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A. Necessidade de agir

Qual o problema e por que motivo tem dimensao europeia?

O transporte ferroviario € um modo de transporte sustentavel, que devera apoiar a transicdo para uma
economia da UE com impacto neutro no clima. Atualmente, o setor ferroviario debate-se em prestar
servicos que satisfagam as necessidades dos utilizadores, em especial no que diz respeito ao
transporte de mercadorias. Em primeiro lugar, o fraco desempenho em termos de capacidade de
resposta as necessidades dos utilizadores, a pontualidade, a fiabilidade e a rapidez fazem
frequentemente do transporte ferroviario a segunda escolha como modo de transporte. Em segundo
lugar, os gestores da infraestrutura ferroviaria e os prestadores de servigos de transporte (empresas
ferroviarias) nem sempre utilizam corretamente a capacidade limitada da infraestrutura ferroviaria.

As regras relativas a gestdo da capacidade e do trafego da infraestrutura ferroviaria estdo definidas
na legislagdo da UE. A Diretiva 2012/34/UE que estabelece um espago ferroviario europeu unico
define o quadro juridico geral da Unido para o espaco ferroviario europeu unico. O Regulamento
(UE) n.° 913/2010 relativo a rede ferroviaria europeia para um transporte de mercadorias competitivo
(Regulamento RFC) define regras especificas aplicaveis a 11 corredores de transporte ferroviario de
mercadorias, que incluem linhas que atravessam o territério de pelo menos dois Estados-Membros e
ligam dois ou mais terminais. Os dados mostram que o quadro atual também n&o serve todos os
segmentos do mercado ferroviario de modo igual; em especial, o transporte de mercadorias e o
transporte transfronteirico debatem-se em obter capacidade em quantidade e qualidade adequadas
para satisfazer as necessidades dos utilizadores.

As empresas ferroviarias e os gestores de infraestrutura langaram varias iniciativas, nomeadamente o
projeto Timetable Redesign (TTR), destinado a rever o processo de gestdo da capacidade na Europa.
No entanto, a aplicagao das medidas testadas neste projeto s6 € possivel através da alteragao da
legislagao da UE.

Quais sao os resultados esperados?

A presente iniciativa visa melhorar a gestdo da capacidade e do trafego na rede ferroviaria da UE,
com vista a apoiar o crescimento do transporte ferroviario. Para o efeito, a iniciativa visa resolver os
dois principais problemas identificados. Os seus objetivos especificos sao: 1) permitir processos de
gestdo da capacidade mais eficazes; 2) reforcar os incentivos a melhoria do desempenho da
infraestrutura ferroviaria e dos servicos de transporte ferroviario; 3) introduzir mecanismos de
coordenagéo entre as partes interessadas mais eficazes, em especial a nivel transfronteirico; e 4)
apoiar a implantacao de ferramentas digitais que permitam uma melhor gestdo da capacidade e do
trafego.

Qual é o valor acrescentado da agao a nivel da UE (subsidiariedade)?

Embora a maior parte do trafego ferroviario de passageiros seja nacional, cerca de metade do trafego
de mercadorias € transfronteirico e espera-se que a procura de servigos ferroviarios transfronteiricos
aumente, impulsionada pelos ambiciosos objetivos de descarbonizagdo no dominio dos transportes e
pelas medidas politicas propostas e aplicadas pela Unido Europeia e pelos Estados-Membros. Por
conseguinte, existe uma forte dimenséo transfronteirica no transporte ferroviario.

A acao a nivel da UE tera inevitavelmente em conta o desenvolvimento de servigos de transporte
ferroviario para além das fronteiras nacionais. Tal permite tirar partido das vantagens competitivas do
transporte ferroviario, que aumentam em distancias mais longas. A acao a nivel da UE é fundamental
para melhorar a pontualidade e a fiabilidade do trafego transfronteirico. Além disso, as novas regras
terdo repercussoes positivas na qualidade de todos os servigos de transporte ferroviario da rede,
incluindo os nacionais.

A avaliagédo ex post de 2021 do Regulamento RFC descreve um mercado ferroviario que, sem uma
nova intervencdo a nivel da UE, continua centrado nos servigos nacionais, com as empresas
ferroviarias e os gestores de infraestrutura a perderem a oportunidade de se expandirem com base
num melhor desempenho. Em regra, na sua esmagadora maioria, os gestores de infraestrutura
existentes nos Estados-Membros centram-se na gestao da rede ferroviaria nacional. Por conseguinte,
o transporte ferroviario transfronteirico continuo exige uma coordenacgéo e integracao eficazes a nivel
da UE para resolver os problemas relacionados com a capacidade e o trafego dos comboios
transfronteiricos em toda a rede da UE, superando as limitagbes dos corredores de transporte
ferroviario de mercadorias, que s6 s&o responsaveis por uma parte da capacidade de um segmento




da rede ferroviaria.

B. Solugodes

Quais sao as varias opgoes para alcangar os objetivos? Ha alguma opgéao preferida? Em caso
negativo, por que razdao?

No contexto da presente avaliacdo de impacto, foram desenvolvidas quatro opg¢des politicas (OP1,
OP2, OP3 e OP4). Todas as opgbes propdem solugcdes para os problemas identificados, mas variam
em termos de dmbito das ac¢des previstas a nivel da UE. A OP1 incide na manuteng¢ao da abordagem
centrada nos corredores e alarga-a a todo o trafego transfronteirico. As OP2, OP3 e OP4 inspiram-se
nas iniciativas das partes interessadas e introduzem um conjunto novo e uUnico de regras de gestédo
da capacidade em toda a rede. Diferem em termos de mecanismos para assegurar a coordenacao da
gestdo da capacidade transfronteirica, bem como em aspetos como o controlo do desempenho e a
supervisdo regulamentar. As OP2, OP3 e OP4 preveem a aceleragdo da digitalizacdo e
automatizagéo da gestao da capacidade.

A opcao preferida OP3 introduz todas as medidas propostas pelo setor para modernizar as regras de
gestdo da capacidade, a fim de melhor suprir as necessidades de todos os segmentos do mercado
ferroviario. Acrescenta um mecanismo de coordenagdo baseado em regras, conferindo poderes a
rede de gestores de infraestrutura enquanto érgao de decisdo, apoiado por uma entidade operacional
legalmente designada. Como contrapartida regulamentar a nivel da UE, reforca o mandato da rede de
entidades reguladoras do transporte ferroviario. As regras pormenorizadas, nomeadamente as
relativas a selegdo de uma entidade para as tarefas operacionais, que apoiardo o processo de
tomada de decisdes, serdo estabelecidas em atos nao legislativos, apds amplas consultas das partes
interessadas.

Quais sao as perspetivas dos varios intervenientes? Quem apoia cada uma das opgoes?

A consulta das partes interessadas mostrou um claro consenso relativamente ao facto de as atuais
regras de gestdo da capacidade nao permitirem que o setor ferroviario cresga em consonancia com
as ambicdes politicas a nivel da UE e dos Estados-Membros. A abordagem destinada a superar a
rigidez do processo de fixagdo do horario de servigo anual e a complementé-lo com processos mais
estratégicos e mais ageis/flexiveis, defendida conjuntamente pelas empresas ferroviarias e pelos
gestores de infraestrutura, obteve um amplo apoio. Nao obstante o consenso em termos gerais, as
partes interessadas salientaram aspetos que lhes sdo particularmente pertinentes. As empresas
ferroviarias sublinharam o facto de a gestdo da capacidade dever ter em conta as necessidades do
mercado, alertando para uma abordagem excessivamente «orientada para a oferta», que corre o
risco de tornar a gestdo da capacidade rigida e desligada das necessidades dos utilizadores.
Algumas entidades reguladoras partilham este ponto de vista e muitas delas salientaram os
beneficios da concorréncia nos mercados do transporte ferroviario, sublinhando a importancia da sua
funcdo de assegurar condi¢des de concorréncia equitativas, em especial se for atribuido aos gestores
de infraestrutura um papel mais proativo na gestdo da capacidade. Neste contexto, as entidades
reguladoras defenderam que quaisquer responsabilidades conjuntas de tomada de decisbes dos
gestores de infraestrutura a nivel da UE tém de ser contrabalangadas por poderes semelhantes a
nivel da UE no que toca a regulamentagéo.

No que diz respeito a introducdo de mecanismos de coordenagao a nivel da UE, considerando a
carateristica fundamental que diferencia as OP3 e OP4 da OP2, as empresas ferroviarias e os
gestores de infraestrutura adotaram uma posicéo reservada na fase inicial da consulta. Os gestores
de infraestrutura sublinharam que os seus conhecimentos especializados e conhecimentos no terreno
nao poderiam ser substituidos por uma entidade a nivel da UE. As empresas ferroviarias
manifestaram a sua preocupagao relativamente a eventuais estruturas a nivel da UE correrem o risco
de serem marginalizadas pelos gestores de infraestrutura face aos interesses nacionais
prevalecentes. As empresas ferroviarias depositaram maiores expectativas numa entidade que
combine fungbes de gestdo e regulagédo a nivel da UE, numa posigdo subordinada em relagdo aos
gestores de infraestrutura, como forga motriz para a melhoria das condi¢des do transporte ferroviario
transfronteirico.

Os utilizadores dos servigos de transporte ferroviario, em especial no segmento do transporte de
mercadorias, salientaram a necessidade de aumentos urgentes e significativos do desempenho como
condigdo prévia essencial para a transferéncia de volumes adicionais de transporte para o transporte
ferroviario. Em especial para o transporte de mercadorias, foi salientada a importancia da fiabilidade,
da pontualidade e das informacbes prestadas aos utilizadores. Os utilizadores do transporte




ferroviario mostraram um apoio relativamente mais forte as opgdes politicas mais ambiciosas (OP3 e
OP4), que envolvem responsabilidades significativas a nivel da UE.

Embora os Estados-Membros tenham formulado opinides limitadas durante a consulta, de um modo
geral, apoiaram o objetivo da iniciativa de promover o desenvolvimento do transporte ferroviario, ndo
obstante terem permanecido relativamente vagas no que respeita aos meios para o concretizar.
Verificou-se uma tendéncia para manter a abordagem centrada nos corredores para a coordenagao
transfronteirica.

C. Impactos da opc¢ao preferida

Quais as vantagens da opgdo preferida (se existem vantagens, caso contrario quais as
vantagens das principais opgdes)?

A opcao preferida resulta em beneficios totais estimados em 13 502,7 milhdes de EUR, expressos em
valor atual, ao longo do periodo de 2025-2050, em relagéo ao cenario de base.

Entre os beneficios diretos contam-se um aumento da capacidade utilizavel da infraestrutura
existente, que permite um aumento de 4 % do trafego ferroviario (expresso em comboio-km) em
2050, em comparagao com o cenario de base. Outros impactos incluem a melhoria da pontualidade
dos comboios, a fiabilidade dos servigos de transporte ferroviario e a redugdo do impacto negativo
dos trabalhos na infraestrutura ferroviaria no trafego. Os beneficios para as empresas ferroviarias
decorrentes do aumento da capacidade utilizavel sdo estimados em 2 575,7 milhdes de EUR,
expressos em valor atual, ao longo do periodo de 2025-2050, em relagdao ao cenario de base, e os
decorrentes da melhoria da pontualidade dos comboios em 658 milhdes de EUR. A opgéo preferida
resulta em algumas economias de custos, ndo s6 para as empresas ferroviarias e para os gestores
de infraestrutura (incluindo os custos de exploragédo), como também para as autoridades publicas. As
economias de custos totais para as empresas ferroviarias sdo estimadas em 482,8 milhdes de EUR,
ao passo que as economias de custos para os gestores de infraestrutura sdo 493,5 milhdes de EUR
(dos quais 8,2 milhdes de EUR de economias de custos administrativos). Para as autoridades
publicas, as economias de custos totais sdo estimadas em 9,4 milhées de EUR, expressos em valor
atual, ao longo do periodo de 2025-2050, em relagao ao cenario de base, dos quais 2,6 milhdes de
EUR de economias de custos administrativos.

Entre os impactos indiretos contam-se as contratagcdes suplementares (1,06 milhdes de pessoas
adicionais empregadas ao longo do periodo de 2025-2050), bem como uma redugdo dos custos
externos das emissdes de CO2, das emissdes de poluentes atmosféricos e dos acidentes rodoviarios
e dos congestionamentos. Os beneficios decorrentes da reducdo dos custos externos quantificados
monetariamente sdo estimados em 3 309,3 milhdes de EUR para as emissdes de CO2, 681 milhdes
de EUR para as emissdes de poluentes atmosféricos, 2 801,6 milhdes de EUR para os acidentes e
2 374,8 EUR para os congestionamentos.

Varios operadores econdmicos deverdo beneficiar do aumento dos servigos de transporte ferroviario
de mercadorias e da melhoria da sua qualidade. Estes incluem os operadores de terminais e os
utilizadores do transporte ferroviario de mercadorias.

A facilitagdo dos servigos ferroviarios transfronteiricos também tera um impacto positivo no transporte
ferroviario de passageiros, beneficiando assim os cidadaos da UE.

Tendo igualmente em conta os custos, os beneficios liquidos da op¢éo preferida sdo estimados em
11 408,8 milhdes de EUR, expressos em valor atual, ao longo do periodo de 2025-2050, em relacao
ao cenario de base.

Quais sdo os custos da opc¢ao preferida (se existirem, caso contrario, quais os custos das
principais opgoes)?

Os custos da opcéao preferida sao estimados em 2 094 milhdes de EUR, para além dos custos de
referéncia, expressos em valor atual, ao longo do periodo de 2025-2050.

A maior parte destes custos recaira sobre os gestores de infraestrutura, devido a varias medidas
politicas. Uma parte importante dos custos totais resulta da implantagao das ferramentas e aplicagbes
informaticas necessarias para cumprir as especificagdes técnicas de interoperabilidade (ETI ATM) da
UE para o transporte ferroviario e para simplificar a gestao da capacidade através da digitalizagéo e
da automatizagdo em geral. Os mecanismos de coordenagédo da UE implicardo custos significativos
para assegurar a continuidade das operagdes e a tomada de decisbes adequadas. Os gestores de
infraestrutura também incorrerdo em custos para assegurar o melhor alinhamento possivel com o




trabalho realizado a nivel da UE e com os seus homdlogos vizinhos. A elevada percentagem de
custos para os gestores de infraestrutura reflete ndo s6 o reforco do seu papel na gestdo da
capacidade e do trafego em aplicagdo da iniciativa, como também a sua obrigagdo de assegurar
condicbes de concorréncia equitativas através da implementacdo de mecanismos de consulta
abrangentes. Os custos totais para os gestores de infraestrutura sdo estimados em 1 609 milhdes de
EUR, expressos em valor atual, ao longo do periodo de 2025-2050 (em relagdo ao cenario de base).

Os custos para as empresas ferroviarias, que resultam diretamente da presente iniciativa (435,1
milhdes de EUR), sdo muito menores e dizem sobretudo respeito a introdugdo acelerada de
interfaces conformes com as ETI ATM nos seus sistemas informaticos relacionados com a gestado da
capacidade, bem como com a sua participagao ativa nas consultas dos gestores de infraestrutura.

As entidades reguladoras terdo de assegurar que a sua rede tem 0s recursos necessarios para
acompanhar e intervir no novo processo de gestdo da capacidade. Os custos totais para as
autoridades publicas nacionais, incluindo as entidades reguladoras, sdo estimados em 31,1 milhdes
de EUR, expressos em valor atual, ao longo do periodo de 2025-2050, em relagdo ao cenario de
base. Além disso, a Comissao Europeia incorrera em custos estimados em 1,8 milhdes de EUR.

Outras partes interessadas (operadores de terminais e servigos de transporte multimodal) suportardo
custos menores (17 milhdes de EUR, expressos em valor atual, ao longo do periodo de 2025-2050,
em relagdo ao cenario de base).

Quais sao os efeitos para as PME e a competitividade?

A opcao preferida ndo visa as PME, mas espera-se que reduza os obstaculos a entrada no mercado
e assegure condi¢gdes de concorréncia equitativas. Tal favorecera os novos operadores no mercado
dos servigos de transporte ferroviario, alguns dos quais, provavelmente, sdo PME.

E provavel que os operadores de instalagdes ferroviarias e os prestadores de servigos relacionados
com o transporte ferroviario, alguns dos quais sdo PME, registem um aumento da atividade
econdmica, devido ao aumento do trafego ferroviario.

Por conseguinte, espera-se que a iniciativa tenha um impacto global positivo nas PME.

Havera impactos significativos nos or¢gamentos e para as administragées publicas nacionais?

A maioria dos gestores de infraestrutura depende de financiamento publico. Dado que se espera que
suportem uma grande parte dos custos, pode presumir-se que tal ter& um efeito nos orgcamentos
nacionais, em especial nos primeiros cinco anos, devido aos investimentos necessarios no dominio
informético.

Havera outros impactos significativos?

O aumento do trafego ferroviario tera um impacto positivo no mercado interno. A opgéo preferida
conduzira a um nivel mais elevado de harmonizagdo e integragdo dos servigos oferecidos pela
infraestrutura ferroviaria, o que beneficiara os operadores que desenvolvem servigos transfronteirigos,
proporcionando assim oportunidades para uma maior concorréncia e contribuindo para um espago
ferroviario europeu unico.

Proporcionalidade

A opgéao estratégica preferida ndo excede o necessario para atingir os objetivos politicos globais. O
objetivo de melhorar o desempenho do transporte ferroviério inclui o trafego transfronteirico. A opgéo
politica fornece um mecanismo de coordenacéo reforcado em comparacdo com a atual governagao
dos corredores de transporte ferroviario de mercadorias, mas tem em conta o facto de o trafego
ferroviario atual ser predominantemente nacional.

D. Acompanhamento

Quando sera revista a politica?

A politica sera revista tendo em conta um periodo adequado, apés a adogao da proposta e a
introdugdo de regras pormenorizadas por meio de atos nao legislativos. As medidas politicas
necessitardo de tempo para produzirem efeito e impacto. Salvo se ocorrerem problemas de
execucao, este periodo n&o sera inferior a cinco anos apds a entrada em vigor da legislagéo.

Além disso, a Comissao sera assistida por um 6rgao de anadlise do desempenho e participara no
trabalho dos gestores de infraestrutura e das entidades reguladoras a nivel da UE, mantendo assim
uma viséo geral dos progressos realizados na aplicagdo e no impacto das medidas.
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