 da Comissdo, de 27 de novembro de 2012, que executa
o Regulamento (CE) n.° 471/2009 do Parlamento Europeu e do Conselho relativo as estatisticas comunitdrias do comércio externo
com paises terceiros, no que respeita a atualizacio da nomenclatura dos paises e territrios (JO L 328 de 28.11.2012, p. 7). O c6-
digo «ZZ» representa «outras origens».
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DECISOES

DECISAO (UE) 2017/70 DA COMISSAO
de 25 de julho de 2016

relativa ao auxilio estatal SA.37185 (2015/C) (ex-2013/N) que a Espanha concedeu e executou
parcialmente para o financiamento do Centro de Ensayos de Alta Tecnologia Ferroviaria de
Antequera (CEATF)

[notificada com o nilmero C(2016) 4573]

(Apenas faz fé o texto em lingua espanhola)

(Texto relevante para efeitos do EEE)

A COMISSAO EUROPEIA,

Tendo em conta o Tratado sobre o Funcionamento da Unido Europeia, nomeadamente o artigo 108.o, n.° 2, primeiro
parégrafo,

Tendo em conta o Acordo sobre o Espaco Econdmico Europeu, nomeadamente o artigo 62.°, n.° 1, alinea a),

Apbs ter notificado as partes interessadas a apresentarem as suas observagdes em conformidade com o referido artigo (')
e tendo em conta essas observagdes,

Considerando o seguinte:

1. PROCEDIMENTO

Por carta de 5 de agosto de 2013, a Espanha enviou a Comissdo uma notificagdo prévia sobre um auxilio para
o financiamento de um centro de ensaios de alta tecnologia ferrovidria em Antequera («Centro de Ensayos de Alta
Tecnologia Ferroviaria de Antequera», a seguir «CEATF»). A notificacdo foi registada em 30 de setembro de 2013.
A Comissio solicitou informagdes suplementares por cartas de 28 de novembro de 2013 e 28 de margo,
25 de julho e 5 de dezembro de 2014, as quais as autoridades espanholas responderam por cartas de
6 de fevereiro, 20 de maio e 15 de outubro de 2014 e 23 de janeiro de 2015.

Por carta de 23 de marco de 2015, a Comissdo comunicou a Espanha a sua decisio de dar inicio ao
procedimento previsto no artigo 108.°, n.° 2, do Tratado CE relativamente a medida acima referida.

A decisio da Comissdo de dar inicio ao procedimento («decisdo de inicio de procedimento») foi publicada no
Jornal Oficial da Unido Europeia (). A Comissio convidou as partes interessadas a apresentarem as suas
observacoes relativamente ao auxilio.

A pedido da Comissdo, em 28 de maio de 2015, realizou-se uma reunido com as autoridades espanholas.
A Espanha apresentou as suas observacdes sobre a decisdo de inicio do procedimento em 2 de julho de 2015.
A Comissdo solicitou informacdes suplementares por cartas de 8 de setembro e 15 de outubro de 2015 e 15 de
janeiro de 2016, as quais as autoridades espanholas responderam por cartas de 28 de setembro e 13 de
novembro de 2015 e 21 de janeiro de 2016.

Em 7, 9, 10, 16, 17 e 23 de julho de 2015, a Comissdo recebeu observacdes de dez empresas que operam no
setor ferrovidrio. Trata-se especificamente de operadores ferrovidrios, fabricantes de material circulante ou
empresas que facilitam instalagdes virtuais de ensaios ou que testam material.

() JOC 188 de 5.6.2015, p. 10.

(3) Ver nota de rodapé 1.
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(6)

(11)

(12)

(13)

(14)

(15)

A Comissdo transmitiu essas observacdes a Espanha por carta de 24 de setembro de 2015, as quais a Espanha
respondeu por carta de 14 de outubro de 2015.

Por dltimo, em 26 de julho de 2013, as autoridades espanholas apresentaram o projeto, na forma notificada
posteriormente a Dire¢do-Geral da Concorréncia, em 30 de setembro de 2013, & Direcdo-Geral da Politica
Regional e Urbana da Comissdo como «projeto principal» a ser financiado no dmbito de um Programa Operativo
Plurirregional vigente em Espanha naquele momento (*). O projeto foi retirado pelas autoridades espanholas por
carta de 14 de abril de 2015.

2. DESCRICAO PORMENORIZADA DA MEDIDA

2.1. Objetivo e descricio do projeto do CEATF

A medida notificada refere-se ao financiamento putblico de uma infraestrutura de investigagio destinada
a funcionar como centro de ensaios para material circulante de alta velocidade e equipamentos relacionados.
O objetivo do projeto CEATF é proporcionar uma infraestrutura tinica na Europa que permita a realizacdo dos
processos obrigatdrios de ensaio, validagdo e homologacio do material circulante de alta velocidade.

O projeto CEATF consiste num circuito ferrovidrio em que os comboios podem circular a alta velocidade (até
520 km/h) e nas instalagdes auxiliares que possibilitem as tarefas de investigagdo, homologacdo e afinagio de
equipamento ferrovidrio mével, bem como de elementos de infraestrutura e superestrutura. Mais concretamente,
as instalagdes do centro permitem realizar investigagdo sobre dinidmica ferrovidria, a nova geragdo de sistemas de
tragdo e travagem para comboios e sobre sistemas de sinaliza¢do da infraestrutura ferrovidria.

O circuito ferrovidrio é um anel com 58 km de extensio que conta com uma reta de 9 km que permite alcancar
velocidades até 520 km/h. O circuito inclui curvas de grande raio que, combinadas com uma escala especifica,
permitem alcancar determinadas velocidades e aceleragdes laterais.

A Espanha referiu que o circuito ferrovidrio estd concebido para ser utilizado na homologagio de material
circulante que atinge os 520 km/h, o que corresponde a homologacdo em curvas de grande raio e de muito
grande raio ().

O circuito também estd equipado com duas seccdes de via dupla e plataformas que podem ser utilizadas para
homologacio de material circulante que circula a uma velocidade de 250 km/h () ou inferior, assim como para
ensaios de infraestruturas ou superestruturas.

O circuito estd equipado com ramais de conexdo que podem ser utilizados para homologacio em curvas de raio
pequeno e muito pequeno.

As instalagdes auxiliares incluem o Centro Integrado de Servicos Ferrovidrios («Centro Integral de Servicios
Ferroviarios», a seguir, <o CISF) que conta com laboratdrios, escritérios e salas de formagdo. Os laboratérios
dispdem de uma oficina multifuncional e uma zona de preparagio de ensaios onde sdo montados e desmontados
os equipamentos dos comboios, desenvolvidos os diferentes sistemas de bordo e promovidas atividades de
investigagdo, desenvolvimento e inovagio (I&D&I»). Uma parte desta zona destina-se a ensaios para otimizagio
do comportamento do material circulante com vista a validacdo e futura aprovagio de veiculos ferrovidrios.

A instalacdo auxiliar também contém vias para ensaios especificos, uma subestacio multitensio que fornece
energia aos circuitos, e um centro de controlo de trafego.

(}) Programa operativo plurirregional (nvestigacdo, Desenvolvimento e Inovagdo (I&D&I) para e por empresas — Fundo Tecnoldgico,
adotado pela Comissdo em 7 de dezembro de 2007 (Decisdo C[2007/6316). O programa mobiliza ajuda comunitdria para todas as
regides espanholas no ambito dos Objetivos da Convergéncia e da Competitividade Regional e do Emprego.

(*) Segunda comunicagdo das autoridades espanholas, recebida e registada em 20 de maio de 2014, p. 12, confirmada na sua comunicagio
de 22 dejaneiro de 2015.

() Conforme referido na seccio 2.3.1 infra, o projeto foi sujeito a alteragdes técnicas em termos de concecdo, durante a fase de estudos
prévios de viabilidade, até chegar a sua versdo final, em abril de 2013, quando o ADIF (Administrador de Infraestructuras Ferroviarias)
apresentou o projeto ao Ministério das Obras Publicas e Transportes (Ministerio de Fomento).
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(16)

17)

(18)

(20)

A construgdo e exploragdo do circuito ferrovidrio seriam confiadas a uma Parceria Ptblico-privada (PPP), em que
participariam o ADIF (Administrador de Infraestructuras Ferroviarias, ver o considerado 24 infra) e um consércio de
empresas. O consércio de empresas devia assumir a forma juridica de veiculo de titularizacio (SPV, «Sociedad de
Propdsito Especificor — «SPE») (°), e seria responsavel pela construcio do centro de ensaios e, posteriormente, pela
sua explora¢do durante 25 anos. O ADIF é designado como proprietario do CEATF.

Antes da publicacdo do antncio do concurso no jornal oficial espanhol (Boletin Oficial del Estado), em 2 de julho
de 2013 (), as autoridades espanholas indicaram que foram realizadas reunides com empresas potencialmente
interessadas e foram levados a cabo inquéritos coordenados. Segundo as autoridades espanholas, as respostas
confirmaram a existéncia de um grande interesse, por parte do setor privado, na execugdo do projeto (). As
empresas que manifestaram maior interesse no projeto sdo as empresas do setor da construgio civil (40,43 % dos
questiondrios recebidos) e fabricantes de material circulante (12,76 % dos questiondrios recebidos). As referidas
empresas também mostraram interesse em participar no projeto e assumir riscos, desde que lhes fossem dadas
determinadas garantias em relacdo aos seus investimentos, uma vez que as informagdes sobre a rentabilidade,
disponiveis no momento do estudo, ndo eram suficientes para assumirem um compromisso firme (°).

Contudo, o primeiro concurso para selecionar o SPV foi anulado em outubro de 2013, uma vez que nenhum
concorrente manifestou interesse no projeto. O processo de selecido de propostas foi suspenso, ficando a aguardar
a decisdo final da Comissdo sobre o projeto.

As autoridades espanholas confirmaram que na CEATF s6 serdo levadas a cabo atividades econdmicas. Se o ADIF
ou a sua filial ADIF Alta Velocidad utilizassem o centro para os seus proprios ensaios, teriam de o fazer nas
mesmas condigdes que os demais utilizadores durante os 25 anos de vigéncia do contrato.

As autoridades espanholas referiram que, atualmente, funcionam trés centros de ensaios ferrovidrios na Europa
[Cerhenice (Velim), na Republica Checa, Wildenrath, na Alemanha e Valenciennes, em Franca]. Segundo afirmam,
as referidas instalagdes s6 permitem a realizagdo de ensaios a velocidades inferiores (ver quadro 1, infra).

13.1.2017

Quadro 1
Comparacio entre os centros de ensaios ferrovidrios existentes na Europa, um dos Estados Unidos e
o CEATF
Velim Wegberg-Wilden- | Valenciennes (?) TTCI — Pucebla CEATF
(Republica Checa) | rath (Alemanha) (Franga) (USA) (Espanha)

Ano de constru- | 1963 1997 1999 1998 Ainda n3o cons-

¢ido truido

Namero de cir- | 2 5 4 4 1

cuitos

Extensdo (km) 39e13,3 entre 0,4 ¢ 6,1 entre 1,6 e 2,7 entre 5,6 e 21,7 | 9 de retas

58 de anel

Velocidade ma- | 210 160  (circuito | 110 265  (circuito | 520

xima (kmj/h) grande) grande)

Proprietério: Instituto de In- | Siemens CEF SA (pro- | Associacio de | Operador ferro-
vestigacdo  Fer- priedade da Als- | Caminhos  de | vidrio  nacional
rovidria, filial do tom em 61 %) Ferro Norte- | — ADIF
operador ferro- -americanos
vidrio nacional

Fonte: Autoridades espanholas
(") http:/[www.c-e-f.fr|

(°) Para uma descri¢do mais pormenorizada, ver sec¢do 2.4 da decisdo de inicio do procedimento.

() Jornal oficial espanhol (BOE) n.° 157, de 2 de julho de 2013.

() Deloitte, «Conclusdes finais sobre os questiondrios recebidos do projeto para o desenvolvimento, construgdo, manutengao, exploracio
do anel ferrovidrio do ADIF em Antequera no 4mbito de um acordo de parceria ptiblico-privada», 8 de outubro de 2012.

(°) Resumo do relatério da Deloitte, reproduzido na comunicagdo das autoridades espanholas de 22 de janeiro de 2015.
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(21)

(22)

(23)

(24)

(25)

(27)

(28)

(29)

As autoridades espanholas declararam que os fabricantes de material circulante espanhdis, para os ensaios em
circuito, geralmente utilizam as instalagdes de Velim e Wildenrath, mas também o centro de ensaios TTCI de
Puebla, nos Estados Unidos.

Os ensaios de material circulante de alta velocidade sdo também realizados em linhas férreas exploradas
comercialmente, que suportam uma velocidade maxima de projeto de 350 km/h, chegando os ensaios realizados
a atingir velocidades até 385 km/h, como exigido pela norma (10 % acima da velocidade nominal do comboio).
Os ensaios sio realizados durante a noite, quando ndo sio prestados servicos comerciais de transporte de
passageiros.

2.2. O beneficidrio
O ADIF, como presumivel proprietdrio do Centro, solicitou financiamento publico para a construgio do CEATE.

O ADIF, criado em 2005, ¢ uma empresa exclusivamente propriedade do Estado que depende do Ministério das
Obras Publicas e Transportes (<Ministerio de Fomento»). O ADIF é o proprietdrio da infraestrutura ferrovidria
espanhola e o responsével pela sua gestdo (construcdo, manutengio, reparagio e gestdo).

Uma nova empresa publica, denominada ADIF-Alta Velocidad, foi criada pelo Real Decreto-Lei 15/2013, de
13 de dezembro de 2013, relativo a reestruturacio do ADIF ('°). Em consequéncia, a sec¢do responsivel pela
construgdo e gestdo da rede nacional ferrovidria convencional (ADIF) ¢ independente da secgdo responsdvel pela
gestdo das linhas ferrovidrias de alta velocidade (ADIF Alta Velocidad).

Segundo as autoridades espanholas, as atividades do ADIF abrangem a constru¢do e gestdo de infraestruturas
ferrovidrias (vias, estacdes e terminais de mercadorias), a gestdo do trifego ferrovidrio, a distribui¢io de
capacidade pelos operadores ferrovidrios, a cobranga de taxas de utilizacdo da infraestrutura, esta¢des e terminais
de mercadorias e a exploragdo dos ativos proprios (tais como a carteira de direitos de propriedade intelectual e
industrial). Estas atividades tém cardter econémico. Outras atividades econdmicas incluem o aluguer de espagos
para lojas, feiras comerciais, exposi¢des, pavilhdes, promog¢des e outros eventos nas suas estacdes ('!). Estas
atividades representam 99,97 % das receitas do ADIF. No entanto, as autoridades espanholas salientaram que
o ADIF também pode realizar outras atividades que, em seu entender, sdo de cardter ndo econdmico, por
exemplo investigacdo e desenvolvimento (I&D).

2.3. Descricido da medida de auxilio
2.3.1. Concegio do projeto, base juridica e financiamento

Em fevereiro de 2009, o Ministério das Obras Piblicas e dos Transportes encarregou o ADIF da tarefa de estudar
opgdes vidveis para criar uma instalagio de ensaios ferrovidrios que permitisse realizar atividades de I&D&I
destinadas a desenvolver solucdes avancadas no setor ferrovidrio de alta velocidade.

Em 15 de dezembro de 2009, o ADIF e a Junta de Andalucia (Junta de Andalucia», através do Conselho para
a Inovagdo, Ciéncia e Empresas) formalizaram um Memorando de Entendimento, que estabelece o compromisso
de ambas as institui¢des criarem o Centro de Tecnologias Ferrovidrias («Centro de Tecnologias Ferroviarias,
«0 CTF» (') no Parque Tecnoldgico da Andaluzia e uma instalagdo de ensaios ferrovidrios, o CEATF, na provincia
de Milaga.

A primeira versdo do projeto apresentada ao Ministério das Obras Pablicas e dos Transportes, em 1 de junho de
2010, contemplava a construgdo de um circuito principal em forma de anel de 57 km de extensio para
comboios de alta velocidade (com velocidade maxima de ensaio de 450 km/h) e dois circuitos secunddrios
(20 km e 5 km de extensdo) para proceder a ensaios de metropolitanos e metropolitanos ligeiros de superficie
(com uma velocidade mdxima de 220 km/h). Foram examinadas diferentes op¢des no que respeita a concegdo e a
localizagdo do circuito principal. O documento inicial apresentava quatro alternativas para o circuito principal e
duas para os circuitos secundérios e foi elaborado para dar inicio a avaliacdo de impacto ambiental do projeto.

(") Ley 39/2003 del Sector Ferroviario, publicada no jornal oficial espanhol (BOE) n. 299, de 14 de dezembro de 2013.

(") Geridas comercialmente pelo Departamento de Estagdes de Passageiros do ADIF (Fonte: www.adif.es).

("} Agrupamento de empresas de tecnologia ferrovidria que operam na mesma regido, ver o considerando 12 da decisdo de inicio do
procedimento.
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(30)  Paralelamente aos estudos do ADIF destinados a definir a op¢do mais adequada para a construgdo de um centro
de ensaios ferrovidrios de alta velocidade, a Espanha incluiu propostas relativas a esse projeto no seu Programa
Operacional [ao abrigo do Regulamento (CE) n.c 1083/2006 do Conselho (**)], para obter financiamento a titulo
do FEDER (*).

(31) Em 1 de dezembro de 2010, o ADIF aprovou provisoriamente o (Informative study for Testing and experimen-
tation facilities associated with the ADIF railway technology centre in Malaga» (Estudo Informativo das Instalacdes
de Ensaio e Experimentagdo associadas ao Centro de Tecnologias Ferrovidrias do ADIF, em Malaga).
O documento apresentava uma andlise, mediante diversos critérios, de duas alternativas para o circuito principal
(1A e 1B) e duas alternativas para o circuito secundario (1B1 e 1B2). O documento concluia que as alternativas
1B e 1B1 eram as mais apropriadas.

(32) Em 27 de dezembro de 2010, o Ministério da Ciéncia e Inovacio e o ADIF assinaram um acordo de colaboragio
(«convenio de collaboracién») para o financiamento da construgdo e equipamento de um centro de tecnologia de alta
velocidade ferrovidria. Em particular, o Estado comprometia-se a conceder financiamento ao ADIF através de
empréstimos e de uma subvencdo. O financiamento foi considerado um «adiantamento» a titulo dos fundos do
FEDER ().

(33) Em janeiro de 2011, o ADIF comecou a receber transferéncias do Estado. Segundo as autoridades espanholas (*°),
estes adiantamentos foram utilizados, em parte, na realizacgio de estudos de viabilidade e, em parte, na
constru¢do de laboratérios (o CISF) no local onde se previa construir o projeto do CEATF, na regido de
Antequera.

(34) Apds um longo processo administrativo e de consulta, e na sequéncia de algumas observagdes durante as
primeiras consultas publicas, o ADIF decidiu reconsiderar a dimensio do projeto. Nos documentos, foi
introduzida e analisada mais a fundo uma nova alternativa (1C) que consistia num circuito em que os comboios
podiam alcancar uma velocidade de 520 km/h na seccdo reta e na eliminagdo dos circuitos secunddrios (que
seriam substituidos por duas secgdes de vias ligadas aos circuitos principais).

(35) Posteriormente, o ADIF procedeu a um exame adicional e elaborou o «Basic Plan for the test and research
facilities of the ADIF Railway Technology Centre in Malaga. Main and secondary circuit and connections» (Projeto
Bisico das Instalagdes de Ensaio e Experimentagio do Centro de Tecnologias Ferroviarias do ADIF em Mélaga.
Circuito principal, secunddrio e conexdes). Este documento, baseado na alternativa 1C, apresentava o projeto, tal
como descrito na secgdo 2.1, supra. O projeto foi apresentado a Dire¢do-Geral de Transportes Ferrovidrios do
Ministério das Obras Publicas e dos Transportes que, em 8 de abril de 2013, decidiu submeté-lo a consulta
publica (V).

(36) Na sequéncia da consulta ptblica, o projeto foi aprovado a nivel ministerial em 27 de junho de 2013 (pela
Direcdo-Geral de Transportes Ferrovidrios do Ministério das Obras Pabicas e dos Transportes), sob reserva de
aprovagio final pelo Conselho de Ministros.

(37) Em 28 de junho de 2013, o Conselho de Ministros aprovou formalmente o projeto (*¥) e o seu financiamento e
autorizou o Ministério das Obras Pablicas e dos Transportes a langar o concurso, através do ADIF, para
a construcdo e exploracdo do CEATF (*).

(38) Por conseguinte, o financiamento do projeto notificado baseou-se no acordo de 27 de dezembro de 2010 e,
posteriormente, na Decisdo do Conselho de Ministros de 28 de junho de 2013.

(") Regulamento (CE) n.c 1083/2006 do Conselho, de 11 de julho de 2006, que estabelece disposicdes gerais sobre o Fundo Europeu de
Desenvolvimento Regional, o Fundo Social Europeu e o Fundo de Coesdo, e que revoga o Regulamento (CE) n.° 1260/1999 (JO L 210 de
31.7.2006, p. 25).

() Ata da reurf)iﬁo do «Comité de seguimiento del programa operativo de I+D+I por y para el beneficio de las empresas — Fondo
tecnologico 2007-2013» — 11 de junho de 2010. O Comité ¢é presidido pelo Diretor-Geral do FEDER do Ministério da Economia
espanhol e conta com a participagdo de representantes dos participantes no Programa Operacional (tanto administra¢des putblicas
como empresas) e a Comissdo.

(**) Asautoridades espanholas apresentaram o texto do acordo por correio eletrénico de 2 de julho de 2015.

(") Mensagens de correio eletrénico das autoridades espanholas, de 1 e 8 de junho de 2015, confirmadas na carta de 13 de novembro de
2015, pagina 5 e respetivos anexos.

(*”) Publicada no Jornal Oficial Espanhol (BOE), 17 de abril de 2013.

("*) Em conformidade com as caracteristicas técnicas enumeradas como definitivas (velocidade méxima, niimero e forma dos circuitos,
localizacdo e tipo de material circulante que deve ser submetido a ensaios).

(*) Resolucdo do Departamento de Estado de Infraestruturas, Transportes e Habitacdo que aprova o projeto e apresenta os seus objetivos e
as etapas seguintes. Ver considerando 10 da decisdo de inicio do procedimento.
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2.3.2. A medida de auxilio

Em conformidade com a Decisdo de 28 de junho de 2013, o custo total do projeto ascende a 358,6 milhdes de
EUR (*). O financiamento publico cobre na integra os custos do projeto e serd concedido pelo Ministério da
Economia e Competitividade e distribuido da seguinte forma:

a)

99,6 milhdes de EUR sob a forma de empréstimos (91,3 milhdes de EUR provenientes do Convénio
INNVENTA 2010, 1,7 milhdes de EUR do programa INNPLANTA 2010 e 6,6 milhdes de EUR do programa
INNPLANTA 2011) ().

259 milhdes de EUR sob a forma de subvencio, a titulo do orcamento geral do Estado e considerados como
«adiantamentos» do Fundo Europeu de Desenvolvimento Regional (FEDER) (253,2 milhdes de EUR
provenientes do Convénio INNVENTA 2010, 3,9 milhdes de EUR através de convites a apresentagio de
propostas do programa INNPLANTA 2010 e 1,9 milhdes de EUR do Programa INNPLANTA 2011).

No que respeita aos empréstimos a conceder ao ADIF para o projeto e descritos no considerando 39, alinea a),
supra, as autoridades espanholas forneceram os seguintes dados:

Quadro 2

Estrutura e reembolso dos empréstimos do projeto CEATF

TAXA DE JURO PERIODO DE REEMBOLSO MONTANTE MAXIMO

PROGRAMA (%) (em milhdes de EUR)

INNVENTA 2010 1,17 2016-2024 91,3

INNPLANTA 2010 1,17 2015-2025 1,7

INNPLANTA 2011 0,00 2014-2018 0,8

3,06 2015-2025 58

99,6

Fonte: Autoridades espanholas

Os empréstimos sdo remunerados a taxas diferentes em fungdo das parcelas e dos programas ao abrigo dos quais
sdo concedidos.

Para efeitos de comparacio das taxas de juro dos empréstimos supramencionados com as taxas atuais de
mercado, as autoridades espanholas forneceram uma lista dos empréstimos comerciais concedidos ao ADIF e
ADIF-Alta Velocidad durante os dltimos cinco anos, juntamente com as respetivas condigdes (%) (excluindo
o BEI):

a)

Em 2010, foram concedidos sete empréstimos ao ADIF: trés com uma taxa de juro fixa entre 4,036 % e
4,580 %, e os quatro restantes a uma taxa varidvel calculada a taxa Euribor entre 3 a 12 meses, a qual se
aplicou uma margem de 100 a 170 pontos bésicos, em fungdo da duracdo do empréstimo;

Em 2011, foram concedidos onze empréstimos ao ADIF com uma taxa de juro varidvel calculada a taxa
Euribor entre 3 a 6 meses, a qual se aplicou uma margem de 210 a 250 pontos bésicos, em fungdo da
duragdo do empréstimo. Por exemplo, em 8 de abril de 2011, foi concedido ao ADIF um empréstimo de
75 milhdes de EUR com uma duragdo de sete anos a uma taxa de juro varidvel calculada a taxa Euribor a seis
meses, & qual se aplicou uma margem de 230 pontos basicos (com um periodo de caréncia de trés anos e
reembolso semestral);

(*) O montante exato de 358 552 309,00 EUR ¢ arredondado para 358,6 milhdes de EUR; ver a Decisdo do Conselho de Ministros de

(Zl

(22

N

28 de junho de 2013. http://prensa.adif.es/ade/u08/GAP/Prensa.nsf/0/80A8FAO5AE117307C1257B9B00284BC1/$file/130628%
20Anillo%20Ferroviario%20Antequera%20Consejo%20Ministros.pdf?OpenElement

Fonte: p. 85 do memorando de notificagdo (setembro de 2013) complementado pelo correio eletrénico de 2 de julho de 2015 e uma
carta apresentada em 13 de novembro de 2015. A estrutura do financiamento, sob a forma de subvengio (considerada como
«adiantamento da subvencdo») e os empréstimos, decorre do acordo assinado em 2010, mas o orcamento foi atualizado apds a decisio
adotada em 28 de junho de 2013.

Na lista, figuravam todos os empréstimos obtidos pelo ADIF e ADIF-Alta Velocidad, mas com efeitos a partir de 1 de janeiro de 2013,
a data em que o ADIF se dividiu em ADIF e ADIF-Alta Velocidad. Os ativos relacionados com o circuito ferrovidrio mantiveram-se no
ambito do ADIF.


http://prensa.adif.es/ade/u08/GAP/Prensa.nsf/0/80A8FA05AE117307C1257B9B00284BC1/$file/130628%20Anillo%20Ferroviario%20Antequera%20Consejo%20Ministros.pdf?OpenElement
http://prensa.adif.es/ade/u08/GAP/Prensa.nsf/0/80A8FA05AE117307C1257B9B00284BC1/$file/130628%20Anillo%20Ferroviario%20Antequera%20Consejo%20Ministros.pdf?OpenElement
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c) A Comissio observa que a margem de pontos bdsicos aplicada aos empréstimos concedidos ao ADIF
aumentou em 2013 e 2014, até 450 pontos bésicos (¥).

2.3.3. Fundos jd pagos ao ADIF

(43) A Espanha também indicou que, até novembro de 2015, o ADIF tinha recebido um montante total liquido de
139,9 milhes de EUR que corresponde a «adiantamento de subvengdes» e empréstimos. Os quadros 3, 4 e 5,
infra, descrevem em pormenor o financiamento recebido pelo ADIF desde janeiro de 2011:

Quadro 3

Valores atualizados dos montantes recebidos pelo ADIF — novembro de 2015

(em milhdes de EUR)

INNVENTA INNPLANTA 2010 INNPLANTA 2011 TOTAL (liquido)
Adiantamento de 130,0 3,9 1,25 135,2
subvengdes
Empréstimos — 1,7 3,0 4,7
TOTAL 130,0 5,6 4,2 139,9
Fonte: Autoridades espanholas
Quadro 4

Dados discriminados das parcelas das subvencgdes

ADIANTAMENTO DE SUBVENCOES

Data Atividade Montantes (em EUR)

Convenio Innventa

(1) 17.1.2011 30 000 000

2) |17.1.2012 100 000 000
Total Innventa 130 000 000
(1+2)

Programa Innplanta 2010

(3) 17.1.2011 Ato 2 3023790

4 |11.1.2012 Ato 2 966 210

(5) 28.2.2013 Ato 2 reembolso - 25084
Total Innplanta 2010 3 964 916
(3+4+5)

(*) Em 2012, a taxa de juro fixa era de 4,884 % ¢ a taxa de juro varidvel foi calculada a taxa Euribor entre 3 a 6 meses, a qual se aplicou uma
margem de 275 a 400 pontos bdsicos, em funcio da duragdo do empréstimo. Em 2013, a taxa de juro fixa era de 6,28 % e a taxa de juro
varidvel foi calculada a taxa Euribor a 6 meses, a qual se aplicou uma margem de 400 a 450 pontos basicos, em fun¢do do montante do
empréstimo.
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ADIANTAMENTO DE SUBVENCOES

Data Atividade Montantes (em EUR)
Programma Innplanta 2011
(6) 2.5.2012 Ato 16 161 000
7))  |13.2.2013 Ato 16 857 500
) |10.1.2014 Ato 16 857 500
9) 16.7.2014 Ato 16 reembolso - 627 591
Total Innplanta 2011 1 248 409
(6+7+8+9)
(10) | Total de todos os programas desembolsado
135 866 000
(1+2+3+4+6+7+8)
(11) | Total de todos os programas reembolsado
- 652675

(5+9)

(10 + 11)

Total de todos os programas restante (liquido)

135 213 325,00

Fonte: Autoridades espanholas

Quadro 5

Dados discriminados das parcelas dos empréstimos e taxas de juro aplicdveis

EMPRESTIMOS
Data Atividade Taxa (‘;3 juro Montantes (em EUR)
Convenio Innventa
Total 00
Programa Innplanta 2010
(1) 17.1.2011 Ato 2 1,17 1295 910
(2) 11.1.2012 Ato 2 1,17 414 090
(3) 28.2.2013 Ato 2 1,17 reembolso -10 750
Total Innplanta 1 699 250
2010
(1+2+3)
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EMPRESTIMOS
Data Atividade Taxa ((;3 juro Montantes (em EUR)
Programa Innplanta 2011
(4) 2.5.2012 Ato 13 3,06 236 000
(5) 13.2.2013 Ato 13 3,06 5087 000
(6) 27.11.2013 Ato 13 3,06 reembolso -2 839 388
(7) 2.5.2012 Ato 16 3,06 69 000
(8) 13.2.2013 Ato 16 3,06 367 500
9) |10.1.2014 Ato 16 3,06 367 500
(10) | 16.7.2014 Ato 16 3,06 reembolso — 268 467
Total Innplanta 3 019 145
2011
4+5+6+7+8
+9+10)

(11) | Total de todos os programas desembolsado

7 837 000
(1+2+4+5+7+8+9)
(12) | Total de todos os programas reembolsado
-3 118 605
(3+6+10)
Total de todos os programas restante (liquido)
4718 395

(11 +12)

Fonte: Autoridades espanholas

(44) O montante total (*) pago pelo Estado espanhol ao ADIF ¢ de 143 703 000 EUR, dos quais 135 866 000 EUR
em subvengdes e 7 837 000 EUR em empréstimos. A Comissdo constata que, no perfodo 2011-2014, de acordo
com a informagio fornecida pelas autoridades espanholas, o ADIF ji reembolsou 652 675 EUR correspondentes
a subvencdes e 3 118 605 EUR correspondentes a empréstimos. De acordo com as autoridades espanholas,
139 931 720 EUR (liquidos) continuam pendentes, incluindo 135 213 325 EUR em subvengdes e
4 718 395 EUR em empréstimos. As autoridades espanholas indicaram que, desse montante, o ADIF ji gastou
20,46 milhdes de EUR (¥).

.z

(45) No contexto da investigagdo formal, as autoridades espanholas confirmaram que os 20,46 milhdes de EUR que ja
tinham sido gastos procediam dos programas anteriormente referidos (INNVENTA 2010, INNPLANTA 2010 e
2011) e que ndo tinha sido coberta qualquer despesa através de recursos do ADIF provenientes das suas
atividades econdmicas. Além disso, forneceram uma lista de contratos assinados e de obras executadas (ver
considerando 33, supra, relativo as obras realizadas). Cada contrato foi classificado em fun¢io do seu objeto e da
componente do projeto geral em relagdo a qual foi celebrado. O ADIF gastou 6,54 milhdes de EUR em estudos e
trabalhos preparatdrios para os circuitos de ensaios e 13,92 milhdes de EUR na construcdo e no equipamento do
CISE.

(*) Averbade 139 931 720 éjd liquida do reembolso parcial de empréstimos e subvencdes.

(*) 19,8 milhdes de EUR mencionados nas observagdes de 20 de maio de 2014, anexo I, «consequéncias negativas da ndo realizagio do
projeton, p. 10. Atualizado para 20,46 milhdes de EUR na comunicagio das autoridades espanholas de 28 de setembro de 2015.
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(46)

3. DECISAO DE INICIO DO PROCEDIMENTO FORMAL DE INVESTIGA(;AO
Na sua decisdo de inicio do procedimento, a Comissdo expressou dividas no que respeita:

a) A alegada inexisténcia de auxilio:

— A nivel do ADIF. A este respeito, a Comissdo observou que o ADIF é uma empresa publica que exerce ndo
apenas atividades econémicas como também atividades ndo econdmicas e recebe financiamento publico
do Ministério da Economia e Competitividade (recursos estatais). Tendo em conta que o auxilio foi
concedido ao ADIF para o desempenho de atividades econémicas (aluguer de instalagbes a terceiros, ver
considerando 19, supra) e que o ADIF foi designado como proprietdrio da infraestrutura & margem de
qualquer processo de adjudicagdo por concurso, afigurava-se que a medida constitufa um auxilio estatal ao
ADIF na acecdo do artigo 107.°, n.° 1, do Tratado;

— A nivel do SPV. Embora possa presumir-se a inexisténcia de auxilio estatal se o processo de concurso
permitisse que a oferta economicamente mais vantajosa igualasse o valor da concessdo, o concurso
lancado em julho de 2013 foi declarado nulo em outubro de 2013 e, desde entdo, ndo foi iniciado
qualquer processo de selecdo concorrencial. Por conseguinte, a decisio de inicio do procedimento
manifestava dividas relativamente a existéncia de auxilio a este respeito (*);

— A nivel dos utilizadores do centro CEATF. Embora a infraestrutura fosse disponibilizada a todos os
possiveis utilizadores, a auséncia de um plano de negdcios vidvel levou a Comissdo a manifestar dividas
quanto ao facto de os pregos de acesso previstos refletirem efetivamente os pregos de mercado.

b) A legalidade do auxilio:

— Com base nas informagdes disponiveis a data da adogdo da decisio de inicio do procedimento,
a Comissdo salientou que, antes da notificagdo da medida, ja tinham sido gastos 19,8 milhdes de EUR, e
inquiriu sobre o cardter privado ou publico dos recursos utilizados para os trabalhos realizados antes da
notificagdo da medida em apreco.

¢) A compatibilidade do referido financiamento com o enquadramento, adotado pela Comissio, dos auxilios
estatais a investigagdo e desenvolvimento e inovacdo (a seguir, o <Enquadramento I&D&I» (¥):

— A Comissdo manifestou davidas quanto a contribui¢do do projeto para um objetivo de interesse comum
claramente definido, a sua necessidade e adequacio e aos efeitos de incentivo do auxilio e a sua proporcio-
nalidade. Além disso, a Comissdo declarou que ndo podia excluir-se a possibilidade de o auxilio ter efeitos
negativos indevidos sobre a concorréncia e as trocas comerciais.

4. OBSERVACOES DAS PARTES INTERESSADAS

Tal como referido anteriormente no considerando 5, dez empresas do setor ferrovidrio apresentaram as suas
observagdes durante o procedimento formal de investigagdo.

Em primeiro lugar, a maioria dos inquiridos questionou o facto de existir procura para um centro de ensaios que
opere a tdo alta velocidade (ou seja, superior a 385 km/h), salientando que, atualmente, o setor ferrovidrio de alta
velocidade, na Europa, estd limitado a 320/350 km/h (*¥). Segundo um operador ferrovidrio, a velocidade de
300 km/h representa um equilibrio 6timo entre o consumo de energia e o tempo de viagem, em termos de
eficicia do mercado.

Do ponto de vista técnico, duas empresas referiram que as linhas de alta velocidade sdo agora vias com balastro
que permitem que o material circulante atinja uma velocidade méxima de 350 km/h. O aumento significativo da
velocidade comercial exigiria uma alteragdo da infraestrutura e a substitui¢do das vias existentes por placas de
betdo, o que implicaria incorrer em custos de investimento e funcionamento proibitivos. Uma vez que os custos
de exploragio e manutengdo das vias férreas comerciais sobem com o aumento da velocidade, o consequente
aumento do preco dos bilhetes dos passageiros faria com que as opera¢des ndo pudessem concorrer com
o transporte aéreo.

(*) Ver considerando 43 da decisdo de inicio do procedimento.
() JOC198 de 27.6.2014, p. 1.
(*) Uma velocidade comercial até 350 km/h exigiria a realiza¢do de ensaios a uma velocidade maxima de 385 km/h.
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(50) Em segundo lugar, no que se refere aos ensaios propriamente ditos, um fabricante de material circulante
sublinhou que, mesmo que essas instalagdes permitam a realizacio de ensaios avangados, a validagio e
homologagio do material circulante de alta velocidade, elementos de infraestrutura e superestrutura, alguns
ensaios especificos podem realizar-se melhor diretamente nas vias férreas comerciais, ou seja, na infraestrutura
real. Além disso, outro fabricante de material circulante referiu que os comboios fabricados teriam de ser
submetidos a ensaios suplementares na rede convencional do pais de destino. Ambas as observagdes ilustram
a falta de procura.

(51) Por outro lado, uma empresa que promove ambientes de ensaios salienta que jd é possivel realizar ensaios
virtuais através de plataformas informaticas avancadas e que poderiam ser uma solugdo rentdvel para os futuros
ensaios de alta velocidade, uma vez que se evitariam os custos de exploragdo e manutengdo de instalagdes fisicas
de ensaios, reduzindo claramente dessa forma os or¢amentos das empresas ferrovidrias em matéria de I&D.

(52) Em terceiro lugar, apenas uma empresa, que também se dedica ao ensaio de materiais, declarou que o CEATF
seria uma oportunidade para a realizagio de novos projetos de desenvolvimento. Outras duas empresas
declararam que, caso as instalagdes de ensaios fossem construidas, as utilizariam.

(53) Uma dessas empresas afirmou que, o facto de dispor de um centro de ensaios, poderia constituir uma vantagem
competitiva para os fabricantes espanhdis de material circulante estabelecidos no territério nacional.

(54) Em quarto lugar, no que se refere a construgdo e exploragio do centro, algumas partes interessadas realcaram
a necessidade de uma argumentagdo clara e convincente que justifique o investimento, para avangar com um
projeto deste género. Muitas das observac¢des sublinharam também a necessidade de que, caso seja construido e
comece a funcionar, o centro de ensaios oferega acesso aberto e ndo discriminatério em condi¢des de mercado.

(55) Por dltimo, varias partes interessadas apresentaram observagdes sobre a localizagdo geografica das instalagdes do
CEATF. Sublinharam o facto de o sul de Espanha estar afastado da grande maioria das empresas ferrovidrias e dos
fabricantes de material circulante. Esta localizagdo implica riscos e custos significativos, uma vez que o transporte
de protétipos de comboios é muito oneroso, o que inevitavelmente confere uma vantagem aos fabricantes
espanhdis de material circulante.

5. OBSERVACOES DA ESPANHA

5.1. Existéncia de auxilio

(56)  As autoridades espanholas reviram parcialmente a sua posi¢do em relagdo a existéncia de auxilio, em especial no
que se refere a eventual distor¢io da concorréncia decorrente do mesmo. Referiram que seria possivel distinguir
trés limites de velocidade dos ensaios nos quais o projeto CEATF poderia concorrer, ou ndo, com outras
instalagdes situadas na Unido Europeia:

a) Ensaios a velocidades inferiores a 210 km/h: as autoridades espanholas confirmaram que os referidos ensaios
realizados no CEATF poderiam concorrer com os ensaios realizados noutras instalagdes europeias. Contudo,
em seu entender, o centro CEATF ndo teria qualquer vantagem em realizar esses ensaios, visto que os custos
fixos de exploragdo e manutengdo em Antequera seriam demasiado elevados comparativamente aos outros
centros concebidos para operar a essas velocidades.

b) Ensaios a velocidades entre 210 e 385 km/h: as autoridades espanholas reconheceram que poderia haver
concorréncia neste segmento entre os ensaios realizados no CEATF e os testes realizados em vias férreas
comerciais jd existentes. No entanto, as autoridades espanholas referiram que esses ensaios constituem apenas
uma pequena parte de todos os ensaios relativos aos elementos de infraestrutura e superestrutura de via,
material circulante e respetivas interacdes. Esses ensaios limitar-se-iam, portanto, a determinados tipos de
material circulante testado em condicdes de utilizagdo «cldssicas». Além disso, como jd referido anteriormente,
as autoridades espanholas declararam que os custos dos ensaios em causa, nas instalagdes do CEAFT, seriam
demasiado elevados para ser competitivos.

c) Ensaios a velocidades superiores a 385 km/h: as autoridades espanholas sustentam que, como ndo existe um
mercado para ensaios a tais velocidades, a parte do financiamento correspondente a construcio da instalagio
para ensaios acima dos 385 km/h ndo deve ser considerada um auxilio.
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(57)

(58)

(59)

As autoridades espanholas insistiram no facto de que a distingdo entre ensaios a diferentes velocidades devia ser
considerada em teoria jd que, na pratica, a possibilidade de realizar ensaios abaixo dos 210 km/h ou entre 210 e
385 km/h no CEATF seria limitada, devido aos elevados custos de manutengio e de exploragio.

Em conclusio, ao reexaminar parcialmente a sua posi¢do inicial no que se refere a existéncia de auxilio,
a Espanha considera que s deve ser considerado auxilio, e por conseguinte, ser avaliado em conformidade com
o enquadramento em matéria de I&D&I, o financiamento da construgdo dos elementos do CEATF que permitam
a realizacdo de ensaios abaixo dos 385 kmjh. Na sua comunicagio de 2 de julho de 2015, as autoridades
espanholas apresentaram uma avaliacio e declararam que os custos em causa representavam 25,1 % dos custos
do projeto, e ascendiam a 90,2 milhdes de EUR, excluindo o IVA. Por conseguinte, estimaram que a sec¢do das
instalagdes do CEATF destinada a ensaios a velocidades superiores a 385 km/h, equivalente a 240,6 milhdes de
EUR, nio devia ser considerada um auxilio (*%).

5.2. Compatibilidade

Nas suas observagdes, as autoridades espanholas reafirmam também a sua posicio relativamente a compatibi-
lidade do auxilio estatal:

a) As instalagdes do CEAFT contribuiriam para a consecugdo de um objetivo de interesse comum, visto que, pelo
facto de incrementar os investimentos em I&D&I, o projeto enquadrar-se-ia no Programa Operacional de
Crescimento Inteligente para Espanha, adotado em fevereiro de 2015 (*), que tem como um dos seus
objetivos melhorar as infraestruturas de I&D&I com vista ao refor¢o da capacidade do pais para inovar.
Segundo as autoridades espanholas, o pais possui a maior rede de alta velocidade da Europa e a referida
instalagdo de ensaios poderia contribuir claramente para novos avancos tecnoldgicos;

b) As autoridades espanholas justificam a necessidade de conceder um auxilio estatal a este projeto com base no
carater multidisciplinar dos ensaios técnicos a levar a cabo. Em seu entender, devido ao dmbito diversificado
das atividades das empresas que participam nos ensaios (por exemplo, empresas dedicadas a obras de
engenharia civil, comunicacio, sinalizacdo, tragdo, material circulante) nenhuma delas poderia alcancar
a massa critica ou ter a capacidade financeira para fazer um investimento comparavel ao que requer o CEATF
e que poderia atrair e reunir outras empresas. No que se refere ao financiamento do projeto e a existéncia de
uma deficiéncia do mercado em termos de informacio imperfeita e assimétrica, as autoridades espanholas
confirmaram que ndo se encontra disponivel qualquer outra fonte de financiamento, que nfo o financiamento
publico, para a construcdo do CEATF «tendo em conta os estudos de rentabilidade realizados pelo ADIF»;

) A luz do que precede, a Espanha confirmou que a medida de auxilio é adequada, uma vez que nio estio
disponiveis outros instrumentos de auxilio adequados, diferentes do financiamento publico, pelo facto de os
fluxos de caixa do projeto cobrirem apenas 8,13 % do investimento (ou seja, o défice de financiamento seria
de 91,87 %). A situagdo do fluxo de caixa explica também o fracasso do primeiro concurso publico para
selecionar o SPV, jd que as empresas consideraram que o fluxo de caixa era insuficiente para financiar
o investimento inicial;

d) Segundo as autoridades espanholas, o auxilio tem um efeito de incentivo. A Espanha insistiu no facto de que,
embora a andlise econémica do projeto revele um valor atual liquido (a seguir, «VAL») negativo de — 362,5
milhdes de EUR, teria, do ponto de vista socioecondémico um VAL de 17,3 milhdes de EUR (tendo em conta
os postos de trabalho criados e outras atividades induzidas pelo estabelecimento do CEATF na regido);

e) As autoridades espanholas declararam que, para calcular o montante do auxilio estatal e a intensidade maxima
do auxilio aplicdvel ao projeto, apenas deve ser tida em conta a parte dos investimentos que corresponde a
parte do projeto que poderia concorrer eficazmente com outras instalagdes (ou seja, 90,2 milhdes de EUR, em
sua opinido). Tal como anteriormente referido no considerando 58, as autoridades espanholas consideram que
esta parte representa 25,1 % do investimento total. Em seu entender, como a intensidade do auxilio permitida
para uma infraestrutura de investigagio que realize uma atividade econdémica é de 60 %, conforme
estabelecido no ponto 89 do Enquadramento de I&D&I, o ADIF teria de providenciar apenas 10 % do
investimento (0,4 x 25,1 % = 10 %). Apesar disso, indicam que o ADIF, ao providenciar diretamente
39,2 milhdes de EUR, garantiria um maior financiamento, equivalente a 20 % da parte ndo abrangida pelo
rendimento gerado pelo projeto, mediante um empréstimo concedido a uma taxa de juro de 1,17 %. Por
outro lado, segundo a Espanha, os procedimentos de concurso e de adjudicacio de contratos garantem que
o auxilio é limitado ao minimo necessdrio. Por conseguinte, consideram que o auxilio é proporcional e
limitado ao minimo necessério;

(*) Como as autoridades espanholas admitem a existéncia de custos suplementares que sio comuns a ambas as partes das instalacdes do
CEATF e ndo podem ser separadas nem atribuidas com precisdo a cada uma das referidas partes, ndo deve considerar-se que esses
valores constituam uma atribuicdo precisa de custos.

(**) https:/[ec.europa.eu/commission/2014-2019/cretu/announcements/new-eu-regional-funds-programme-will-transform-spain-smarter-
and-more-competitive-economy_en


https://ec.europa.eu/commission/2014-2019/cretu/announcements/new-eu-regional-funds-programme-will-transform-spain-smarter-and-more-competitive-economy_en
https://ec.europa.eu/commission/2014-2019/cretu/announcements/new-eu-regional-funds-programme-will-transform-spain-smarter-and-more-competitive-economy_en
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f) No entender das autoridades espanholas, os efeitos negativos sobre a concorréncia e as trocas comerciais serdo
evitados, devido as desvantagens concorrenciais relativas do CEATF decorrentes dos seus elevados custos de
exploragio e manutencio para ensaios a velocidades inferiores a 210 km/h. Atendendo a que os custos de
exploragio e manutencio das linhas de alta velocidade equivalem ao triplo dos de uma linha explorada de
forma convencional, o CEAFT ficaria de facto, excluido do mercado deste tipo de ensaios;

g) A Espanha garante que o auxilio cumprird todos os requisitos de transparéncia estabelecidos na regula-
mentacdo aplicdvel na Unido.

(60) Tal como anteriormente referido no considerando 6, as observacdes recebidas de terceiros foram enviadas as
autoridades espanholas em 24 de setembro de 2015. Na sua resposta de 14 de outubro de 2015, as autoridades
espanholas salientaram que as referidas observagdes eram de cardter muito geral, no que respeita a perspetiva de
utilizagdo do CEATF, e baseavam-se nas conce¢des proprias de cada empresa sobre a evolugdo do mercado de
ensaios ferrovidrios.

6. APRECIACAO DO AUXILIO
6.1. Existéncia de auxilio

(61) O artigo 107.°, n.°o 1, do Tratado prevé que «sdo incompativeis com o mercado comum, na medida em que
afetem as trocas comerciais entre os Estados-Membros, os auxilios concedidos pelos Estados ou provenientes de
recursos estatais, independentemente da forma que assumam, que falseiem ou ameacem falsear a concorréncia,
favorecendo certas empresas ou certas produgdes».

(62) A Comissdo ird analisar se os fundos concedidos ao ADIF, com base no acordo de 27 de dezembro de 2010,
assim como o financiamento total concedido para o projeto com base na decisio do Conselho de Ministros, de
28 de junho de 2013, constituem um auxilio.

6.1.1. Atividade econdmica

(63) O Tribunal de Justica tem sistematicamente definido as empresas como entidades que desenvolvem uma atividade
econdmica, independentemente do seu estatuto juridico e do modo como sdo financiadas (*!). A classificagdo de
uma determinada entidade como uma empresa depende assim, inteiramente, da natureza das suas atividades.

(64) Em 1999, o Tribunal Geral reconheceu que «a colocagdo a disposicdo de infraestruturas por entidades
responsaveis pela sua gestdo» pode constituir uma atividade econdmica (*). Assim, é evidente que a construgdo
de uma infraestrutura que vai ser objeto de exploracdo comercial constitui uma atividade econémica (**).

(65) No caso em apreco, a construcdo do CEATF estd diretamente relacionada com a sua exploragio e as autoridades
espanholas confirmaram que as atividades de ensaio que seriam levadas a cabo no centro sio de cardter
econdmico. Estas atividades implicam efetivamente servicos que serdo oferecidos no mercado.

(66)  Por conseguinte, a Comissdo considera que a constru¢do e exploracdo do CEATF sdo atividades econdmicas.

6.1.2. Recursos estatais

(67) O projeto ¢ financiado mediante subvencdes, a titulo de adiantamento, e empréstimos do Ministério de Economia
e Competitividade. Trata-se de recursos estatais.

(*) Acérdio do Tribunal de Justica de 12 de setembro de 2000, Pavilov e outros, Processos apensos C-180/98 a C-184/98, ECLLEU:
(:2000:428, n.° 74; Acérddo do Tribunal de Justica de 10 de janeiro de 2006, Cassa di Risparmio di Firenze SpA e outros, C-222/04, ECLL:
EU:C:2006:8,n.0107.

(**) Acérdio do Tribunal de Primeira Instincia de 12 de dezembro de 2000, Aéroports de Paris|Comissdo, T-128/98, ECLLLEU:T:2000:290,
confirmado em recurso no Acérdio do Tribunal de Justi¢a de 24 de outubro de 2002 Aéroports de Paris/Comissdo, C-82/01 P, ECLLEU:
C:2002:617,n.°¢75 a 80.

(**) Ver acérddo do Tribunal de Justica de 19 de dezembro de 2012 Mitteldeutsche Flughafen e Flughafen Leipzig-Halle|Comissdo, C-288/11 P,
ECLLEU:C:2012:821, n.os 43 ¢ 44, e acérddo do Tribunal de Justica de 14 de janeiro de 2015 Eventech, C-518/13, ECLLEU:C:2015:9,
n.°42.
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6.1.3. Vantagem econdmica seletiva
6.1.3.1. A favor do ADIF
(68) A medida é concedida a uma tnica empresa, o ADIF (**), pelo que tem cardter seletivo.

(69) Ao contribuir para o financiamento do CEATF mediante empréstimos e adiantamentos de subvencdes, a medida
confere uma vantagem ao ADIF.

(70)  Em primeiro lugar, os adiantamentos de subvencdes constituem uma transferéncia direta de recursos estatais para
o ADIF, o que constitui claramente uma vantagem econdmica.

(71)  Em segundo lugar, no que se refere aos empréstimos concedidos ao ADIF, hd que determinar se a taxa de juro
corresponde a taxa de mercado.

(72) A Comunicacdo sobre a revisio do método de fixagdo das taxas de referéncia e de atualizagdo (**) (a seguir,
a «Comunica¢do de 2008») proporciona um indicador para as taxas de mercado aplicaveis aos empréstimos. Na
sua comunicacio de novembro de 2015, as autoridades espanholas declararam que tinham seguido esta
metodologia e aplicaram uma margem de 100 pontos a taxa aplicivel em Espanha. Em seguida, fizeram uma
estimativa dos juros poupados como resultado da diferenga entre a taxa de mercado e a taxa de juro do
programa, tendo em conta as condi¢des especificas de cada empréstimo (amortizacdo, duragio e periodo de
caréncia). Concluiram que as taxas de mercado aplicaveis, as parcelas desembolsadas no ambito do programa
Innplanta 2010 sdo superiores a taxa de juro aplicada ao abrigo do programa, mas sdo inferiores as taxas de
mercado aplicdveis as parcelas desembolsadas no 4mbito do programa Innplanta 2011 (3,06 %) (*9).

(73) As margens aplicadas as taxas calculadas de acordo com a Comunicagdo de 2008 dependem da notacdo da
empresa ¢ do nivel de garantia prestada. A este respeito, a Comissdo salienta que a classificagdo do ADIF estd
intrinsecamente ligada a classificagdo do Estado espanhol (¥'). Além disso, a Comissdo realca que as autoridades
espanholas ndo forneceram informacdes especificas no que respeita as garantias prestadas para os empréstimos
obtidos a titulo dos diferentes programas. No quadro 6, infra, observa-se claramente que em algum momento
durante o primeiro semestre de 2012, a notagdo do ADIF baixou de «A» para «B». As autoridades espanholas
aplicaram uma margem de 100 pontos bdsicos a todos os empréstimos concedidos ao ADIF. Importa salientar
que, para uma empresa com uma notagio «A», essa margem implica um baixo nivel de garantias. Contudo, para
uma empresa com uma notagio «B», uma margem de 100 pontos bdsicos implica um nivel normal de garantias
(em lugar de um nivel baixo).

(74)  No decurso do procedimento formal de investigacdo, a Comissdo solicitou as autoridades espanholas informacdes
sobre os empréstimos que o ADIF obteve no mercado no periodo compreendido entre 20 de julho de 2010 e
20 de julho de 2015 (excluindo o BEI). As autoridades espanholas forneceram uma lista de empréstimos
comerciais concedidos ao ADIF e ao ADIF-Alta Velocidad durante os dltimos cinco anos, juntamente com as
respetivas condi¢des associadas (**) (excluindo o BEI) (*).

(75)  Estes empréstimos obtidos no mercado proporcionam informagdes suficientes para determinar, para cada um dos
anos do periodo 2011 a 2014, uma taxa de juro de mercado apropriada.

(**) O ADIF, como proprietdrio de uma infraestrutura projetada para ser utilizada em atividades econdmicas, é considerado «empresa» para
efeitos de auxilios estatais. As autoridades espanholas ndo contestaram este facto no decurso do procedimento formal de investigacio.

(%) JO C 14 de 19.1.2008, p. 6.

(*) A taxa debase, a qual se acrescentam 100 pontos basicos como margem minima, de acordo com a Comunicagdo de 2008, era de 2,49 %
em janeiro de 2011, 3,07 % em janeiro de 2012, 2,67 % em maio de 2012, 1,66 % em fevereiro de 2013 e 1,53 % em janeiro de 2014.

(*) https:/[www.moodys.com/credit-ratings/ Administrador-de-Infraestruct-Ferroviarias-credit-rating-3010 A notagdo de crédito do ADIF
foi fixada em relacdo a do Estado espanhol.

(**) Na lista, figuravam todos os empréstimos obtidos pelo ADIF e ADIF-Alta Velocidad, mas com efeito a partir de 1 de janeiro de 2013,
a data em que o ADIF se dividiu em ADIF e ADIF-Alta Velocidad, os ativos relacionados com o circuito ferrovidrio permaneceram no
ADIF. Forneceram informagdes sobre a data de alienagdo, a data de vencimento, o banco, o projeto financiado, 0 montante, a taxa de
juro de reembolso e o perfodo de caréncia.

(*) Ver considerando 42, supra.


https://www.moodys.com/credit-ratings/Administrador-de-Infraestruct-Ferroviarias-credit-rating-3010
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Quadro 6

Dados discriminados do cilculo da taxa de juro de mercado que deve ser aplicada aos empréstimos pagos ao

ADIF

Comunicacdo de 2008 Proposta d
rotp o da d s Calculo da taxa
Taxas de juro Pontos au 0r1hales de juro de mer-
dos emprésti- | Notacdo bésicos que espanholas Empréstimos comer- | cado baseado
Data do de crédi d d para o célculo inis obtid ] dico
to mos pagos ao e credito Taxa de e€vem acres- das taxas de c1ais obtidos pelo nas con 1(;06.5
pagamen ADIF do ADIF base centar-se por | oty ADIF dos emprésti-
(%) (%) garantias Juro Zmer- mos comerciais
normais ca})/o (%)
a baixas %)
1) @ 6 ) ®) (6) ) (8)
17.1.2011 1,17 Aal 1,49 75-100 2,49 Para 2011: Euribor | 1,224 + 2,27 =
6M 3,494
(3.1.2011) + 227
pb (média)
11.1.2012 1,17 Aa2 2,07 75-100 3,07 Para 2012: Euribor | 1,606 + 3,52 =
6M 5,126
(2.1.2012) + 352
pb (média)
2.5.2012 3,06 Baal 1,67 100-220 2,67 - 0,992 + 3,52 =
(2.5.2012) 4512
13.2.2013 1,17/3,06 Bal 0,66 100-220 1,66 Para 2013: Euribor | 0,38 + 4,25 =
6M 4,63
(1.2.2013) + 425
pb (média)
10.1.2014 3,06 Bal 0,53 100-220 1,53 Para 2014: Euribor | 0,387 + 2,15 =
6M 2,537
(2.1.2014) + 215
pb (média)
(76) No quadro 6, pode observar-se que as taxas de juro de mercado baseadas nos empréstimos comerciais obtidos

pelo ADIF (coluna a direita) sdo sempre superiores as taxas sugeridas por Espanha. Tendo em conta que
a Comunicagdo de 2008 proporciona apenas um indicador de referéncia das taxas de mercado, que a Espanha
ndo forneceu qualquer elemento de prova para chegar a uma conclusio sobre o nivel de garantias disponiveis, e
que as provas coerentes existentes no processo mostram que as taxas que o ADIF efetivamente pagou no
mercado eram sensivelmente superiores, a Comissio considera que estas tiltimas proporcionam um pardmetro de
referéncia adequado para determinar se os empréstimos relativos ao projeto conferem uma vantagem ao ADIF.

Pode concluir-se do quadro 6 que as taxas de juro dos empréstimos concedidos ao ADIF relativas ao projeto sio
inferiores as taxas de juro de mercado correspondentes, calculadas com base nas condigdes dos empréstimos
comerciais obtidos pelo ADIF, com excecdo dos empréstimos concedidos em 2014. Assim, as condi¢des dos
diferentes empréstimos concedidos ao ADIF no periodo 2011-2013, que ascendem a 7 469 500 EUR, conferem
uma vantagem ao ADIF na ace¢do do artigo 107.°, n.° 1, do Tratado.
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(79)

(80)

(81)

(84)

6.1.3.2. A favor do SPV e dos futuros utilizadores do CEATF

Na decisio de inicio do procedimento (**), a Comissdo esclareceu que s pode presumir-se a inexisténcia de
auxilio estatal se o processo de concurso permitir que a oferta economicamente mais vantajosa corresponda ao
valor de mercado da concessio e se o Estado-Membro em causa comprovar que os direitos de concessdo
resultantes se ajustam aos precos de mercado, mediante a realizagio de uma andlise dos fluxos de caixa
atualizados e uma comparagio com as taxas pagas por servicos similares noutro lugar (*). A Comissio indicou
que, mesmo que determinadas componentes bésicas da estrutura das taxas tenham sido estabelecidas por Espanha
ex ante, este facto ndo é, por si s6, suficiente para por em causa o cardter aberto e ndo discriminatério do
processo.

A Comissdo também considerou a possivel existéncia de uma vantagem concorrencial indireta a nivel dos
utilizadores da infraestrutura.

Como o SPV nido foi selecionado, devido ao fracasso do primeiro concurso, e ndo hd indicios de que venha a ser
langado um segundo concurso, ndo é possivel tirar conclusdes definitivas quanto a existéncia de uma vantagem
a nivel do SPV. De igual modo, ndo é possivel chegar a qualquer conclusio definitiva quanto a existéncia de
auxilio a nivel dos utilizadores.

6.1.4. Distorcdo da concorréncia e efeitos nas trocas comerciais

Quando um auxilio concedido por um Estado-Membro refor¢a a posicdo de uma empresa relativamente as
demais empresas concorrentes a nivel das trocas comerciais intra-UE, deve entender-se que tais trocas comerciais
sdo influenciadas por esse auxilio (*¥).

E evidente que os beneficios concedidos ao ADIF refor¢am a posigio desta empresa em relagdo a outras empresas
concorrentes no comércio intra-Unido.

Tal como indicado na secgdo 5.1, supra, as autoridades espanholas reconheceram que o CEATF poderia concorrer
com outras instalagdes europeias nos ensaios abaixo dos 210 km/h e com linhas existentes abertas a ensaios
entre 210 e 385 km/h. Consequentemente, consideram agora que s6 o financiamento da constru¢io de partes do
CEATF que permitam a realizacdo de ensaios abaixo dos 385 km/h deve ser considerado como auxilio estatal e
ser avaliado em conformidade com o enquadramento em matéria de I&D&I A este respeito, as autoridades
espanholas alegam ainda que o financiamento ptblico destas atividades se limitaria a 90,2 milhdes de EUR.

O CEATF iria concorrer com outras instalagdes da Unido Europeia que oferecem servicos de ensaio de
equipamentos ferrovidrios de alta velocidade, uma vez que pode perfeitamente oferecer ensaios a velocidades
inferiores a 385 km/h. Uma vez que os dados mostram que ndo existe ou praticamente ndo existe procura de
ensaios a velocidades superiores (ver atentamente os considerandos 48 a 51, supra), é provavel que os ensaios
a velocidades abaixo dos 385 km/h venham a ser a atividade principal do CEATF.

Por conseguinte, os recursos publicos concedidos ao ADIF para a constru¢do do CEATF seriam utilizados para
subvencionar a entrada no mercado de um novo concorrente.

A luz das considera¢des anteriormente expostas nos considerandos 82 a 85, o auxilio concedido ao ADIF ¢é
suscetivel de distorcer a concorréncia e de afetar as trocas comerciais entre Estados-Membros.

6.1.5. Conclusdo sobre a existéncia de auxilio

A Comissdo considera que os recursos publicos concedidos ao ADIF para a constru¢do do CEATF, com base na
decisdo de 28 de junho de 2013 e no acordo de 27 de dezembro de 2010, constituem um auxilio estatal na
acegdo do artigo 107, n.o 1, do Tratado.

(*) Ver considerandos 43 e 44 da decisdo de inicio do procedimento.

(*) Processo SA.38302 Auxilio ao Investimento ao porto de Salerno, decisdo de 27 de marco de 2014, considerando 46.

(*) Acérdio do Tribunal de Justica de 14 de janeiro de 2015, Eventech, C-518/13, ECLLEU:C:2015:9, n.° 66, e acdrddo do Tribunal de
Justica, Libert e outros, C-197/11 e C-203/11, ECLLEU:C:2013:288,n.° 77.
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6.2. Legalidade do auxilio

(88) Em 20 de setembro de 2013, as autoridades espanholas notificaram a medida com base no artigo 108, n.° 3, do
Tratado. Também declararam que o circuito ferrovidrio ndo serd construido até ser aprovado pela Comissdo (*).

(89) A Espanha concedeu o auxilio com base no acordo de 27 de dezembro de 2010 e na decisdo do Conselho de
Ministros de 28 de junho de 2013. Uma parte desse auxilio jd foi paga, conforme descrito no considerando 44,
supra.

(90) Uma vez que o auxilio foi concedido antes de ser aprovado pela Comissdo, deve ser considerado um auxilio ilegal
na acecdo do artigo 1.9, alinea f), do Regulamento (UE) 2015/1589 do Conselho (*).

6.3. Compatibilidade

(91) Tendo estabelecido que a medida constitui um auxilio estatal na acecio do artigo 107.°, ne° 1, do Tratado,
a Comissdo tem de apreciar se a medida pode ser considerada compativel com o mercado interno.

(92) O Tribunal de Justi¢a declarou «quando a Comissdo decide iniciar um procedimento formal de investigacdo, cabe
ao Estado-Membro e ao beneficidrio potencial de um novo auxilio apresentar a Comissdo elementos que
demonstrem que este auxilio é compativel com o mercado comum» (*¥). Tal como apresentado mais adiante, nem
as autoridades espanholas nem o beneficidrio, o ADIF, apresentaram provas concludentes nesse sentido na
notificagdo quer nas alegacdes subsequentes, nas suas observagdes a decisdo de inicio do procedimento quer nas
apresentadas durante a fase de investigacdo formal.

(93)  As autoridades espanholas referiram que o financiamento publico do CEATF, na medida em que constitui um
auxilio na acecdo do artigo 107.2, n.° 1, do Tratado, deve ser declarado compativel com o mercado interno tendo
o conta o seu objetivo geral de I&D&I e a luz das normas do Enquadramento de I&D&I aplicdveis as infraes-
truturas de I&D&I (*9).

(94) Da conclusdo da secgdo 6.2, supra, deduz-se que o auxilio € ilegal. O ponto 126 do Enquadramento de 1&D&I
estabelece que «os auxilios a I&D&I ilegais serdo apreciados em conformidade com as regras aplicaveis a data de
concessdo do auxilio».

(95) Aquando da concessdo do auxilio, era o Enquadramento de I&D&I de 2006 que estava em vigor (*).

(96) O Enquadramento de I&D&I de 2006 ndo contém disposicdes especificas em relacdo a infraestruturas de
investigagdo. Por conseguinte, a Comissdo considera que a apreciagio da medida de auxilio deve basear-se
diretamente no artigo 107.°, n. 3, alinea c), do Tratado. Esta disposi¢do estabelece que podem considerar-se
compativeis com o mercado interno «os auxilios destinados a facilitar o desenvolvimento de certas atividades ou
regides econdmicas quando ndo alterem as condi¢des das trocas comerciais de maneira que contrariem
0 interesse comumy.

(*) Ver comunicacio das autoridades espanholas de 6 de fevereiro de 2014, resposta a pergunta 7, fornecida pelo Ministerio de Hacienda y
Administraciones Piblicas (Ministério das Finangas e da Administracio Puablica) espanhol, p. 13.

(**) Regulamento (UE) 2015/1589 do Conselho, de 13 de julho de 2015, que estabelece as regras de execugdo do artigo 108.° do Tratado
sobre o Funcionamento da Unido Europeia (JO L 248 de 24.9.2015, p. 9).

(*) Acoérdio do Tribunal de Justica de 16 de dezembro de 2010, AceaElectrabel Produzione/Comissdo, C-480/09 P, ECLIEU:C:2010:787, n.° 99
e ajurisprudéncia nele citada.

(*) Em conformidade com o ponto 15 ff) do Enquadramento I&D&I «“Infraestrutura de investigagdo”, as instalagdes, os recursos e os

servicos conexos utilizados pela comunidade cientifica para realizar investigagdo nos dominios respetivos, abrangendo equipamentos

cientificos ou conjuntos de instrumentos, os recursos baseados no conhecimento, como colecdes, arquivos ou informagio cientifica

estruturada, as infraestruturas capacitantes baseadas nas tecnologias da informacio e comunicagdo, como GRID, a computagio,

o software e as comunicagdes, ou qualquer outra entidade de natureza tnica, essencial para realizar a investigagdo. Essas infraestruturas

podem ser “unilocais” ou “distribuidas” (rede organizada de recursos)»;

Enquadramento comunitdrio dos auxilios estatais a investigacdo, desenvolvimento e inovagdo (JO C 323 de 30.12.2006, p. 1).

(*
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(97) Para determinar a compatibilidade de uma medida nos termos do artigo 107.°, n.° 3, alinea c), do Tratado,

a Comissdo aplica um critério de equilibrio, avaliando os efeitos positivos em termos de contribuicio para
a consecucio de objetivos de interesse comum claramente definidos face aos efeitos negativos no comércio e
concorréncia no mercado comum. A este respeito, a Comissdo terd em conta os seguintes principios (*):

a) Contribui¢do para um objetivo de interesse comum bem definido: uma medida de auxilio estatal deve visar
um objetivo de interesse comum em conformidade com o artigo 107.2, n.° 3, do Tratado;

b) Necessidade de interven¢do do Estado: uma medida de auxilio estatal deve visar uma situacdo em que os
auxilios sdo suscetiveis de se traduzirem numa melhoria significativa que o mercado, por si s6, ndo poderd
criar, por exemplo, solucionar uma deficiéncia do mercado ou eliminar um problema de equidade ou coesio;

¢) Adequagio da medida de auxilio: a medida de auxilio proposta deve constituir um instrumento politico
adequado para atingir o objetivo de interesse comum;

d) Efeito de incentivo: o auxilio deve alterar o comportamento da ou das empresas em causa, de modo a que
estas criem novas atividades que ndo teriam realizado na auséncia do auxilio ou que sé teriam realizado de
uma forma limitada ou diferente, ou noutro local;

e) Proporcionalidade do auxilio: o montante e a intensidade do auxilio deve limitar-se a0 minimo necessario para
induzir investimentos ou atividades suplementares pela(s) empresa(s) em causa;

f) Prevencdo de efeitos negativos indesejados na concorréncia e nas trocas comerciais entre Estados-Membros: os
efeitos negativos do auxilio devem ser suficientemente limitados para que o equilibrio global da medida seja
positivo;

g) Transparéncia do auxilio: os Estados-Membros, a Comissdo, os operadores econdmicos e o ptblico devem ter
facilmente acesso a todos os atos relevantes e informagdes pertinentes sobre a concessdo do auxilio em causa.

6.3.1. Contribuigdo para um objetivo de interesse comum claramente definido

(98)  As autoridades espanholas sublinharam na sua notificagdo e em resposta a decisdo de inicio do procedimento

(ver o considerando 59 da decisdo de inicio do procedimento e a sec¢do 5.2, supra) que o projeto contribui para
aumentar o investimento em I&D&I em Espanha, um dos objetivos de interesse comum da Estratégia 2020 da UE
e enquadra-se no Programa Operacional de Crescimento Inteligente para Espanha, adotado em fevereiro de 2015.
Alegam que o CEATF é uma infraestrutura cientifica e técnica que permitird ensaiar aspetos técnicos multidisci-
plinares no setor ferrovidrio. As autoridades espanholas alegam também que o investimento no CEATF reforcard
o desenvolvimento econémico de uma regido, a Andaluzia, que enfrenta uma elevada taxa de desemprego.

(99) Em primeiro lugar, estas alegacdes devem ser apreciadas tendo em conta a procura de uma instalagio de

investigagdo dessa dimensdo e as atividades de I&D&I que nela poderiam ter lugar.

(100) Tal como referido pormenorizadamente nos considerandos 60 a 62 da decisdo de inicio do procedimento,

(*)

(*)

a Comissdo questionou a existéncia de procura por parte de fabricantes de material circulante e ferrovidrio para
este tipo especifico de infraestrutura de investigacdo. Em especial, a Comissdo aludiu ao fracasso do primeiro
concurso para a construgio e exploragdo do CEATF, bem como aos elevados custos de construgdo e exploragio
de redes ferrovidrias destinadas a servicos de transporte comercial a velocidades superiores a 350 km/h, que nido
seria economicamente vidvel nas atuais condi¢des de mercado e num futuro previsivel (*).

Por exemplo, SA 32835 (2011/N) — Northwest Urban Investment Fund (JESSICA) (Fundo de Investimento Urbano Noroeste) (JO C 281

de 24.9.2011, p. 2), http:/[ec.europa.eu/competition/state_aid/cases/240234/240234_1247477_97_2.pdf e SA 38769 (2015/N) —
Green Deal for Electric Vehicle Charging Infrastructure (Pacto verde para infraestrutura de recarga de veiculos elétricos), a aguardar
publicagio, http://ec.europa.eu/competition/state_aid/cases/258489/258489_1710979_137_2.pdf

Em relagdo ao argumento formulado pelas autoridades espanholas, em que relembram que foi enviado um inquérito a mais de 80
empresas, das quais 47 responderam e 26 indicaram que estariam dispostas a participar nos riscos do projeto, importa salientar que
estas ultimas eram, na sua maioria, empresas do setor da construcdo civil interessadas na fase de construgdo do projeto, e ndo nas
atividades de I&D&I que se desenvolveriam no mesmo. Além disso, nenhuma delas confirmou o seu verdadeiro interesse, apresentando
eventualmente uma proposta no concurso organizado em 2013, que foi anulado devido a falta de participantes.


http://ec.europa.eu/competition/state_aid/cases/240234/240234_1247477_97_2.pdf
http://ec.europa.eu/competition/state_aid/cases/258489/258489_1710979_137_2.pdf
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(101) As observacdes recebidas de terceiros em resposta a decisdo de inicio do procedimento confirmam a posi¢do da
Comissdo de que o mercado ndo precisa de infraestruturas de investigagdo destinadas a ensaios de comboios de
muito alta velocidade (ensaios realizados acima dos 385 km/h para servicos de transporte comerciais prestados
a velocidades superiores a 350 km/h).

(102) Nenhum dos fabricantes de material circulante prevé desenvolver produtos que circulem a velocidades tdo altas
devido a falta de procura no mercado para exploragdo comercial desses comboios. Alguns operadores ferrovidrios
salientam os argumentos da eficicia do mercado (equilibrio entre o consumo de energia e o tempo de dura¢io da
viagem) que limitam a exploragdo comercial dos comboios de alta velocidade na Europa a velocidades muito
mais baixas (a2 média na Europa é de 280-300 km/h, e a maxima de 320-350 kmj/h), assim como o aumento
exponencial dos custos de investimento, exploracio e manutencio da infraestrutura para velocidades superiores
a 300 kmj/h, o que tornaria os pregos dos bilhetes de comboio ndo competitivos face aos bilhetes de avido. Ndo
ha indicios de que exista procura no mercado para a construgdo de novas linhas ferrovidrias comerciais ou para
a moderniza¢do das vias existentes com vista a prestacio de servicos de transporte a velocidades superiores
a 320-350 km/h e, por conseguinte, para uma instalacio de ensaios ferrovidrios especificamente destinada
a velocidades superiores a esses limites (*%).

(103) Outros argumentos especificos relativos a falta de procura da infraestrutura do CEATF decorre da sua localizacio
geografica que, segundo alguns inquiridos, levaria a um grande consumo de tempo e despesas de transporte.

(104) Por dltimo, os argumentos relativos a disponibilidade de solugbes mais avangadas e rentdveis para possiveis
ensaios futuros de alta velocidade, como os ensaios virtuais através de solugdes informdticas também vdo contra
a necessidade de uma instalagdo fisica especifica para ensaios.

(105) Portanto, a alegagdo de que o auxilio notificado teria induzido atividades de I&D&I no setor ferroviario através da
construgio de uma infraestrutura de ensaios de alta velocidade é contrariada pela informagdo reunida pela
Comissao.

(106) Em segundo lugar, outros objetivos estratégicos invocados pelas autoridades espanholas, em especial os beneficios
socioecondémicos decorrentes da criacio de novos postos de trabalho na regido de Antequera (*') ndo sdo
pertinentes para avaliar a contribui¢do do auxilio notificado para um objetivo de interesse comum em matéria de
I&D&I. Embora as autoridades espanholas aleguem que, encarado do ponto de vista socioeconémico, o projeto
do CEATF atinja um VAL positivo de 17,3 milhdes de EUR, ndo forneceram dados convincentes de beneficios de
tamanha dimensdo que compensem os custos de construcio e eventuais perdas de exploragdo que a infraestrutura
prevista geraria durante todo o seu periodo de funcionamento. Os alegados beneficios parecem limitar-se a
criagdo de postos de trabalho no setor da construgdo civil durante a fase das obras da infraestrutura. Isto significa
que longe de contribuir para um objetivo a longo prazo de promogdo de um desenvolvimento sustentdvel da
regido da Andaluzia, o projeto teria tido efeitos transitérios a curto prazo na economia local (*2).

(107) A luz das considera¢des anteriormente expostas nos considerandos 98 a 106, a Comissio considera que
a Espanha nio forneceu dados suficientes para demonstrar que o projeto contribui para um objetivo de interesse
comum claramente definido.

6.3.2. Necessidade de intervencdo estatal

(108) As autoridades espanholas justificam a necessidade de conceder um auxilio estatal a este projeto pelo cardter
multidisciplinar dos ensaios técnicos a levar a cabo. Em seu entender, devido ao ambito diversificado das

(*°) Nio surpreende que apenas uma empresa que se manifestou favordvel ao projeto seja uma empresa espanhola que, tal como confirmado
pelas observagdes de outras empresas inquiridas, poderia de facto desfrutar de acesso preferencial a instalagio devido a sua proximidade
do centro. Afigura-se, portanto, que as observacdes dessa empresa sejam inspiradas pela possibilidade de obter uma vantagem
competitiva e ndo por uma avaliagdo objetiva da necessidade da instalacdo.

(*) Ver também a nota 17 da decisdo de inicio do procedimento.

) Por exemplo, as Orientagdes relativas aos auxilios estatais com finalidade regional para 2014-2020 (JO C 209 de 23.7.2013, p. 1), que
contemplam especificamente a criagdo de emprego, colocam o referido objetivo no contexto mais amplo de conseguiu um crescimento
inclusivo e sustentdvel (sublinhado acrescentado). Com efeito, mesmo quando a Comissdo dispunha de orientacdes especificas sobre
auxilios para a criagdo de emprego (Orientagdes relativas ao auxilio ao emprego, JO C 334 de 12.12.1995, p. 4), reconheceu-se que 0s
auxilios a criagdo de emprego limitados a um ou diversos setores sensiveis, em situacdo de excesso de capacidade ou de crise sdo
geralmente considerados menos favordveis, uma vez que as suas implicacdes negativas sobre o emprego nos setores concorrentes dos
restantes Estados-Membros tém maior incidéncia do que o efeito sobre o interesse comum relacionado com as medidas ativas de
redugdo do desemprego (ver ponto 23).
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(109)

(110)

(111)

(112)

(113)

(114)

(115)

(116)

atividades das empresas que potencialmente participam nos ensaios (por exemplo, empresas dedicadas a obras de
engenharia civil, comunicagdo, sinalizagdo, tragio e material circulante) nenhuma delas poderia alcangar, de
forma auténoma, a massa critica ou ter a capacidade financeira para fazer um investimento tio grande como
o0 necessdrio para o CEATF ou associar e atrair outras empresas para um investimento deste género. No que se
refere ao financiamento do projeto, as autoridades espanholas declararam que ndo existe nenhuma outra fonte de
financiamento diferente do financiamento ptiblico para a construcio do CEATF «tendo em conta os estudos de
rentabilidade realizados pelo ADIF».

O argumento apresentado pelas autoridades espanholas indica uma alegada deficiéncia de mercado na forma de
um problema de coordenacio para o financiamento da constru¢do da instalagio prevista. Aparentemente assume
que, uma vez que nenhuma empresa individual teria um incentivo para financiar o projeto devido ao desequi-
librio entre os custos e os beneficios esperados (a nivel da empresa individual), a tnica forma possivel de realizar
o investimento seria através da criagdo de um consércio que reunisse varias empresas de diferentes dreas técnicas
que pudessem garantir o aproveitamento integral do potencial da instalacdo, mediante utilizacdo conjunta.

No entanto, ndo existe nada no processo que sugira que as empresas potencialmente interessadas na referida
colaboracio tivessem sido impedidas de o fazer devido a dificuldades objetivas suscetiveis de criar obstdculos a
colaboragdo efetiva entre as mesmas. Antes pelo contrdrio, o facto de o Governo espanhol ter intervindo para
facilitar a criacdo do veiculo de titularizacio (SPV) através da organiza¢do de um concurso publico e de tal
procedimento de concurso ter fracassado sugere que o verdadeiro problema que afeta o financiamento do projeto
notificado ¢ de outro tipo, nomeadamente a inexisténcia de viabilidade financeira. A fragilidade do argumento
avancado pelas autoridades espanholas é confirmada pelo facto de que, embora o Governo espanhol tenha
decidido avancar com a atribuicio de fundos ptiblicos para o ADIF iniciar as obras, os investidores privados
independentes ndo mostraram qualquer interesse em participar no financiamento.

Por conseguinte, a Comissdo conclui que a Espanha nio forneceu provas suficientes da existéncia de uma
deficiéncia de mercado na forma de falta de coordenacio a nivel do financiamento do CEATF.

Além disso, importa salientar que a prética deciséria da Comissdo no dmbito da I&D&I menciona trés tipos de
deficiéncias de mercado especificas: informagdo imperfeita e assimétrica, problemas de coordenagio e de criagdo
de redes para atividades de I&D&I e divulgacdo de conhecimentos. No entanto, as autoridades espanholas ndo
demonstraram que, no caso em apreco, se verificou alguma destas deficiéncias especificas de mercado.

No que respeita as dificuldades que afetam o financiamento do projeto do CEATF, ndo foi apresentado qualquer
elemento de prova de que o setor privado pudesse ser dissuadido de financiar o projeto devido a uma possivel
assimetria da informacdo especificamente relacionada com atividades de I&D&I identificdveis e arriscadas. Quanto
aos problemas de coordenacio e de criagio de redes em matéria de I&D&I, depreende-se claramente das
declaragdes das autoridades espanholas que ndo estava prevista qualquer colaboragdo entre o ADIF e a inddstria
no centro de ensaios. Afigura-se que o auxilio pretende atrair empresas para que participem na concegdo e na
utilizagdo da infraestrutura do CEATF, mas ndo estabelece uma cooperagio especifica entre elas com vista a
realizagdo de atividades de colaboracdo no centro no dominio de I&D&I. Por dltimo, a Espanha nio forneceu
qualquer elemento de prova que demonstre a existéncia de difusdo de conhecimentos em beneficio de terceiros
que poderiam decorrer do projeto CEATF.

A Espanha ndo apresentou outros argumentos que levem a concluir que o auxilio é suscetivel de produzir uma
melhoria significativa que o mercado, por si s6, ndo possa oferecer.

A luz das consideragdes expostas nos considerandos 108 a 113, supra, a Comissdo conclui que a necessidade de
intervengdo estatal ndo foi demonstrada.

6.3.3. Adequagio da medida de auxilio

Os Estados-Membros podem tomar opcdes diferentes no que se refere aos instrumentos politicos a utilizar e
o controlo dos auxilios estatais ndo estabelece a primazia de uma unica forma de intervengio na economia. Nio
obstante, os auxilios estatais ao abrigo do artigo 107.°, n.° 1, do Tratado sé podem justificar-se pela adequagdo de
um instrumento especifico para alcancar o objetivo de politica ptiblica e contribuir para um ou varios dos
objetivos de interesse comum (*°).

(*’) Para uma andlise da adequacdo, ver os processos C 25/2004 — DVB-T Berlim-Brandenburgo (JO L 200 de 22.7.2006, p. 14) ou
N 854/06 — Soutien de I'agence de l'innovation industrielle en faveur du programme mobilisateur pour l'innovation industrielle
TVMSL (JO C 182 de 4.8.2007, p. 5).
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(117) A Comissio normalmente considera que uma medida constitui um instrumento adequado quando o Estado-
-Membro ponderou se existem opg¢des politicas alternativas que sejam igualmente adequadas para alcancar
o objetivo de interesse comum e, a0 mesmo tempo, menos suscetiveis de distorcer a concorréncia que o auxilio
estatal seletivo e se é possivel demonstrar o cardter adequado da medida para atingir objetivos de eficiéncia ou de
equidade.

(118) As autoridades espanholas nio facilitaram informacdes sobre possiveis instrumentos politicos alternativos ou
outros instrumentos de auxilio para financiar o projeto. Em resposta as dividas manifestadas na decisdo de inicio
do procedimento, limitaram-se a afirmar que, atendendo ao alegado défice de financiamento de 91,87 % do
projeto, nenhum instrumento diferente do financiamento ptiblico seria adequado no caso em aprego.

(119) A Comissdo salienta que o facto de o projeto notificado continuar a ser bastante deficitdrio, mesmo com auxilio,
ndo ¢ suficiente para demonstrar que o auxilio estatal seja um instrumento adequado.

(120) Além disso, como ndo foi demonstrado que o projeto contribua para o objetivo de interesse comum de
incrementar as atividades de 1&D&I, a adequagio do instrumento de investimento escolhido pelo Governo
espanhol também ndo foi demonstrada. Outras medidas que contribuissem para um incremento das atividades de
[&D&I seriam instrumentos mais adequados para cumprir esse objetivo de interesse comum.

(121) Aplicam-se consideragdes idénticas em relacdo aos outros objetivos invocados por Espanha. Conforme referido
anteriormente no considerando 106, os novos postos de trabalho limitar-se-iam sobretudo ao setor da
construgio e teriam cardter tempordrio. Um auxilio estatal para a construcio de infraestruturas que
provavelmente néo serdo utilizadas ndo é um instrumento politico adequado para gerar crescimento e emprego.

6.3.4. Efeito de incentivo

(122) Os auxilios estatais devem ter um efeito de incentivo. O efeito de incentivo necessario existe quando o auxilio
muda o comportamento do beneficidrio no sentido de alcangar o objetivo de interesse comum e fazer face a
deficiéncia de mercado verificada.

(123) As autoridades espanholas referiram que, sem o auxilio, o CEATF nio seria construido: alegam que o auxilio tem
um efeito de incentivo, uma vez que o projeto nunca seria realizado sem o auxilio estatal.

(124) Contudo, no caso em apreco, a Comissdo observa que o auxilio permite a constru¢do de uma instalagio de
ensaios ferrovidrios posta a disposi¢do do ADIF, como futuro proprietirio, mas aparentemente nio provoca
qualquer alteragdo no comportamento do ADIF ou de outros em termos de realizacdo de atividades adicionais de
I&D&I na instalagio de ensaios.

(125) No decurso do procedimento formal de investigagdo, as autoridades espanholas ndo forneceram novos dados ou
argumentos no que se refere 3 mudanga de comportamento do ADIF devido ao auxilio. Embora os dados
disponiveis revelem que o projeto notificado continuard a ser deficitirio mesmo com auxilios, as autoridades
espanholas ndo conseguiram demonstrar que, apesar disso, deveria gerar beneficios sociais significativos
decorrentes das atividades de I&D&I. Ao invés, as observacdes recebidas dos potenciais utilizadores da infraes-
trutura, durante o procedimento formal de investigacdo, indicam que, tal como estd atualmente concebido,
o projeto ndo da resposta as necessidades do lado da procura de empresas dedicadas a atividades de I&D&I no
setor ferrovidrio.

(126) Nio foram apresentados quaisquer argumentos que justifiquem que a Comissdo altere a sua avaliagio inicial, tal
como indicado na decisdo de inicio do procedimento. Em suma, longe de criar um efeito de incentivo, o auxilio
destina-se a construir uma infraestrutura cujo valor acrescentado em relagdo as alternativas existentes
(nomeadamente ensaios realizados nas redes ferrovidrias convencionais) ndo foi demonstrado.

6.3.5. Proporcionalidade do auxilio

(127) A Comissdo considera que o auxilio é proporcionado se o mesmo resultado ndo puder ser alcancado com um
nivel inferior de auxilio.
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(128)

(129)

(130)

(131)

(132)

(133)

(134)

(135)

(136)

As autoridades espanholas notificaram que o projeto estava em conformidade com o Enquadramento de 1&D&],
o que indica que a intensidade mdxima do auxilio autorizado para cobrir os investimentos em infraestruturas de
investigagdo utilizadas com fins econémicos se limita aos sobrecustos liquidos até ao limite méximo de 60 % dos
custos elegiveis (ponto 89 do Enquadramento de I&D&I). No caso em aprego, a ajuda publica cobrird 100 % dos
custos.

Devido a auséncia ou insuficiéncia de investimentos privados na infraestrutura do CEATF, o auxilio em questdo
ndo parece proporcionado.

6.3.6. Prevenciio de efeitos negativos indesejados na concorréncia e nas trocas comerciais entre Estados-Membros

O artigo 107.°, n.° 3, alinea c), do Tratado prevé que haja um equilibrio entre os desenvolvimentos positivos
decorrentes de uma determinada medida e os seus efeitos negativos nas trocas comerciais e na concorréncia.

A Comissdo considera que as autoridades espanholas ndo demonstraram a existéncia de efeitos positivos
induzidos pela medida em apreco. Por conseguinte, a Comissio conclui que a construgio do CEATF ndo
conseguird concretizar o seu objetivo de incrementar a I&D no dominio especifico dos servigos de transporte
ferrovidrio de alta velocidade, uma vez que a procura de mercado para estas infraestruturas e servicos de 1&D
conexos ¢ fraca, na melhor das hipéteses, ou inexistente. A Comissdo também concluiu que nio existe uma
deficiéncia do mercado comprovada, nem qualquer elemento de prova de que a medida contribua para uma
alteracio significativa do comportamento do beneficidrio.

Quanto aos outros efeitos positivos da medida invocados por Espanha, a Comissdo considera que a criagdo
tempordria de postos de trabalho, sobretudo no setor da construcio civil, envolve custos muito elevados e
comporta um valor positivo limitado.

Além disso, como a medida permite a entrada no mercado de um novo concorrente mediante o recurso
a financiamento publico avultado, a Comissdo considera que isso terd um efeito negativo na concorréncia.
O auxilio comprometeria investimentos anteriores realizados por concorrentes nas suas instalagdes de ensaios e
reduziria futuros investimentos na manutencio ou melhoria dessas infraestruturas.

O mercado afetado pelo auxilio é o mercado de servicos de ensaios de equipamento ferrovidrio na Unido
Europeia. Neste mercado, como ji foi salientado na decisdo de inicio do procedimento, na Unido Europeia,
funcionam atualmente trés centros de ensaios ferrovidrios: Cerhenice (Velim), na Republica Checa, Wildenrath, na
Alemanha e Valenciennes, em Franca, onde se realizam ensaios a velocidades até 210 km/h. Os ensaios de
material circulante de alta velocidade sio realizados em linhas exploradas comercialmente (**) que suportam uma
velocidade méxima de projeto de 350 km/h, chegando os ensaios realizados a atingir velocidades até 385 km/h,
como exigido pela norma (10 % acima da velocidade nominal do comboio).

Conclui-se que ndo existe uma substitui¢do perfeita entre os servicos de ensaio do CEATF, por um lado, e outras
instalagdes de ensaio e testes realizados nas redes comerciais, por outro, devido as diferentes velocidades méximas
de ensaio. No entanto, a possibilidade jd existente de realizar ensaios a velocidades até 385 km/h em redes
comerciais reflete a procura atual e potencial de servicos de ensaios até esta velocidade comercialmente vidvel. No
que respeita & potencial procura, no futuro, de realizagdo de ensaios a velocidades até 520 kmjh, as informagdes
disponiveis e as observagdes recebidas de participantes no mercado sugerem que esta op¢do ndo vai ser economi-
camente vidvel, pelo menos num futuro préximo. Por conseguinte, as instalagdes de ensaio do CEATF
concorrerdo diretamente ndo s6 com as instalagdes existentes como também com as redes ferrovidrias puablicas.
Assim, a Comissdo considera que a medida visa subvencionar a entrada no mercado de um novo concorrente
exclusivamente através de recursos estatais, pelo que é suscetivel de distorcer significativamente a concorréncia
nesse mercado.

A concorréncia nos mercados derivados de produtos ferrovidrios que vdo ser submetidos a ensaios (incluindo
material circulante e equipamentos) também poderd ser afetada negativamente por esta medida de auxilio.
Conforme salientado nas observacdes recebidas em relagdo a decisio de inicio do procedimento, a localizagdo
geogrifica da instalagio pode criar de facto vantagens concorrenciais a favor dos fabricantes nacionais de material
circulante que mais provavelmente utilizariam o CEATF para realizar ensaios, sem incorrer em custos de
transporte significativos.

(**) Por exemplo, Rete Feroviaria Italiana, em Itdlia, SNCF, em Franca, DB Bahn, na Alemanha.



L 9/30 Jornal Oficial da Unido Europeia 13.1.2017

(137) Tendo em conta a auséncia de efeitos positivos suficientemente comprovados do auxilio notificado, tal como
salientou a Comissdo nas secgdes 6.3.1 a 6.3.5, considera-se que os efeitos negativos da medida, em termos de
distorgdo efetiva e potencial da concorréncia, s3o de molde a superar as suas alegadas eficiéncias.

6.3.7. Transparéncia do auxilio

(138) Tendo em conta o que precede, ndo é necessdrio examinar em que medida o auxilio é transparente.

6.3.8. Conclusdes sobre a compatibilidade do auxilio

(139) A luz das consideracdes anteriormente expostas nas seccdes 6.3.1 a 6.3.7, a Comissdo conclui que a medida de
auxilio notificada ndo pode ser considerada compativel com o mercado interno com base no artigo 107.2, n.o 3,
alinea c), do Tratado.

6.4. Recuperacio do auxilio incompativel

(140) Em conformidade com a jurisprudéncia estabelecida, o artigo 16.° n.° 1, do Regulamento (UE) 2015/1589
estabelece que «nas decisdes negativas relativas a auxilios ilegais, a Comissdo decidird que o Estado-Membro em
causa deve tomar todas as medidas necessdrias para recuperar o auxilio do beneficidrio [...]».

(141) Os Tribunais da Unido tém também defendido, de forma reiterada, que a obrigagdo que incumbe a um Estado-
-Membro de abolir auxilios considerados pela Comissdo como incompativeis com o mercado interno tem como
objetivo restabelecer a situagdo previamente existente (**). Neste contexto, os Tribunais da Unido estipularam que
este objetivo serd alcancado quando o beneficidrio tiver reembolsado os montantes concedidos a titulo de
auxilios ilegais (incluindo juros), perdendo assim a vantagem de que tinha beneficiado sobre os seus concorrentes
no mercado, e a situagdo anterior ao pagamento do auxilio tiver sido reposta (*°).

(142) A Comissdo concluiu que o auxilio concedido pela Espanha ao ADIF ¢ ilegal e incompativel com o mercado
interno. Por conseguinte, o auxilio deve ser recuperado a fim de restabelecer a situagdo prevalecente no mercado
antes da sua concessdo. A recuperacdo deve abranger a data a partir da qual a vantagem foi conferida aos benefi-
cidrios, ou seja, quando o auxilio foi colocado a disposi¢do dos beneficidrios, devendo o montante a recuperar ser
acrescido de juros até a recuperacdo efetiva.

(143) Com base nas informacdes facilitadas por Espanha, referidas em sintese nos considerandos 43 e 44, e nos
quadros 3, 4 e 5, supra, o montante total dos fundos pagos ao ADIF no periodo 2011-2014 ascende
a 143 703 000 EUR (incluindo 135 866 000 EUR em subvengdes e 7 837 000 EUR em empréstimos).

(144) A Comissdo calculou as taxas de juro que deviam estar disponiveis no mercado com base nas informacdes
facilitadas por Espanha relativas aos empréstimos comerciais contraidos efetivamente pelo ADIF no periodo de
referéncia. Contudo, a Comissdo reconhece que o resultado do seu cdlculo pode ser afetado pela existéncia de
outros empréstimos dos quais ndo tenha sido informada previamente. Assim, para efeitos do célculo da diferenga
entre as taxas de juro efetivas dos empréstimos concedidos ao ADIF e a taxa de juro de mercado e, por
conseguinte, o elemento de auxilio que deve ser recuperado, a Espanha dispde de um prazo de dois meses
a partir da data de adogdo da presente decisdo para apresentar a Comissdo elementos de prova de eventuais
empréstimos contraidos pelo ADIF no periodo de referéncia.

(145) Assim, a Espanha deve recuperar junto do ADIF ndo apenas os adiantamentos de subvengdes pagos e ainda ndo
reembolsados pelo ADIF como também o elemento de auxilio contido nos empréstimos concedidos em 2011,
2012 e 2013, que, sem prejuizo da possibilidade referida no niimero anterior, corresponde a diferenca entre
a taxa de juro do empréstimo e a taxa de juro de mercado indicada no quadro 6, supra, (ver considerando 75,
supra). O montante total a recuperar inclui juros aplicdveis a recuperagio a partir da data em que cada subvengio
ou empréstimo foi pago e até ao momento do seu reembolso.

(*) Ver inter alia o acérddo do Tribunal de Justica, de 14 de setembro de 1994, Espanha/Comissdo, C-278/92, C-279/92 e C-280/92, ECLLEU:
C:1994:325,n.075.

(*) Ver inter alia 0 acérddo do Tribunal de Justica, de 17 de junho de 1999, Bélgica/Comissdo, Processo C-75/97, ECLLEU:C:1999:311, n.= 64
e65.
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(146) Enquanto os juros de recuperagdo relativos as subvencdes devem ser calculados com base no capital da
subvengdo, os juros de recuperagio dos empréstimos serdo calculados com base no elemento de auxilio contido
nos empréstimos.

(147) A Espanha ndo poderd efetuar novos pagamentos em relagdo ao projeto em questio.

(148) Tal como indicado anteriormente no considerando 88, as autoridades espanholas declararam que o circuito
ferrovidrio CEATF ndo seria construido sem a aprova¢do da Comissdo. Nesta perspetiva, a Comissdo considera
que nio existem motivos para que o ADIF continue a manter os empréstimos que lhe foram concedidos exclusi-

vamente para este projeto especifico. Por conseguinte, a Comissio solicita a resolugdo imediata e o reembolso dos
empréstimos concedidos ao ADIF.

7. CONCLUSAO
(149) Os adiamentos de subvengdes e empréstimos que a Espanha concedeu ao ADIF constituem um auxilio na acegdo
do artigo 107, n° 1, do Tratado. O auxilio estatal foi concedido pela Espanha infringindo as obrigacdes de
notificacdo e suspensdo estabelecidas no artigo 108.°, n.° 3, do Tratado.

(150) A Comissdo concluiu que o auxilio é incompativel com o mercado interno.

(151) Por conseguinte, o auxilio deve ser recuperado junto do beneficidrio, o ADIF, juntamente com os respetivos juros
a titulo de recuperacio,

ADOTOU A PRESENTE DECISAO:

Artigo 1.°
O financiamento publico concedido pela Espanha ao Administrador de Infraestructuras Ferroviarias (ADIF), com base no
acordo de 27 de dezembro de 2010 e na Decisio do Conselho de Ministros de 28 de junho de 2013 para a construgio
do CEATF, sob a forma de empréstimos a taxas inferiores as taxas de juro de mercado e subvengdes, que ascendem
a 358 552 309 EUR, constitui um auxilio estatal na acegdo do artigo 107.°, n.° 1, do Tratado.

Artigo 2.°
O auxilio a que se refere o artigo 1.0 ¢ ilegal, uma vez que foi concedido em violagio das obrigagdes de notificagio e
suspensdo decorrentes do artigo 108.°, n.° 3, do Tratado.

Artigo 3.

O auxilio a que se refere o artigo 1.° é incompativel com o mercado interno.

Artigo 4.

1. Na medida em que o auxilio referido no artigo 1.° foi pago ao ADIF, a Espanha procederd de imediato a sua
recuperacao.

2. Os montantes a recuperar vencerdo juros a partir da data em que foram colocados a disposicio do ADIF e até a
data da sua recuperagio efetiva.

3. Os juros serdo calculados numa base composta, em conformidade com o disposto no Capitulo V do Regulamento
(CE) n.> 794/2004 da Comissdo (*’). Os montantes a recuperar serdo acrescidos de juros a partir da data em que foram
postos a disposi¢do dos beneficidrios, ou seja, desde a data do pagamento da subvencio e das parcelas dos empréstimos
até a sua recuperacdo efetiva.

4. A Espanha cancelard todos os pagamentos pendentes do auxilio referido no artigo 1.°, com efeitos a contar da data
de adogdo da presente decisdo.

5. A Espanha deve solicitar a resolugdo e o reembolso dos empréstimos concedidos ao ADIF.

(*’) Regulamento (CE) n.° 794/2004 da Comissdo, de 21 de abril de 2004, relativo a aplicagdo do Regulamento (UE) 2015/1589 do
Conselho, que estabelece as regras de execugdo do artigo 108.° do Tratado sobre o Funcionamento da Unido Europeia (JO L 140 de
30.4.2004, p. 1).



L 9/32 Jornal Oficial da Unido Europeia 13.1.2017

Artigo 5.0
A Espanha deve assegurar o cumprimento da presente decisio no prazo de quatro meses a contar da data da sua
notificagio.

Artigo 6.°

1. No prazo de dois meses a contar da data da notificacdo da presente decisdo, a Espanha deve transmitir as seguintes
informacdes a Comissio:

a) Montante total (capital e juros) a recuperar junto do ADIF;

b) Descricdo pormenorizada das medidas jd tomadas e planeadas com vista ao cumprimento da presente decisdo;

¢) Documentos que demonstrem que o ADIF foi intimado a reembolsar o auxilio.

2. A Espanha deve informar a Comissdo, até que se encontre concluida a recuperagio do auxilio a que se refere
o artigo 1.°, dos progressos realizados no seguimento das medidas nacionais adotadas para dar execugdo a presente
decisio. A pedido da Comissdo, deve prestar de imediato informagdes sobre as medidas jé tomadas e planeadas para dar

cumprimento a presente decisdo. Deve também fornecer informagdes pormenorizadas sobre os montantes do auxilio e
dos juros a titulo da recuperagio ji reembolsados pelo ADIF.

Artigo 7.

O destinatdrio da presente decisdo é o Reino de Espanha.

Feito em Bruxelas, em 25 de julho de 2016.

Pela Comissdo
Margrethe VESTAGER

Membro da Comissdo
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ATOS ADOTADOS POR INSTANCIAS CRIADAS POR
ACORDOS INTERNACIONAIS

S6 os textos originais UNECE fazem fé ao abrigo do direito internacional piiblico. O estatuto e a data de entrada em vigor do presente
regulamento devem ser verificados na versio mais recente do documento UNECE comprovativo do seu estatuto, TRANS/WP.29/343,
disponivel no seguinte enderego:

http:/[www.unece.org/trans/main/wp29[wp29wgs/wp29gen/wp29fdocstts.html

Regulamento n.° 138 da Comissio Econémica das Na¢des Unidas para a Europa (UNECE) —
Prescri¢des uniformes relativas 3 homologacio de veiculos de transporte rodovidrio silenciosos no
que diz respeito a sua reduzida audibilidade [2017/71]

Data de entrada em vigor: 5 de outubro de 2016

INDICE
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10. Cessacdo definitiva da produgio

11. Disposicoes transitorias

12. Designacdes e enderegos dos servicos técnicos responsdveis pela realizacio dos ensaios de homologagio e
das entidades homologadoras

ANEXOS

1 Comunicagdo
Adenda ao formuldrio de comunicagdo (documento de informagio técnica)

2 Disposi¢des da marca de homologagio

3 Métodos e instrumentos para medir o ruido emitido pelos veiculos a motor
Apéndice: figuras e fluxogramas

1. AMBITO DE APLICAGCAO

()

O presente regulamento é aplicdvel aos veiculos elétricos das categorias M e N que podem circular em regime
normal, em marcha atrds ou, pelo menos, com uma marcha avante, sem o funcionamento do motor de
combustdo interna (!) no que respeita a sua audibilidade.

Nesta fase, s6 devem ser elaboradas medidas actsticas para resolver o problema dos sinais de reduzida audibilidade de veiculos elétricos.
Apbs a sua conclusdo, deve ser atribuido o GR adequado, através do reforco do regulamento, a fim de desenvolver medidas alternativas
ndo actsticas, tendo em conta os sistemas de seguranga ativos, de que sdo exemplos, ainda que ndo exaustivos, os sistemas de detecdo de
pedes. A fim de assegurar a protecdo do ambiente, o presente regulamento especifica igualmente os limites maximos.


http://www.unece.org/trans/main/wp29/wp29wgs/wp29gen/wp29fdocstts.html

L 9/34 Jornal Oficial da Unido Europeia 13.1.2017

2. DEFINICOES

Para efeitos do presente regulamento, entende-se por:

2.1. «Homologagdo de um veiculo», a homologacio de um modelo de veiculo no que diz respeito ao seu nivel
sonoro;
2.2. «Sistema de aviso sonoro de veiculo» (AVAS), um componente ou conjunto de componentes instalado nos

veiculos, com o objetivo principal de satisfazer os requisitos do presente regulamento;

2.3. «Modelo de veiculo» uma categoria de veiculos a motor que nio diferem entre si em aspetos essenciais como:
2.3.1. A forma e os materiais da carrogaria do veiculo que afetam o nivel sonoro emitido.
2.3.2. O principio do grupo motopropulsor (desde as baterias as rodas). Ndo obstante as disposi¢des do ponto 2.3.2,

os veiculos que apresentem diferengas quanto aos niimeros totais de relacdes de transmissdo, tipo de bateria
ou instalagdo de um extensor de autonomia podem ser considerados veiculos do mesmo modelo;

2.33.  Se for caso disso, o nimero e tipo(s) de dispositivos que emitem sons (hardware) do AVAS montados no
veiculo;

2.3.4.  Se for caso disso, a posicdo do AVAS no veiculo.

2.4, «Mudanga de frequéncias», a variacdo do conteddo da frequéncia do som do AVAS em fung¢do da velocidade

do veiculo.

2.5. «Veiculo elétrico» um veiculo equipado com um grupo motopropulsor que contém, pelo menos, um motor
elétrico ou motor gerador elétrico.

2.5.1.  «Veiculo puramente elétrico» (PEV), um veiculo a motor equipado com um motor elétrico como tnico meio
de propulsio.

2.5.2.  «Veiculo hibrido elétrico» (HEV), um veiculo equipado com um grupo motopropulsor que contém, pelo
menos, um motor elétrico ou um motor gerador elétrico e, pelo menos, um motor de combustio interna
como conversores de energia para propulsio.

2.5.3.  «Veiculo a pilha de combustivel» (FCV), um veiculo equipado com uma pilha de combustivel ¢ uma mdquina
elétrica como conversores de energia para propulsio.

2.5.4.  «Veiculo hibrido a pilha de combustivel> (FCHV), um veiculo com pelo menos um sistema de armazenagem de
combustivel e pelo menos um sistema recarregdvel de armazenamento de energia elétrica (SRAEE) como
sistema de armazenamento de energia para propulsdo.

2.6. «Massa em ordem de marcha», a massa do veiculo com os respetivos reservatérios de combustivel cheios
a pelo menos 90 % da sua capacidade, incluindo a massa do condutor (75 kg), do combustivel e demais
liquidos, com o equipamento de série em conformidade com as especificagdes do fabricante e, quando
estiverem instalados, a massa da carrocaria, da cabina, do engate, das rodas sobresselentes e das ferramentas.

2.7. «Fungdo de pausa», um mecanismo que permite suspender temporariamente a aplicagdo do AVAS.
2.8. «Plano frontal do veiculo», um plano vertical tangente a extremidade dianteira do veiculo.
2.9. «Plano da retaguarda do veiculo», um plano vertical tangente ao declive descendente do veiculo.

2.10.  Simbolos e abreviaturas e o ponto em que sdo utilizados pela primeira vez.
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Quadro 1
Simbolos e abreviaturas
Simbolo Unidade Ponto Explica¢do

MCI — 6.2. Motor de combustdo interna

AA’ — Anexo 3, ponto 3 Linha perpendicular ao sentido de marcha do veiculo
que indica o inicio da zona prevista para registar o nivel
de pressdo sonora durante o ensaio

BB’ — Anexo 3, ponto 3 Linha perpendicular ao sentido de marcha do veiculo
que indica o fim da zona prevista para registar o nivel
de pressdo sonora durante o ensaio

PP’ — Anexo 3, ponto 3 Linha perpendicular ao sentido de marcha do veiculo
que indica a posi¢do dos microfones

ccC’ — Anexo 3, ponto 3 Eixo de marcha do veiculo

Viest km/h Anexo 3, ponto 3 Velocidade de ensaio do veiculo

j — Anexo 3, ponto 3 Indice para um tnico ensaio executado com o veiculo
parado ou a velocidade constante

reverse dB(A) Anexo 3, ponto 3 Nivel de pressdo sonora ponderado A do veiculo para
ensaio em marcha-atrds

Les1o dB(A) Anexo 3, ponto 3 Nivel de pressdo sonora ponderado A do veiculo para
ensaio a velocidade constante de 10 kmj/h.

L2 dB(A) Anexo 3, ponto 3 Nivel de pressdo sonora ponderado A do veiculo para
ensaio a velocidade constante de 20 kmj/h.

L., dB(A) Anexo 3, ponto 2.3.2 Corregdo do ruido de fundo

L dB(A) Anexo 3, ponto 2.3.2 Nivel de pressdo sonora ponderado A resultado do en-
saio jt

Lyegicors; dB(A) Anexo 3, ponto 2.3.2 Nivel de pressdo sonora ponderado A resultado do en-
saio j" com correcdo de ruido de fundo.

Ly, dB(A) Anexo 3, ponto 2.3.1 Nivel de pressio sonora ponderado A do ruido de
fundo.

ALy o dB(A) Anexo 3, ponto 2.3.2 Intervalo entre o valor mdximo e minimo do nivel de
pressdo sonora ponderado A representativo do ruido de
fundo durante um determinado perfodo de tempo.

AL dB(A) Anexo 3, ponto 2.3.2 Nivel de pressio sonora ponderado A do resultado do
ensaio j menos o nivel de ruido de fundo ponderado
A (AL = Llest,j - ngn)

Vot km/h Anexo 3, ponto 4 Velocidade do veiculo de referéncia utilizada para calcu-

lar a percentagem de mudanga de frequéncias.
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Simbolo Unidade Ponto Explicacdo
£ speed Hz Anexo 3, ponto 4 Componente tdnica de frequéncia a uma determinada
velocidade do veiculo por amostra, por exemplo, f,
£ Hz Anexo 3, ponto 4 Componente tnica de frequéncia a uma velocidade de
referéncia do veiculo
fopeed Hz Anexo 3, ponto 4 Componente tnica de frequéncia a uma determinada
velocidade do veiculo, por exemplo, f;
L., m Anexo 3, apéndice Comprimento do veiculo
3. PEDIDO DE HOMOLOGACAO
3.1. O pedido de homologagio de um modelo de veiculo no que diz respeito a reduzida audibilidade deve ser

apresentado pelo fabricante do veiculo ou pelo seu representante devidamente acreditado.

3.2. O pedido deve ser acompanhado dos seguintes documentos e elementos:

3.2.1.  Descricio do modelo de veiculo no que diz respeito aos aspetos enumerados no ponto 2.3. acima;

3.2.2.  Uma descri¢do do(s) motor(es) como mencionado no anexo 1, adenda;

3.2.3.  Se aplicdvel, uma lista dos elementos que constituem o AVAS;

3.2.4.  Se for caso disso, um desenho do AVAS montado e uma indicagdo da sua localiza¢do no veiculo.

3.3. No caso do ponto 2.3, o veiculo representativo do modelo em questdo serd selecionado pelo servigo técnico

responsdvel pela realizacdo dos ensaios de homologacio, de comum acordo com o fabricante do veiculo.

3.4. A entidade homologadora deve verificar a existéncia de disposicdes satisfatérias para garantir o eficaz controlo
da conformidade da produgdo antes de conceder a homologacio.

4. MARCACOES
4.1. Os componentes do AVAS (se aplicdvel) devem ostentar:
4.1.1. A designacio comercial ou marca do(s) fabricante(s) dos elementos do AVAS;

4.1.2.  Namero(s) de identificacdo.

4.2. Essas marcacdes devem ser claramente legiveis e indeléveis.

5. HOMOLOGACAO

5.1. A homologagio s6 é concedida se o modelo do veiculo cumprir os requisitos dos pontos 6 e 7 abaixo.

5.2. A cada modelo homologado é atribuido um ndmero de homologagio. Os dois primeiros algarismos

(atualmente 00, correspondendo a série 00 de alteragdes) indicam a série de alteragdes que incorpora as
principais e mais recentes alteracdes técnicas ao regulamento a data da emissdo da homologacdo. A mesma
parte contratante ndo pode atribuir o mesmo niimero a outro modelo de veiculo.

5.3. A concessdo, a extenso, a recusa ou a revogagio de uma homologagio ou a cessagdo definitiva da produgio
de um modelo de veiculo nos termos do presente regulamento devem ser notificadas as partes no Acordo que
apliquem o presente regulamento, mediante um formuldrio conforme ao modelo indicado no anexo 1 do
presente regulamento.
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5.4. Em cada um dos veiculos conforme ao modelo homologado nos termos do presente regulamento deve ser
afixada de forma bem visivel, num local facilmente acessivel indicado no formuldrio de homologagdo, uma
marca de homologagdo internacional constituida por:
5.4.1.  Um circulo envolvendo a letra «E», seguida do niimero distintivo do pais que concedeu a homologagio;
5.4.2. O ntmero do presente regulamento, seguido da letra «R», um travessdo e o nimero de homologagdo, a direita
do circulo previsto no ponto 5.4.1.
5.5. Se o veiculo for conforme a um modelo de veiculo homologado, nos termos de um ou mais dos regulamentos
anexados ao Acordo, no pais que concedeu a homologacio de acordo com o presente regulamento, o simbolo
previsto no ponto 5.4.1 ndo tem de ser repetido. Nesse caso, os nimeros do regulamento e da homologagio e
os simbolos adicionais de todos os regulamentos ao abrigo dos quais tiver sido concedida a homologac¢ido no
pais em causa serdo dispostos em colunas verticais a direita do simbolo prescrito no ponto 5.4.1.
5.6. A marca de homologacdo deve ser claramente legivel e indelével.
5.7. A marca de homologacio deve ser colocada sobre a chapa de identificagdo do veiculo afixada pelo fabricante,
ou na sua proximidade.
5.8. O anexo 2 do presente regulamento dd exemplos de disposi¢des da marca de homologagio.
6. ESPECIFICACOES
6.1. Especificacdes gerais
Para efeitos do presente regulamento, o veiculo deve cumprir os seguintes requisitos:
6.2. Caracteristicas actisticas
O som emitido pelo modelo de veiculo submetido a homologacio é medido utilizando os métodos descritos
no anexo 3 do presente regulamento.
A gama de velocidades para funcionamento situa-se entre 0 km/h e 20 km/h, inclusive.
Se o veiculo que ndo esteja equipado com um AVAS cumprir os niveis globais, tal como especificado no
quadro 2 abaixo com uma margem de + 3dB(A), as especifica¢des para as bandas de um ter¢o de oitava e
a mudanca de frequéncias ndo se aplicam.
6.2.1.  Ensaios a velocidade constante
6.2.1.1. As velocidades de ensaio para homologacio sio de 10 km/h e 20 km/h.
6.2.1.2. Quando submetido a ensaios nas condi¢des previstas no anexo 3, ponto 3.3.2, o veiculo deve emitir um som
a) que tenha um nivel de pressdo sonora global minimo para a velocidade de ensaio aplicavel de acordo com
o quadro 2 do ponto 6.2.8;
b) que tenha, pelo menos, duas das bandas de um tergo de oitava de acordo com o quadro 2 do ponto 6.2.8.
Pelo menos uma destas bandas deve ser inferior, ou estar dentro dos 1 600 Hz da banda de um terco de
oitava;
¢) com niveis minimos de pressdo sonora nas bandas escolhidas para a velocidade de ensaio aplicivel em
conformidade com o quadro 2 do ponto 6.2.8, coluna 3 ou coluna 4.
6.2.1.3. Se depois de o veiculo ser submetido a ensaio em conformidade com o 3, ponto 3.3.2,, por dez vezes

consecutivas numa série de medi¢des, sem registar uma medicdo vélida porque o motor de combustdo interna
do veiculo (MCI) continua ativo ou reinicia o funcionamento e interfere com as medi¢des, o veiculo fica isento
deste ensaio, em particular.
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6.2.2.

6.2.2.1.

6.2.2.2.

6.2.3.

6.2.3.1.

6.2.3.2.

6.2.4.

6.2.5.

6.2.6.

6.2.6.1.

6.2.6.2.

6.2.6.3.

6.2.6.4.

6.2.7.

Ensaio de marcha-atrds

Quando submetido a ensaio nas condi¢des previstas no anexo 3, ponto 3.3.3, o veiculo deve emitir um som
que tenha um nivel de pressdo sonora total minimo conforme ao quadro 2 do ponto 6.2.8, coluna 5.

Se depois de o veiculo ser submetido a ensaio em conformidade com o anexo 3, ponto 3.3.3., por dez vezes
consecutivas numa série de medi¢des sem registar uma medigdo vilida porque o MCI do veiculo continua
ativo ou reinicia o funcionamento e interfere com as medicdes, o veiculo fica isento deste ensaio, em
particular.

Mudanga de frequéncias em aceleragio e desaceleragio significativas

A mudanga de frequéncias destina-se a informar, acusticamente, os utentes rodovidrios sobre a variagdo de
velocidade do veiculo.

Quando submetido a ensaio nas condigdes previstas no anexo 3, ponto 4, pelo menos um tom dentro da
gama de frequéncias, como especificado no ponto 6.2.8, emitido pelo veiculo deve variar proporcionalmente
com rapidez dentro de cada relagdo de transmissdo a uma média de, pelo menos, 0,8 % por 1 km/h na gama
de velocidades entre 5 km/h e 20 km/h, inclusive quando o veiculo se encontra em marcha avante No caso de
ocorrer mais do que uma mudanca de frequéncias, s6 é necessirio uma mudanga de frequéncias para
satisfazer os requisitos.

Nivel sonoro do veiculo imobilizado

O veiculo pode emitir som quando imobilizado.

Sons selecionéveis pelo condutor

O fabricante do veiculo poderd definir sons alternativos que podem ser selecionados pelo condutor; Todos
esses sons devem estar em conformidade com o disposto nos pontos 6.2.1 a 6.2.3.

Fungio de pausa

O fabricante pode instalar uma funcio de desativacio tempordria do AVAS. E proibida qualquer outra fungio
de desativacdo que ndo cumpra as especifica¢des abaixo indicadas.

A funcio deve estar localizada de forma a ser acionada pelo condutor na posi¢io sentada normal.
No caso de ser ativada a fungdo «pausa, a suspensdo do AVAS deve ser claramente indicada ao condutor.

O AVAS deve ser reativado quando o veiculo é posto em funcionamento depois de ter sido desligado.

Informagdo do manual do proprietdrio

Se for instalada uma func¢do de pausa, o fabricante deve facultar ao proprietdrio informacio (por exemplo, no
manual de instrugdes) sobre os seus efeitos:

«A funcio de pausa do AVAS néo deve ser utilizada a ndo ser no caso de uma manifesta falta de necessidade
de emitir um aviso para a drea envolvente e na certeza de que ndo existem pedes a curta distncia.»

Especificacdes sobre o nivel sonoro méximo para o AVAS

Quando submetido a ensaio nas condigbes previstas no anexo 3, ponto 3.3.2, um veiculo equipado com
AVAS nido deve emitir um nivel sonoro superior a 75dB(A), caso circule em marcha avante. (')

(") O nivel méximo de pressdo sonora total de 75dB(A) medido a distincia de 2 m corresponde ao nivel de pressdo sonora total de 66dB(A)
medido a distancia de 7,5 m. O valor limite de 66dB(A) a uma distancia de 7,5 m é o menor valor méximo permitido nos regulamentos
estabelecidos ao abrigo do Acordo de 1958.
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6.2.8.  Niveis sonoros minimos
O nivel sonoro medido em conformidade com as disposi¢des do anexo 3 do presente regulamento,
arredondado matematicamente para o valor inteiro mais préximo, deve incluir, pelo menos, os seguintes
valores:
Quadro 2
Requisitos do nivel sonoro minimo em dB(A)
Ensaio a velocidade Ensaio a velocidade Ensaio em marcha-
Frequéncia em Hz constante, ponto 3.3.2. | constante ponto 3.3.2. p
10 km/h 20 km/h -atrds, ponto 3.3.3.
Coluna 1 Coluna 2 Coluna 3 Coluna 4 Coluna 5
Global 50 56 47
160 45 50
200 44 49
250 43 48
315 44 49
400 45 50
500 45 50
< 630 46 51
3
S
3 800 46 51
o
-
3 1 000 46 51
3
o=
g 1250 46 51
=
1 600 44 49
2 000 42 47
2 500 39 44
3150 36 41
4 000 34 39
5000 31 36
7. MODIFICACAO E EXTENSAO DA HOMOLOGACAO DE UM MODELO DE VEICULO
7.1. Qualquer modificacio do modelo de veiculo deve ser notificada a entidade homologadora que o homologou.
Essa entidade homologadora pode entdo:
7.1.1.  Considerar que as modificagdes introduzidas ndo sdo suscetiveis de terem um efeito adverso aprecidvel e que,

em qualquer caso, o veiculo satisfaz ainda as prescri¢des, ou
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7.1.2.
7.2.

7.3.

8.1.

8.2

9.2.

10.

11.

12.

Exigir um novo relatério de ensaio do responsdvel pela realizagio dos ensaios.

A confirmacio ou recusa de homologacio, com especificagio das alteracdes ocorridas, deve ser comunicada,
através do procedimento constante do ponto 5.3, as partes no Acordo que apliquem o presente regulamento.

A entidade homologadora responsivel pela extensio da homologacdo atribui um nimero de série a essa
extensdo e informa do facto as restantes partes no acordo de 1958 que apliquem o presente regulamento por
meio de um formuldrio de comunicagdo conforme ao modelo apresentado no anexo 1 do presente
regulamento.

CONFORMIDADE DA PRODUCAO

Os procedimentos de conformidade da produgio devem cumprir o disposto no apéndice 2 do Acordo (E/ECE|
[324-E[ECE/TRANS/505/Rev.2), em conjunto com os seguintes requisitos:

Os veiculos homologados nos termos do presente regulamento devem ser fabricados de modo a serem
conformes ao modelo homologado e a cumprir o disposto no ponto 6.2 acima.

A entidade que tiver concedido a homologagdo pode verificar, a qualquer momento, os métodos de controlo
da conformidade aplicados em cada unidade de produgdo. A periodicidade normal dessas inspe¢des deve ser
de dois em dois anos.

SANCOES POR NAO CONFORMIDADE DA PRODUGAO

A homologagdo concedida relativamente a um modelo de veiculo nos termos do presente regulamento pode
ser revogada se ndo forem cumpridos os requisitos atrds referidos.

Se uma parte contratante no Acordo que aplique o presente regulamento revogar uma homologacio que havia
previamente concedido deve notificar imediatamente desse facto as restantes partes contratantes que apliquem
o0 presente regulamento, por meio de um formuldrio de comunicagio conforme ao modelo apresentado no
Anexo 1 do presente regulamento.

CESSACAO DEFINITIVA DA PRODUCAO

Se o titular da homologagdo deixar definitivamente de fabricar um modelo de veiculo homologado nos termos
do presente regulamento deve informar desse facto a entidade que concedeu a homologacio. Apds receber
a correspondente comunicacio, essa entidade deve informar do facto as outras partes no acordo de 1958 que
apliquem o presente regulamento, por meio de um formuldrio de comunicagio conforme ao modelo que
consta do Anexo 1 do presente regulamento.

DISPOSICOES TRANSITORIAS

Até 30 de junho de 2019, a norma ISO 10844: 1994 pode ser aplicada, em alternativa & norma ISO
10844: 2014, para verificar a conformidade da pista de ensaio conforme descrito no anexo 3, ponto 2.1.2, do
presente regulamento.

DESIGNACOES E ENDERECOS DOS SERVICOS TECNICOS RESPONSAVEIS PELA REALIZACAO DOS ENSAIOS DE
HOMOLOGACAO E DAS ENTIDADES HOMOLOGADORAS

As partes contratantes no Acordo de 1958 que apliquem o presente regulamento devem comunicar ao
Secretariado das Nagdes Unidas as designagdes e enderecos dos Servigos Técnicos responsdveis pela realizagio
dos ensaios de homologacio e das entidades homologadoras que concedem as homologagdes e aos quais os
formuldrios que certificam a concessdo, extensdo, recusa ou revogagio da homologacio emitidos noutros
paises devem ser enviados.
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ANEXO 1

COMUNICACAO

[formato maximo: A4 (210 x 297 mm)]

emitida por:  Designacdo da entidade administrativa

relativa a (): Concessdo da homologagio

Extensdo da homologacio
Recusa da homologagdo
Revogacdo da homologagdo

Cessagdo definitiva da produgdo

de um modelo de veiculo no que diz respeito as emissdes sonoras nos termos do Regulamento n.° 138

N.° de homologacio:. N.° de extensdo:
SECCAOT

0.1. Marca (firma do fabricante):

0.2.  Modelo de veiculo:

0.3.  Mecios de identificacio do modelo, se marcados no veiculo (%):
0.3.1. Localizagdo dessa marcagdo:

0.4.  Categoria do veiculo (*):

0.5.  Principio de propulsio (PEV/VHE[FCV/FCHV):

0.6. Nome da empresa ¢ enderego do fabricante:

0.7.  Designagdo(des) e enderego(s) da(s) instalagdo(des) de montagem:
0.8. Nome ¢ enderego do representante do fabricante (se aplicvel):
SECCAOII

1. Informagdes adicionais (se aplicavel): Ver adenda

2. Servigo técnico responsavel pela realizagdo dos ensaios:

3. Data do relatério de ensaio:

4. Niimero do relatério de ensaio:

5. Eventuais observagdes: Ver adenda

6. Local:

7. Data:

8. Assinatura:

9. Razdes das extensdes

Anexos:
Dossié de homologagio

Relatério(s) de ensaio

Adenda ao formuldrio de comunicagdo n.°...
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Informagdes técnicas

0.
0.1.
0.2.
0.2.1.

1.1.2.
1.1.3.
1.2.
1.2.1
1.2.2.
1.2.3.

2.1.
2.2.
2.3.
2.4.

Observagdes gerais

Marca (firma do fabricante):

Meios de identificagio do modelo, se marcados no veiculo (°):
Localizacio dessa marcagio:

Categoria do veiculo (°):

Nome da empresa e enderego do fabricante:

Nome ¢ enderego do representante do fabricante (se aplicavel):
Nome(s) e morada(s) da(s) instalagdo(des) de montagem:
Informagdes adicionais

Motor

. Principio de propulsdo (PEV/HEV/FCV[FCHV):

Fabricante do(s) motor(es):

Cédigo(s) do fabricante do motor:

Descrigdo do AVAS (se aplicavel):
Interruptor da fun¢do de pausa (sim/ndo)

Som com o veiculo imobilizado (sim/ndo)

N.° de sons seleciondveis pelo condutor (1/2/3/...)

Resultados dos ensaios

Nivel sonoro do veiculo em marcha: ....ccoeceeveceereenecennecens dB(A)a 10 km/h
Nivel sonoro do veiculo em marcha: ......oeeeeeeereserenerenenns dB(A)a 20 km/h
Nivel sonoro do veiculo em marcha: ......ccconeceeeneee dB(A) em marcha atras
Mudanga de frequéncias: % (km/h
Observagdes

Documento de informacdes técnicas (7)

0.
0.1.
0.2.
0.3.
0.3.1.
0.4.
0.5.
0.6.
0.8.

1.1.
1.3.
1.3.3.
1.6.

2.4.

Observagdes gerais

Marca (firma do fabricante):

Modelo
Meios de identificagio do modelo, se marcados no veiculo (%):

Localizacio dessa marcagio:

Categoria do veiculo (°):

Nome da empresa e endereco do fabricante:

Nome ¢ enderego do representante do fabricante (se aplicavel):

Nome(s) e morada(s) da(s) instalagdo(des) de montagem:
Caracteristicas gerais de construcdo do veiculo

Fotografias ¢/ou desenhos de um veiculo representativo:

Niimero de eixos e rodas (1%):

Eixos motores (ndmero, posicdo, interligagdo):

Localizagio e disposi¢do do(s) motor(es):

Massas e dimensdes (') (em kg e mm) (Ver desenho se aplicdvel):

Gama de dimensdes do veiculo (globais):
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241 Para o quadro sem carrogaria:

2.4.1.1. Comprimento:

2.4.1.2. Largura:

2.4.2. Para o quadro com carrogaria

2.4.2.1. Comprimento:

2.4.2.2. Largura:
2.6. Massa em ordem de marcha

minima ¢ maxima:

3. Motor ('2)

3.1. Fabricante do(s) motor(es):

3.1.1.  Cédigo(s) do fabricante do motor (conforme marcado no(s) motor(es), ou outro meio de identificagdo): ...eeereenseerreesenerennne
3.3. Motor elétrico

3.3.1.  Tipo do motor elétrico (enrolamento, excitagio):

3.4. Motor ou combinag¢do de motor:

3.4.4.  Motor elétrico (descrigdo de cada tipo de motor elétrico em separado)

3.4.4.1. Marca:

3.4.4.2. Modelo:

3.4.4.3. Poténcia maxima: ........... kw

6. Suspensao

6.6. Dimensdo dos pneus

6.6.2.  Limites supetior e inferior dos raios de rolamento

6.6.2.1. Eixo 1:

6.6.2.2. Eixo 2:

6.6.2.3. Eixo 3:

6.6.2.4. Eixo 4:

etc.

9. Carrogaria

9.1. Tipo de carrogaria:

9.2. Materiais utilizados e métodos de construgdo:

12. Diversos

12.5. Dados relativos aos materiais ¢ componentes que influenciam as emissdes sonoras do veiculo (se ndo abrangidos por
outros pontos):

17. AVAS (se aplicdvel)

17.1. Tipo de AVAS (altifalante, etc.):
17.1.1. Marca:

17.1.2.  Modelo:

17.1.3.  Caracteristicas geométricas (comprimento e didmetro internos)
17.2. Os documentos a seguir indicados sdo anexados a presente comunicagio:

17.2.1.  Desenhos das montagens do(s) dispositivo(s) que emite(m) sons;
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17.2.2.  Desenhos e diagramas que mostram as posi¢des de montagem e as caracteristicas das partes da estrutura em que os
dispositivos sdo montados;

17.2.3.  Todos as vistas da frente do veiculo e do compartimento em que o dispositivo se situa ¢ descricdo dos materiais
componentes.

Assinatura:

Fun¢do na empresa:

Data:

(*) Namero distintivo do pafs que procedeu a concessdo/extensdo/recusa/revogacdo da homologacio (ver disposicdes relativas & homologagdo no
texto do regulamento).

(*) Eliminar o que ndo é aplicavel.

() Se os meios de identificagdo do modelo contiverem carateres ndo relevantes para a descricdo dos modelos de veiculo abrangidos pelo certificado
de homologacio, esses carateres devem ser representados na documentagao por meio do simbolo: «?» (e.g. ABC??123??).

() Tal como definido na R.E.3.

Se os meios de identificacio do modelo contiverem carateres ndo relevantes para a descricdo dos modelos de veiculo abrangidos pelo certificado

de homologacio, esses carateres devem ser representados na documentagio por meio do simbolo: ?» (e.g. ABC?2123??).

(®) Tal como definido na R.E.3.

(') Os fabricantes podem automaticamente criar este documento de Informagdo Técnica selecionando os itens pertinentes a partir da matriz
comummente acordada. Estes itens constardo do Documento de Informagio Técnica com os mesmos nimeros existentes na matriz. Assim, a
numeracio dos itens do documento de informacio técnica ndo tem, necessariamente, de ser continua.

() Se os meios de identificacio do modelo contiverem carateres ndo relevantes para a descri¢do dos modelos de veiculo abrangidos pelo certificado
de homologacio, esses carateres devem ser representados na documentagdo por meio do simbolo: ?» (e.g. ABC?2123??).

°) Tal como definido na R.E.3.

) Apenas para efeitos de definicdo de «veiculos todo-o-terreno».

(") a) NormalSO 612: 1978 — Veiculos rodovidrios — Dimensdes dos veiculos a motor e reboques — termos e definices.

b) Quando existir uma versdo com cabina normal e uma versdo com cabina-cama, indicar as dimensdes e massas para os dois casos.

¢) Deve ser especificado o equipamento opcional que afeta as dimensdes do vefculo.

No caso de um veiculo que possa ser alimentado quer a gasolina quer a gaséleo, etc., ou em caso de combinacdo com outro combustivel,

repetem-se os itens. No caso de motores e sistemas ndo convencionais, devem ser fornecidos pelo fabricante pormenores equivalentes aos aqui

referidos.

O
-

S
-
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ANEXO 2

DISPOSICOES DA MARCA DE HOMOLOGACAO

MODELO A

(Ver ponto 5.4 do presente regulamento)

. T 52 138R -002439 fw

a = 8 mm min.

A marca de homologagio acima indicada, afixada num veiculo, indica que o modelo de veiculo em causa, no que
respeita a sua audibilidade, foi homologado nos Paises Baixos (E 4), nos termos do Regulamento n.> 138, com o nimero
de homologacio 002439.

Os dois primeiros algarismos do nimero de homologagdo indicam que, na data de concessio da homologacio,
o Regulamento n.> 138 inclufa a série de alteracdes 00.

MODELO B

(Ver ponto 5.5 do presente regulamento)

A

138 00 Too o
33 | 011628 [fa =

ki

a = 8 mm min.

A marca de homologagdo acima indicada, afixada num veiculo, indica que o modelo de veiculo em causa foi
homologado nos Paises Baixos (E 4), nos termos dos Regulamentos n.* 138 e 33 (!). Os nimeros de homologacio
indicam que, nas datas em que as respetivas homologag¢des foram concedidas, o Regulamento n.° 138 incluia a série 00
de alteragdes e o Regulamento n.° 33 inclufa a série 01 de alteragdes.

(") Este tlltimo niimero é apresentado unicamente a titulo de exemplo.
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ANEXO 3

METODOS E INSTRUMENTOS PARA MEDIR AS EMISSOES SONORAS DOS VEICULOS A MOTOR

1. INSTRUMENTOS
1.1. Instrumentos de medigdo actistica
1.1.1.  Observagdes gerais

O equipamento de medigdo acistica deve ser um sondémetro ou sistema de medigio equivalente que cumpra os
requisitos dos instrumentos da classe 1 (inclusivamente o painel de protecio contra o vento recomendado, se
utilizado). Estes requisitos sio descritos na norma CEI 61672-1-2013.

Todo o sistema de medi¢do deve ser verificado utilizando um dispositivo de calibragio sonora que cumpra os
requisitos aplicdveis aos dispositivos de calibragio sonora da classe 1, em conformidade com a norma CEI
60942-2003.

As medi¢des devem ser efetuadas utilizando a ponderacdo de tempo «F» do instrumento de medigdo actstica e
a ponderacdo de frequéncia «A», igualmente descritas na norma CEI 61672-1-2013. Caso se utilize um sistema
que inclua uma monitorizagio periddica do nivel de pressdo sonora ponderado A, devem ser efetuadas leituras
a intervalos ndo superiores a 30 ms (milésimos de segundo).

Quando as medi¢des forem efetuadas por um ter¢o de oitavas, o dispositivo deve cumprir todos os requisitos
da norma CEI 61260-1-2014, classe 1. Quando as medi¢des forem efetuadas para mudanga de frequéncias,
o sistema digital de gravacio de som deve incluir, pelo menos, uma quantizacio de 16 bits. A taxa de
amostragem e a gama dindmica devem ser adequadas ao sinal de interesse.

Os instrumentos sio mantidos e calibrados segundo as instru¢des do seu fabricante.

1.1.2.  Calibracio

No inicio e no final de cada série de medigdes, é necessirio verificar todo o sistema de medi¢io actstica
utilizando um dispositivo de calibracio sonora, tal como descrito no ponto 1.1.1. Sem qualquer outro
ajustamento, a diferenga entre as leituras ndo deve ser superior a 0,5 dB(A). Se este valor for ultrapassado, os
resultados das medicoes efetuadas ap6s a verificagio satisfatoria anterior ndo serdo considerados.

1.1.3.  Conformidade com os requisitos

A conformidade do dispositivo de calibracio sonora com as especificagdes da norma CEI 60942-2003
deve ser verificada uma vez por ano. A conformidade do sistema de medicdo com os requisitos da norma CEI
61672-3-2013 deve ser verificada, pelo menos, a cada 2 anos. Todas as verifica¢des de conformidade devem
ser efetuadas por um laboratério autorizado a realizar as operagdes de calibragio previstas nas normas
pertinentes.

1.2. Instrumentos para medigdes de velocidade

A velocidade do veiculo em estrada deve ser medida com instrumentos que tenham uma precisio de, pelo
menos, + 0,5 kmjh, utilizando-se dispositivos de medigdo continua.

Se para o ensaio se utilizarem medi¢des de velocidade independentes, esses instrumentos devem cumprir limites
de especificagdo de, pelo menos, 0,2 km/h.

1.3. Instrumentos meteorol4gicos

Os instrumentos meteoroldgicos utilizados para monitorizar as condicdes ambientais devem respeitar as
seguintes especificagdes:

a) £ 1 °C, ou menos, para um dispositivo de medi¢do da temperatura;
b) £ 1,0 m/s para um dispositivo de medi¢do da velocidade;
¢) * 5 hPa para um dispositivo de medigdo da pressdo atmosférica;

d) £ 5 % para um dispositivo de medi¢do da humidade relativa.
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2. AMBIENTE ACUSTICO, CONDICOES METEOROLOGICAS E RUIDO DE FUNDO

2.1. Terreno de ensaio

2.1.1.  Observagdes gerais
As especificacdes relativas ao terreno de ensaio preveem o ambiente actistico necessirio para efetuar os ensaios
em veiculos constantes do presente regulamento. Os ambientes de ensaio exteriores e interiores que cumpram
as especificacdes do presente regulamento proporcionam ambientes acdsticos equivalentes e produzem
resultados que sdo igualmente validos.

2.1.2.  Ensaios no exterior
O terreno de ensaio deve ser o mais plano possivel. A construgdo e o pavimento da pista de ensaio devem
satisfazer os requisitos da norma ISO 10844: 2014.
Num raio de 50 m em torno do centro da pista, o espago deve ser livre de grandes objetos refletores de som,
tais como vedagdes, rochedos, pontes ou edificios. A pista de ensaio e o pavimento do terreno de ensaio devem
estar secos e sem quaisquer materiais absorventes, como neve pulverulenta ou detritos espalhados.
Na proximidade dos microfones, ndo devem existir obstdculos suscetiveis de influenciar o campo actstico e
ninguém se deve colocar entre o microfone e a fonte de ruido. O observador deve colocar-se de modo a ndo
afetar as leituras do sonémetro. Os microfones devem ser colocados conforme especificado nas figuras 1.

2.1.3.  Ensaio no interior semianecoico ou anecoico

Este ponto especifica as condi¢des normalmente aplicveis quando se submete um veiculo a ensaio, seja
a funcionar como aconteceria em estrada, com todos os sistemas operacionais, seja a funcionar num modo em
que apenas o AVAS estd operacional.

A instalacdo de ensaio deve cumprir os requisitos da norma ISO 26101: 2012, com os seguintes critérios de
qualificagdo e requisitos de medicdo adequados ao presente método de ensaio.

O espago para ser considerado semianecoico deve ser definido como indicado na figura 3.

Para qualificar o espago semiactistico, deve ser efetuada a seguinte avaliagdo:

a) a localizacdo da fonte sonora deve ser no piso, a meio do espaco considerado anecoico;

b) a fonte sonora deve fornecer um input de banda larga para a medicio;

¢) a avaliagdo deve ser efetuada em bandas de um terco de oitava;

d) as posi¢des dos microfones de avaliagio devem estar alinhadas com a localizagdo da fonte relativamente
a cada posi¢io dos microfones utilizados para as medi¢cdes no dmbito do presente regulamento, como
indicado na figura 3. Isto é comummente designado como a transversal ao microfone;

e) pelo menos 10 pontos devem ser utilizados para a avaliacdo da linha transversal ao microfone;

f) as bandas de um terco de oitava utilizadas para estabelecer uma qualificacio semianecoica devem ser
definidas por forma a abranger a faixa espetral de interesse.

A instalacdo de ensaio deve ter uma frequéncia de corte, tal como definida na norma ISO 26101: 2012,
inferior a frequéncia minima de interesse. A frequéncia minima de interesse ¢ a frequéncia abaixo da qual ndo
existe qualquer conteido de sinal relevante para a medi¢do da emissdo sonora relativa ao veiculo submetido
a ensaio.

Na proximidade do microfone, ndo devem existir obstdculos suscetiveis de influenciar o campo actstico e
ninguém se deve colocar entre o microfone e a fonte de ruido. O observador deve colocar-se de modo a ndo
afetar as leituras do sonémetro. Os microfones devem ser colocados conforme especificado nas figuras 2.
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2.2.

2.3.

Condi¢des meteoroldgicas

As condigdes metroldgicas sdo especificadas por forma a prever uma gama de temperaturas normais de funcio-
namento e a evitar leituras anormais devido a condi¢bes ambientais extremas.

Os valores representativos da temperatura, da humidade relativa e da pressdo atmosférica devem ser registados
durante o intervalo de medicdo.

Os instrumentos meteoroldgicos devem fornecer dados representativos do terreno de ensaio e devem ser
colocados ao lado da zona de ensaio, a uma altura representativa da altura do microfone de medicdo.

As medicdes devem ser efetuadas quando a temperatura ambiente estiver compreendida entre 5 °C e 40 °C.

A temperatura ambiente pode, se necessario, ser limitada a uma gama de temperaturas mais restrita, de modo
a que todas as principais funcionalidades do veiculo passiveis de reduzir as emissdes sonoras (por exemplo,
arranque/paragem, propulsdo hibrida, propulsio de bateria, funcionamento de pilhas de combustivel) estejam
ativadas de acordo com as especificacdes do fabricante.

Os ensaios ndo devem ser efetuados se a velocidade do vento, incluindo as rajadas, a altura do microfone,
exceder 5 m/s durante o intervalo de medi¢do de ruido.

Ruido de fundo
Critérios de medigdo do nivel de pressdo sonora ponderado A

O ruido de fundo, ou o ruido ambiente, deve ser medido por um periodo minimo de 10 segundos. Deve ser
utilizada uma amostra de 10 segundos colhida destas medi¢des para calcular o ruido de fundo comunicado,
garantindo que a amostra de 10 segundos selecionada é representativa do ruido de fundo na auséncia de
perturbagdes transitdrias. As medi¢des devem ser efetuadas com os mesmos microfones utilizados no ensaio e
nas mesmas posigoes.

Quando o ensaio decorrer em recintos fechados, o ruido emitido pela bancada de cilindros (roller-bench), banco
de rolos ou outro equipamento da instalagdo de ensaio, sem veiculo instalado ou presente, incluindo o ruido
provocado pelo tratamento do ar na instalagdo e pelo arrefecimento do veiculo, deve ser indicado como ruido
de fundo.

O nivel de pressdo sonora ponderado A mais elevado dos microfones durante os 10 segundos de amostragem
deve ser indicado como o ruido de fundo, L, tanto para os microfones da esquerda como da direita.

Para cada amostra de 10 segundos em cada microfone, o intervalo entre o ruido de fundo mdximo e minimo,

ALy, ,,» deve ser indicado.

O espetro de frequéncia de um terco de oitava, correspondente ao nivel maximo de ruido de fundo indicado no
microfone com o nivel de ruido de fundo mais elevado, deve ser indicado.

Como auxilio para a medigdo e indicacdo dos ruidos de fundo, ver fluxograma da figura 4 do apéndice ao
presente anexo.

Critérios de corregdo da medicdo do nivel de pressdo sonora ponderado A do veiculo

Em funcio do nivel e do intervalo entre o valor mdximo e minimo do nivel de pressio sonora ponderado
A representativo do ruido de fundo, durante um determinado periodo de tempo, o resultado do ensaio jt
medido em condicdes de ensaio, L, deve ser corrigido de acordo com o quadro abaixo para obter o nivel de
ruido de fundo corrigido L Exceto quando registado, L L L

testcorr,j” testcorr,j - tesl,j_ corr*

As corregdes as medicdes do ruido de fundo sé sio vilidas quando o intervalo entre os niveis de pressio
sonora ponderado A méximo e minimo do ruido de fundo forem de 2dB(A) ou inferiores.



13.1.2017 Jornal Oficial da Unido Europeia
Em todos os casos em que o intervalo entre o ruido de fundo méximo e minimo for superior a 2dB(A), o nivel
maximo de ruido de fundo deve ser de 10dB(A) ou mais, abaixo do nivel da medicdo. Quando o intervalo entre
o ruido de fundo maximo e minimo for superior a 2 dB(A) e o nivel do ruido de fundo for inferior a 10dB(A),
abaixo do nivel de medi¢do, ndo é possivel uma medigdo valida.
Quadro 3
Correcio do nivel de ruido de fundo aquando da medicio do nivel de pressio sonora ponderado A do
veiculo
Correcdo relativa ao ruido de fundo
Intervalo entre o valor mdximo e mi-
nimo do nivel de pressdo sonora pon- | Nivel de pressdo sonora do ruido de
derado A representativo do ruido de | fundo subtraido ao resultado do ensaio Correcio em dB(A)
fundo durante um determinado pe- j-th Lo
riodo de tempo AL = Ly — Ly, em dB(A)
AL, ., em dB(A)
o AL > 10 Néo ¢ necessdria qualquer corre-
¢do
8 < AL <10 0,5
6 <AL <8 1,0
4,5 < AL <6 1,5
<2
3<AL< 4,5 2,5
AL<3 ndo pode ser~1nd1F:f1da uma medi-
¢do valida
Caso se observe um pico sonoro que destoe claramente do nivel geral de pressdo sonora observado, essa
medi¢do ndo deve ser tida em conta.
Como auxilio aos critérios de correcio da medicio, ver fluxograma da figura 4 do apéndice ao presente anexo.
2.3.3.  Requisitos relativos ao ruido de fundo aquando da andlise em bandas de um ter¢o de oitava
Ao analisar um terco de oitavas de acordo com o presente regulamento, o nivel de ruido de fundo em cada
ter¢o de oitava de interesse, analisado de acordo com o disposto no ponto 2.3.1, deve ser, pelo menos, de 6dB
(A) abaixo da medi¢io do veiculo ou do AVAS submetido a ensaio em cada banda de um terco de oitava de
interesse. O nivel de pressio sonora ponderado A do ruido de fundo deve ser de pelo menos de 10 dB(A)
inferior a medi¢do do veiculo ou do AVAS em ensaio.
A compensacio do ruido de fundo ndo é autorizada para medi¢des em bandas de um tergo de oitava.
Como auxilio para os requisitos relativos ao ruido de fundo aquando da anélise em bandas de um ter¢o de
oitava, ver fluxograma da figura 6 do apéndice ao presente anexo.
3. PROCEDIMENTOS DE ENSAIO PARA O NIVEL SONORO DO VEICULO
3.1 Posicdes dos microfones

A distancia das posicdes dos microfones na linha PP’ dos microfones a linha de referéncia CC' perpendicular,
tal como especificado na figura 1 e 2 na pista de ensaio ou numa instalacdo de ensaio interior, deve ser de
20m % 0,05 m.

Os microfones devem estar posicionados a 1,2 + 0,02 m acima do nivel do solo. A diregdo de referéncia para
as condicdes de campo actstico livre, tal como especificado na norma CEI 61672-1:2013, deve ser horizontal e
estar orientada perpendicularmente ao trajeto da linha CC’ do veiculo.
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3.2. Condicoes do veiculo

3.2.1.  Condigdes gerais
O veiculo deve ser representativo dos veiculos que serdo colocados no mercado, conforme especificado pelo
fabricante, de acordo com o servigo técnico, a fim de cumprir os requisitos do presente regulamento.
As medi¢des devem ser feitas sem qualquer reboque, exceto no caso de veiculos ndo separdveis.
No caso dos VHE[FCHYV, o ensaio deve ser efetuado do modo mais eficiente do ponto de vista energético, por
forma a evitar o arranque do MCI, por exemplo, devem ser desligados todos os contetidos de dudio-entrete-
nimento-, comunicac¢do- e sistemas-navegacao.
Antes de iniciar as medi¢des, o veiculo deve ser colocado nas condi¢cdes normais de funcionamento.

3.2.2. Estado de carga da bateria
Se instaladas no veiculo, as baterias de propulsdo devem ter um estado de carga suficientemente elevado para
ativar todas as principais funcionalidades, de acordo com as especificagdes do fabricante. As baterias de
propulsio devem, na sua janela do componente-temperatura, ativar todas as principais funcionalidades
suscetiveis de reduzir as emissdes sonoras dos veiculos. Qualquer outro tipo de sistema recarregdvel de armaze-
namento de energia deve estar em condi¢des de funcionar durante o ensaio.

3.2.3.  Funcionamento miltiplo
Se o veiculo estiver equipado com mdaltiplos modos de funcionamento seleciondveis pelo condutor, deve ser
selecionado 0 modo que assegura a menor emissdo sonora durante as condigdes de ensaio do ponto 3.3.
Quando o veiculo proporciona multiplos modos de funcionamento que sio selecionados automaticamente pelo
veiculo, cabe ao fabricante determinar a maneira correta de realizar o ensaio por forma a atingir o minimo de
emissdo sonora.
Nos casos em que ndo é possivel determinar o modo de funcionamento do veiculo que assegura a mais baixa
emissdo sonora, devem ser ensaiados todos os modos, sendo que, para comunicar as emissdes sonoras do
veiculo, em conformidade com o presente regulamento, deve ser utilizado o modo que proporciona o resultado
do ensaio mais baixo.

3.2.4. Massa de ensaio do veiculo
As medicdes sdo feitas em veiculos com massa em ordem de marcha com uma tolerdncia permitida de 15 %.

3.2.5.  Selecdo e condigdo dos pneus
Os pneus montados durante o ensaio devem ser selecionados pelo fabricante do veiculo e corresponder a uma
das dimensdes e tipos de pneus designados para o veiculo pelo fabricante do mesmo.
Os pneus devem ser insuflados a pressio recomendada pelo fabricante do veiculo para a massa de ensaio do
veiculo.

3.3. Condigdes de funcionamento

3.3.1.  Observagdes gerais

No que se refere as condi¢des de funcionamento, o veiculo pode ser submetido a ensaio quer no interior, quer
no exterior.

Para ensaios de velocidade constante e em marcha atrds, o veiculo pode ser submetido a ensaio em movimento
ou em simulagio de condicdes de funcionamento. Para simular o funcionamento do veiculo, devem poder ser
aplicados sinais no veiculo que simulem o funcionamento em condi¢des reais.

Se o veiculo estiver equipado com um motor de combustio interna, este deve estar desligado.
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3.3.2. Ensaios a velocidade constante
Estes ensaios sdo efetuados com o veiculo em marcha avante ou com a velocidade do veiculo simulada por um
sinal externo ao AVAS, estando o veiculo parado.

3.3.2.1. Ensaios a velocidade constante em movimento avante
Para um veiculo submetido a ensaio numa instalagdo ao ar livre, o eixo de simetria do veiculo deve seguir,
o mais aproximadamente possivel, a linha CC’, com velocidade constante v, durante todo o ensaio. A frente
do veiculo deve cruzar a linha AA’ no inicio do ensaio e a retaguarda do veiculo deve cruzar a linha BB’ no
final do ensaio, conforme indicado na figura 1la. Qualquer reboque que ndo possa ser facilmente separado do
veiculo que o reboca deve ser ignorado quando cruza a linha BB’.
Um veiculo submetido a ensaio numa instalacio de ensaio interior, deve posicionar-se com a frente do veiculo
sobre a linha PP’, conforme indicado na figura 2a. O veiculo deve manter uma velocidade constante de ensaio
V.., durante, pelo menos, 5 segundos.
Em condi¢des de ensaio a velocidade constante de 10 km/h, a velocidade de ensaio v, deve ser de 10 km/h
+ 2 km/h.
Em condigdes de ensaio a velocidade constante de 20 kmj/h, a velocidade de ensaio v,,, deve ser de 20 km/h
+ 1 kmj/h.
Para os veiculos com transmissdo automadtica, o seletor de relagdes deve ser disposto conforme especificado
pelo fabricante para condi¢des normais de condugio.
Para os veiculos de transmissdo manual, o seletor de relagdes deve ser colocado na relagdo de transmissdo mais
elevada que pode atingir a velocidade-objetivo do veiculo a velocidade constante.

3.3.2.2. Ensaios a velocidade constante simulada por um sinal externo ao AVAS com o veiculo parado
Um veiculo submetido a ensaio numa instalacdo interior ou exterior deve estar posicionado com a frente do
veiculo na linha PP’, de acordo com a figura 2b. O veiculo deve manter uma velocidade constante de ensaio
Vi simulada, durante pelo menos 5 segundos.
Em condi¢des de ensaio a velocidade constante de 10 km/h, a velocidade de ensaio v, simulada deve ser de
10 km/h £ 0,5 km/h.
Em condigdes de ensaio a velocidade constante de 20 km/h, a velocidade de ensaio v, simulada deve ser de
20 km/h % 0,5 km/h.

3.3.3. Ensaios de marcha-atrds
Estes ensaios podem ser efetuados com o veiculo em marcha-atrds ou com a velocidade do veiculo simulada
por um sinal externo ao AVAS com o veiculo parado.

3.3.3.1. Ensaio em movimento de marcha-atrds

Para um veiculo submetido a ensaio numa instalagio ao ar livre, o eixo de simetria do veiculo deve seguir,
o mais aproximadamente possivel, a linha CC’, com velocidade constante v, durante todo o ensaio.
A retaguarda do veiculo deve cruzar a linha AA' no inicio do ensaio e a frente do veiculo deve cruzar a linha
BB’ no final do ensaio, conforme indicado na figura 1b. Qualquer reboque que ndo possa ser facilmente
separado do veiculo que o reboca deve ser ignorado quando cruza a linha BB'.

Um veiculo submetido a ensaio numa instalagio de ensaio interior deve posicionar-se com a retaguarda do
veiculo sobre a linha PP’, conforme indicado na figura 2b. O veiculo deve manter uma velocidade constante de
ensaio v, durante, pelo menos, 5 segundos.

test

Em condigdes de ensaio a velocidade constante de 6 km/h, a velocidade de ensaio v, deve ser de 6 km/h

+ 2 km}h.

test

Para veiculos de transmissdo automatica, o seletor de relagdes deve ser disposto conforme especificado pelo
fabricante em condi¢des normais de marcha atrds.

Para os veiculos de transmissdo manual, o seletor de relacdes deve ser colocado na relacio de transmissdo de
marcha atrds mais elevada que pode atingir a velocidade-objetivo do veiculo a velocidade constante.
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3.3.3.2.

3.3.3.3.

3.4.

3.5.

4.1.

Ensaio de marcha atrds simulada por um sinal externo ao AVAS com o veiculo parado

Um veiculo submetido a ensaio numa instalagdo interior ou exterior deve estar posicionado com a retaguarda
do veiculo na linha PP’, de acordo com a figura 2b. O veiculo deve manter uma velocidade constante de ensaio
V. Simulada, durante pelo menos 5 segundos.

test,

Em condigdes de ensaio a velocidade constante de 6 km/h, a velocidade de ensaio v, simulada deve ser de

6 kmfh £ 0,5 km/h.

Ensaio em marcha-atrds parado

Um veiculo submetido a ensaio numa instalacio interior ou exterior deve estar posicionado com a retaguarda
do veiculo na linha PP’, de acordo com a figura 2b.

Para o ensaio, o comando de selegdo das relagdes de transmissdo do veiculo deve estar em posi¢do de marcha-
-atrds e o travdo livre.

As leituras das medi¢Ges e os valores indicados
Devem ser efetuadas, pelo menos, quatro medigdes para cada condi¢do de ensaio, em cada lado do veiculo.

Para o célculo do resultado intermédio ou final, utilizam-se os resultados das quatro primeiras medicoes vélidas
consecutivas para cada condicdo de ensaio, com uma tolerdncia de 2,0 dB(A) por cada lado, sendo suprimidos
os resultados ndo validos

Caso se observe um pico sonoro que destoe claramente do nivel geral de pressdo sonora, essa medi¢do ndo
deve ser tida em conta. Para a medi¢io de um veiculo em movimento (em marcha avante e marcha atrds) no
exterior, o nivel maximo de pressdo sonora ponderado A indicado durante cada passagem do veiculo entre AA’
e PP’ (L) deve ser registado, em cada posi¢do do microfone, ao primeiro algarismo significativo depois da
casa decimal (por exemplo xx, x). Para a medicdo de um veiculo em movimento no interior e parado (marcha
avante e atrds), o nivel méximo de pressio sonora ponderado A indicado durante cada periodo de 5 segundos
em cada posi¢do de microfone, L., deve ser registado ao primeiro algarismo significativo depois da casa
decimal (por exemplo xx, x).

test,j,”

Lisv; deve ser corrigido em conformidade com o ponto 2.3.2 para obter L

‘testcorr,j*

Para cada nivel de pressio sonora ponderado A médximo, o correspondente espetro de um tergo de oitava deve
ser indicado relativamente a cada posicio do microfone. Ndo deve ser aplicada qualquer correcio do ruido de
fundo a qualquer resultado obtido em banda de um tergo de oitava.

Compilacdo de dados e resultados indicados

Para cada condicdo de ensaio descrita no ponto 3.3, os resultados corrigidos quanto ao fundo, L. € 0s
correspondentes espetros de terco de oitava de ambos os lados do veiculo individualmente devem ser a média
aritmética e arredondados a primeira casa decimal.

Os resultados finais do nivel de pressio sonora ponderado A L o, L 5 € L e @ indicar sdo os valores mais

baixos das duas médias de ambos os lados, arredondados para o nimero inteiro mais préximo. Os espetros
finais de um terco de oitava a indicar sdo os espetros correspondentes ao mesmo lado, tal como o nivel de
pressdo sonora ponderado A indicado.

PROCEDIMENTOS DE ENSAIO PARA MUDANCA DE FREQUENCIAS
Observagdes gerais

As prescri¢des em matéria de mudanca de frequéncias previstas no ponto 6.2.3 na parte principal devem ser
verificadas utilizando um dos seguintes métodos de ensaio, a escolha do fabricante:

Método A Ensaio do veiculo completo em movimento numa pista de ensaio ao ar livre

Método B Ensaio do veiculo completo parado numa pista de ensaio ao ar livre com simulacdo do movimento
do veiculo para o AVAS através de um gerador externo de sinais



13.1.2017

Jornal Oficial da Unido Europeia

L 9/53

4.2.

4.3.

Método C Ensaio do veiculo completo em movimento em instala¢des interiores num banco dinamométrico

Método D Ensaio do veiculo completo parado numa instalacdo interior com simula¢do de movimento do vei-
culo para o AVAS através de um gerador externo de sinais

Método E  Ensaio do AVAS sem um veiculo numa instalacio interior com simula¢io de movimento do veiculo
para o AVAS através de um gerador externo de sinais

As exigéncias em matéria de instalagdes, bem como as especificacbes relativas a configuracdo do ensaio e
veiculo sdo as mesmas que constam dos pontos 1, 2, 3.1 e 3.2 do presente anexo, em conformidade com
o método de ensaio selecionado, a ndo ser que os pontos seguintes contenham especificagdes diferentes ou
adicionais.

Nio deve ser aplicada qualquer corre¢do do ruido de fundo a uma medicdo. Deve ser dada especial atencio as
medi¢des no exterior. Deve ser evitada qualquer interferéncia do ruido de fundo. Caso se observe um pico
sonoro que destoe claramente do sinal geral do veiculo, essa medicdo ndo deve ser tida em conta.

Instrumentos e processamento de sinais

Os parametros dos analisadores devem ser acordados entre o fabricante e o servigo técnico para fornecer dados
de acordo com estes requisitos.

O sistema de andlise de sons deve poder realizar a andlise espetral numa taxa de amostragem e numa gama de
frequéncia contendo todas as frequéncias de interesse. A resolucio de frequéncia deve ser suficientemente
precisa para fazer uma distingdo entre a frequéncia das diferentes condi¢des de ensaio.

Métodos de ensaio
Método A — Instalagdo exterior e veiculo em movimento

O veiculo deve funcionar na mesma instalacdo de ensaio exterior e de acordo com as mesmas condicdes gerais
de funcionamento do veiculo de ensaio a velocidade constante (ponto 3.3.2).

A emissdo sonora do veiculo deve ser medida a velocidades-objetivo de 5 km/h a 20 km/h, em etapas de
5 km/h com uma tolerancia de + 2 km/h para a velocidade de 10 km/h ou menos e de + 1 km/h para
quaisquer outras velocidades. A velocidade de 5 kmjh é a mais baixa velocidade-objetivo. Se o veiculo ndo
puder funcionar a esta velocidade sem a precisdo determinada, deve ser utilizada, em alternativa, a velocidade
possivel mais baixa.

Método B e Método D — Instalagdo exterior/interior e veiculo parado

O veiculo deve estar a funcionar numa instalacio de ensaio em que o veiculo pode aceitar um sinal de
velocidade externo fornecido ao AVAS que simule o funcionamento do veiculo. As posi¢des dos microfones
devem ser idénticas as definidas para as condi¢cdes de ensaio do veiculo completo, tal como indicadas na
figura 2a. A frente do veiculo deve ser colocada sobre a linha PP’

A emissdo sonora do veiculo deve ser medida a velocidades simuladas entre 5 km/h e 20 km/h, em etapas de
5 km/h, com uma tolerancia de + 0,5 km/h para cada velocidade de ensaio.

Método C — Instalagdo interior e veiculo em movimento

O veiculo deve ser instalado no interior de uma instalagio de ensaio em que o veiculo possa funcionar num
banco dinamométrico da mesmo maneira que no exterior. As posi¢des dos microfones devem ser idénticas as
definidas para as condi¢des de ensaio do veiculo, tal como indicadas na figura 2a. A frente do veiculo deve ser
colocada sobre a linha PP’

A emissio sonora do veiculo deve ser medida a velocidades-objetivo de 5 km/h a 20 km/h em etapas de
5 km/h com uma tolerdncia de + 2 kmjh para a velocidade de 10 km/h ou menos e de + 1 km/h para
quaisquer outras velocidades. A velocidade de 5 km/h é a mais baixa velocidade-objetivo. Se o veiculo ndo
puder funcionar a esta velocidade com a precisio prevista, deve ser utilizada, em alternativa, a velocidade
possivel mais baixa, inferior a 10 km/h.
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4.3.4. Método E
O AVAS deve ser firmemente fixado, numa instalagdo de interior, com o equipamento indicado pelo fabricante.
O microfone do instrumento de medigdo deve ser colocado a uma distdncia de 1 m do AVAS, na dire¢io em
que o nivel sonoro subjetivo for maior, e colocado a uma altura idéntica, aproximadamente, & do mesmo nivel
da radiagdo sonora do AVAS.
A emissdo sonora deve ser medida a velocidades simuladas entre 5 km/h e 20 km/h, em etapas de 5 km/h, com
uma tolerdncia de £ 0,5 km/h para cada velocidade de ensaio.

4.4, Leituras de medigdo

4.4.1. Método de ensaio A
Devem ser efetuadas pelo menos quatro medi¢des em cada velocidade especificada no ponto 4.3.1. Para cada
posicio do microfone, o som emitido deve ser gravado durante cada passagem do veiculo entre AA’ e BB'.
Com base em cada amostra de medicdo, é tracado um segmento a partir de AA até 1 metro antes de PP’ para
andlise complementar.

4.4.2.  Métodos de ensaio B, C, D e E
O som emitido deve ser medido a cada velocidade especificada nos pontos acima correlacionadas durante, pelo
menos, 5 segundos.

4.5. Processamento de sinais

Para cada amostra gravada, deve ser determinado o autoespetro de poténcia em média, utilizando uma janela de
Hanning e, pelo menos, médias de sobreposi¢do de 66,6 %. A resolugdo de frequéncia deve ser escolhida por
forma a ser suficientemente estreita para permitir uma separagio da mudanga de frequéncia de acordo com as
condicdes previstas. A velocidade registada por segmento de amostra é a velocidade média do veiculo ao longo
do tempo do segmento de amostra arredondado para a primeira casa decimal.

No caso do método de ensaio A, a frequéncia que se pretende alterar com a velocidade é determinada por
segmento de amostra. A frequéncia indicada de acordo com as condicdes previstas f, .., deve corresponder a
média aritmética das frequéncias determinadas por amostra de medigdo e arredondada para o ndmero inteiro
mais proximo. A velocidade indicada de acordo com as condigbes previstas deve corresponder & média

aritmética dos quatro segmentos de amostra.

Quadro 4

Andlise da frequéncia, por lado, alterada de acordo com as condi¢des previstas

. o Velocidade indicada | Frequéncia de inte-
. Velocidade indicada _— . -y
. Prova de ensaio de 1 Frequéncia de inte- | de acordo com as resse indicada de
Velocidade- (média por S x :
e acordo com as resse condi¢des previstas acordo com as
-objetivo . . segmento de 21 : . :
condi¢es previstas oveed (média das veloci- | condigdes previstas
amostra) J» spee o
dades indicadas) (fipecd)
km/h Nio km/h Hz km/h Hz
1
2
5
3
4
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. o Velocidade indicada | Frequéncia de inte-
. Velocidade indicada - . L
. Prova de ensaio de 1 Frequéncia de inte- | de acordo com as resse indicada de
Velocidade- (média por S :
o acordo com as resse condicdes previstas acordo com as
-objetivo - X segmento de e : . :
condicdes previstas amostra) © speed (média das veloci- | condicdes previstas
dades indicadas) (fopecd)
km/h Nio km/h Hz km/h Hz

1
2

10
3
4
1
2

15
3
4
1
2

20
3
4

Para todos os outros métodos de ensaio, o espetro de frequéncias derivadas deve ser diretamente utilizado para
posteriores calculos.
4.5.1. Compilacdo de dados e resultados indicados

A frequéncia que se pretende alterar deve ser utilizada para os cédlculos posteriores. A frequéncia da velocidade
de ensaio mais baixa indicada, arredondada para o niimero inteiro mais préximo, é adotada como frequéncia de
referéncia f .

Para as outras velocidades do veiculo, as correspondentes frequéncias alteradas f_ ., arredondadas para

S|

o nlmero inteiro mais préximo, devem ser obtidas a partir da andlise espetral. Calcular del f, a mudanga de
frequéncias do sinal, de acordo com a equagio (1):

delf = { [(fspccd - frcf)/ (Vlcst - Vrcf)] /frcf} - 100 equagﬁo (1)
em que

fipeea € a frequéncia a uma determinada velocidade;

S é a frequéncia a velocidade de referéncia de 5 km/h, ou a velocidade mais baixa comunicada;
Vex  €avelocidade do vefculo, real ou simulada, correspondente a frequéncia f .4
v ¢ avelocidade do veiculo, real ou simulada, correspondente a frequéncia f,;
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Os resultados devem ser indicados utilizando para o efeito o quadro seguinte:

Quadro 5

Quadro indicativo, a preencher para cada frequéncia analisada
Resultados dos ensaios a velocidades-objetivo
5 km/h
Refertncia) 10 km/h 15km/h 20km/h

Velocidade indicada km/h
Frequeéncia, f_..;, lado esquerdo Hz
Frequeéncia, f .., lado direito Hz
Mudanga de frequéncias, lado es- % n.d.
querdo
Mudanca de frequéncias, lado di- % n.d.
reito
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APENDICE

FIGURAS E FLUXOGRAMAS

Figuras 1a e 1b

Posi¢des de medicdo para veiculos em movimento ao ar livre

Plano frontaldo .
veiculo

. Plano de retaguarda do
vefculo

la. Marcha avante 1b. Marcha-atrés

Figuras 2a e 2b

Posi¢des de medicio para veiculos em movimento, no interior, e parado

Plano frontal do
veiculo

... Plano da retaguarda do
veiculo

v

3

2a. Marcha avante 2b. Marcha-atras



L 9/58 Jornal Oficial da Unido Europeia 13.1.2017

Figura 3

Espaco minimo para ser qualificado como cimara semi-anecoica

Figura 4

Determinacio da amplitude do ruido de fundo

Medic¢do do ruido de fundo durante 10 segundos utilizando os
microfones esquerdo e direito. (2.3.1)

=

Alguma perturbagio Remedi¢do do ruido de
transitdria? (2.3.1) fundo (2.3.1)
| l “
4 '1‘ )
NAO SIM

Indicar o espetro de

Indicar o SPL méximo-ponderado A dos frequéncia a um terco de

microfones esquerdo e direito oitava em tempo
L_bgn=MAX(Max_SPL_left), correspondente a
(Max_SPL_right) (2.3.1) L_bgn (2.3.1)

Indicar o intervalo entre o
ruido de fundo méximo e
minimo em cada microfone
AL_bgn, p-p (2.3.1)
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Figura 5

Critérios de corregio para a medi¢io do nivel de pressdo sonora ponderado A do veiculo

Efetuar a medigdo de acordo
com 3.3

E AL bgn, p-p inferior ou igual a 2 dB? (2.3.1)

| 4
ﬂ;,‘o_d SIM [

L 4

¥
E AL, de acordo com o quadro 3, Efetuar a corregdo do SPL de acordo

superior ou igual a 10 dB? (2.3.2) com o Quadro 1 para cada medigio
| individual j (2.3.2)

STOP. Medigdo
ndo valida

| 4

Indicar L_testcorr, j para cada prova
de ensaio j (2.3.2)
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Figura 6

Requisitos relativos ao ruido de fundo para andlise em bandas de terco de oitava

Efetuar a medicdo de acordo
com 3.3

E o nivel de ruido de fundo em cada banda de
tergo de oitava de interesse pelo menos 6 dB
inferior ao da banda de um terco de oitava
correspondente medida de acordo com 2.3.1?
(2.3.3)

NAO SIM I

STOP. Medigdo ndo E o nivel de pressio sonora global, medido de acordo
valida dos resultados com 3.3, pelo menos 10 dB superior ao nivel de pressdo
da banda de um terco sonora global correspondente do ruido de fundo
de oitava medido de acordo com 2.3.1? (2.3.3)

NAO ‘ SIM

STOP. Medicdo ndo
vélida dos resultados
dabanda de um ter¢o
de oitava.

Indicar os resultados da banda de um
terco de oitava para cada banda de
interesse relativamente a cada prova
de ensaioj. (3.4)
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Figura 7a

Procedimentos de ensaio para a medicio de mudanca de frequéncias

Selecionar Método de

Ensaio (4.1)

| | ; b

I Método A I Método B I Método C Método D I Método E

|

Selecionar os instrumentos ¢ pardmetros do
- analisador apropriados para o método
selecionado e a natureza do sinal medido(4.2)

Foi a método A
selecionado?

Foram os
métodos B, C, D,
ou E selecionados?

Ver figura 7b

Ver figura 7¢

Selecionar método de ensaio (4.1)
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Figura 7b

Procedimentos de ensaio para a medicio de mudanca de frequéncias, Método A

Efetuar quatro medi¢des em cada velocidade
especificada em 4.3.1. Gravar dois segundos de
dados temporais centrados no nivel maximo de

pressdo sonora para cada medigdo. (4.4.1).

Utilizar dados do microfone esquerdo ou direito para andlise
complementar correspondentes ao microfone com a média mais
baixa de nivel de pressio sonora.

l

Utilizar uma janela de Hanning ¢ pelo menos uma sobreposigio de
66,6 % para calcular um autoespetro de poténcia de acordo com os
parametros do analisador de 4.2.

Calcular o espetro final pela média energética dos quatro espetros
individuais. Calcular a velocidade do veiculo pela média aritmética
das velocidades dos veiculos medidos.

Indicar a velocidade do veiculo e a informagio sobre frequéncias em
cada velocidade de ensaio do veiculo.

Calcular a mudanga de frequéncias de acordo com a equagdo 1

em 4.5.1. e indicar a mudanca de frequéncias de acordo com o
quadro 5 de 4.5.1.
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Figura 7¢

Procedimentos de ensaio para a medicio de mudanca de frequéncias, Métodos B, C, D e E

Efetuar uma medi¢do em cada velocidade
especificada em 4.3.2, 4.3.3 ou 4.3.4, conforme
apropriado para o método selecionado. Gravar

cinco segundos de dados temporais para cada
medicdo (4.4.2)

Utilizar dados do microfone esquerdo ou direito para anélise
complementar correspondentes ao microfone com o nivel de
pressdo sonora mais baixo.

Utilizar uma janel de Hanning e pelo menos uma sobreposi¢do
de 66,6 % para calcular um autoespetro de poténcia de acordo
com os parametros do analisador de 4.2.

Indicar a velocidade do veiculo e a informagio sobre
frequéncias em cada velocidade de ensaio do veiculo.

Calcular a mudanga de frequéncias de acordo com a equagio 1
em 4.5.1 e indicar a mudanca de frequéncias de acordo com o
quadro 5 de 4.5.1.










ISSN 1977-0774 (edigdo eletrénica)
ISSN 1725-2601 (edigio em papel)

Servico das Publicac6es da Unido Europeia
2985 Luxemburgo
LUXEMBURGO




	Índice
	Informação relativa à entrada em vigor do Acordo-Quadro Global de Parceria e Cooperação entre a União Europeia e os seus Estados-Membros, por um lado, e a República Socialista do Vietname, por outro 
	REGULAMENTO DELEGADO (UE) 2017/67 DA COMISSÃO de 4 de novembro de 2016 que altera o anexo II do Regulamento (UE) n.o 652/2014 do Parlamento Europeu e do Conselho, que estabelece disposições para a gestão das despesas relacionadas com a cadeia alimentar, a saúde e o bem-estar animal, a fitossanidade e o material de reprodução vegetal, ao completar a lista de doenças dos animais e zoonoses constante desse anexo 
	REGULAMENTO DE EXECUÇÃO (UE) 2017/68 DA COMISSÃO de 9 de janeiro de 2017 que altera o Regulamento (CE) n.o 121/2008 que estabelece o método de análise para a determinação do teor de amido em preparações dos tipos utilizados na alimentação de animais (código NC 2309) 
	REGULAMENTO DE EXECUÇÃO (UE) 2017/69 DA COMISSÃO de 12 de janeiro de 2017 que estabelece os valores forfetários de importação para a determinação do preço de entrada de certos frutos e produtos hortícolas 
	DECISÃO (UE) 2017/70 DA COMISSÃO de 25 de julho de 2016 relativa ao auxílio estatal SA.37185 (2015/C) (ex-2013/N) que a Espanha concedeu e executou parcialmente para o financiamento do Centro de Ensayos de Alta Tecnología Ferroviaria de Antequera (CEATF) [notificada com o número C(2016) 4573] (Apenas faz fé o texto em língua espanhola) (Texto relevante para efeitos do EEE) 
	Regulamento n.o 138 da Comissão Económica das Nações Unidas para a Europa (UNECE) — Prescrições uniformes relativas à homologação de veículos de transporte rodoviário silenciosos no que diz respeito à sua reduzida audibilidade [2017/71] 

