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Ficha de resumo

Avaliacao de impacto sobre uma proposta de Regulamento do Parlamento Europeu e do Conselho que define

normas de desempenho em matéria de emissoes de CO> dos veiculos pesados novos

A. Necessidade de acao

Porqué? Qual é o problema em causa?

Entre 1990 e 2015, as emissdes de CO2 dos veiculos pesados aumentaram cerca de 19 %. Atualmente, as
emissdes de CO2 dos veiculos pesados ndo estdo reguladas na UE, contrariamente as emissdes dos veiculos
ligeiros de passageiros e comerciais.

Muitas tecnologias com boa relagdo custo-eficacia e facilmente disponiveis para melhorar a eficiéncia
energética no consumo de combustivel ndo estdo largamente implantadas no mercado, embora os seus custos
sejam baixos e essas tecnologias pudessem traduzir-se em poupangas liquidas substanciais. Esta situagdo
deve-se, principalmente, a informagdes imperfeitas e assimétricas sobre o mercado de veiculos novos, uma vez
que se torna complexo para os operadores do setor dos transportes, maioritariamente PME, aceder as
informagdes técnicas sobre essas tecnologias e utiliza-las plenamente.

Como resultado, os problemas identificados séo:

1) Sem nenhuma medida adicional, prevé-se um aumento das emissdes de CO:2 dos veiculos pesados até
6 % entre 2015 e 2030.

2) Tanto os operadores do setor dos transportes como os seus clientes nao tirardo partido de poupangas
de combustivel possiveis.

3) Os fabricantes europeus de veiculos pesados e os fornecedores de componentes para esses veiculos
correm o risco de perder a sua lideranga tecnoldgica inovadora, visto que mercados importantes como
os EUA, o Canada, o Japao e a China implementaram, nos ultimos anos, normas de emissdes para
estimular a inovagao e melhorar rapidamente a eficiéncia dos veiculos.

As partes afetadas incluem a populagdo em geral, os operadores do setor dos transportes de mercadorias e os
fabricantes de veiculos pesados.

O que se espera alcancar com esta iniciativa?

A iniciativa deve: 1) contribuir para o cumprimento dos compromissos da UE no ambito do Acordo de Paris,
mediante a redugédo das emissdes de CO2 dos veiculos pesados, 2) reduzir os custos operacionais para os
operadores do setor dos transportes e os custos de transporte para os consumidores e 3) manter a posigao de
lideranca tecnologica inovadora dos fabricantes de veiculos pesados e dos fornecedores de componentes para
esses veiculos que a UE detém atualmente.

Qual é o valor acrescentado da acao a nivel da UE?

A acdo da UE tem uma boa relagéo custo-eficacia e garantirda medidas coordenadas entre todos os
Estados-Membros para fazer face as alteragdes climaticas. E pouco provavel que a acado individual dos
Estados-Membros fosse suficiente.

B. Solucoes

Que opgdes politicas legislativas e ndo-legislativas foram ponderadas? E dada preferéncia a
| alguma delas? Porqué?

Na sequéncia de uma analise de medidas politicas da UE no dominio dos transportes, foi identificada a
necessidade de introduzir normas em matéria de emissées de CO2. Tal constituiria uma medida complementar
do lado da oferta, ao nivel da UE, com vista a garantir uma descarbonizagao efetiva do sector dos transportes
efetuados com veiculos pesados.

Na concec¢édo das normas de emissdes de CO2, foram ponderadas varias opgdes politicas relativamente a:
1) Objetivos de emissdes de COz;
2) Reparticao, pelos fabricantes e grupos de veiculos, das metas de emissées de CO: estabelecidas para
a frota ao nivel da UE;




3) Incentivos a veiculos sem emissdes ou com baixas emissoes;
4) Elementos para uma execugao eficaz em termos de custos;
5) Reforgo da governacéo.

Quem apoia cada uma das opcoes?

A maioria das partes interessadas apoia a introdugao de objetivos de emissées de CO2 dos veiculos pesados
ao nivel da UE. Os fabricantes de veiculos pesados defendem metas menos ambiciosas em comparagao com
as ONG e apoiam um unico objetivo de emissbes de CO: por fabricante. Relativamente a veiculos sem
emissdes ou com baixas emissdes, os fabricantes defendem os supercréditos, ao passo que as ONG s&o a
favor de uma obrigacdo. Todas as partes interessadas apoiam uma implementacao eficiente em termos de
custos, sendo os fabricantes favoraveis a acumulagéo e ao empréstimo e as organizagdes da sociedade civil ao
comeércio. A maioria das partes interessadas apoia a vigilancia dos valores de emissdes de CO: certificados
relativamente as emissdes em condigoes reais.

C. Impactos da opgao preferida

Quais sao os beneficios da opgao preferida (se existir; caso contrario, das principais opgoes)?

As opgdes ponderadas abrangem um conjunto de estratégias de reducao das emissdes de CO: até 2030.

No leque das diversas opg¢des ponderadas para os niveis-alvo, as redugdes de emissdes de CO:2 dos veiculos
pesados em 2030, relativamente a base de referéncia, oscilam entre 3 % e 8 %. Até 2030, as emissdes de NOx
sofrerdo um decréscimo de 1,3 % a 4,7 % e as emissdes de PM2s um decréscimo que podera atingir 0,6 %.

Esperam-se beneficios liquidos significativos para toda a sociedade, bem como para os operadores do setor
dos transportes e os consumidores. Aqueles aumentam a medida que os niveis-alvo de CO2 se tornam mais
rigorosos. Na perspetiva da sociedade, as vantagens econdémicas liquidas, incluindo os custos de CO: evitados,
vao desde 9 377 EUR a 52 369 EUR por camido matriculado em 2025 e desde 41 567 EUR a 87 278 EUR por
camiao matriculado em 2030.

Considerando o conjunto dos veiculos em primeira mao e dos veiculos em segunda mao, as poupancas
cumulativas liquidas, ou seja, a diferenca entre as poupancas de combustivel e os custos de produgio, variam
entre 5 413 EUR e 37 589 EUR por camido em 2025 e entre 22 032 EUR e 82 429 EUR por camiao em 2030.
Isto equivale a uma poupanga de 1-4 % dos custos operacionais por camido em 2025 e de 3-12 % dos custos
operacionais por camido em 2030.

Uma andlise das tecnologias com boa relagcdo custo-eficacia ja disponiveis no mercado ou brevemente
disponiveis mostra que a plena implantacdo das mesmas permitiria reduzir as emissdes entre 15 % e 20 % em
2025, em comparacao com a base de referéncia.

Incertezas maiores sobre o desempenho e os custos de tecnologias mais avancadas e, em particular, de
grupos motopropulsores alternativos, dependentes da existéncia de uma infraestrutura para combustiveis
alternativos, sdo passiveis de afetar a viabilidade de opg¢des de fasquia mais elevada em 2030.

Os custos totais do transporte de mercadorias efetuado por veiculos pesados séo ligeiramente reduzidos no
conjunto das diversas atividades de transporte, em menos de 1 % em 2025 e na ordem de 1 a 3 % em 2030.

Quais sao os custos da opcdo preferida (se existir; caso contrario, das principais opgoes)?

Os custos de produgdo aumentardo, pelo que os operadores que comprarem um novo camido enfrentardo
custos iniciais mais elevados. Para um novo camidao médio matriculado em 2025, a diferenga de custos variara
entre 858 EUR e 27 797 EUR e, para um novo camido médio matriculado em 2030, entre 4 657 EUR e
58 760 EUR, no conjunto das opg¢des ponderadas. Em termos relativos, isto representa entre 0,8 % e 25,3 % do
prego de compra do veiculo.

Como serao afetadas as grandes empresas, as PME e as microempresas?

Espera-se que os operadores do setor dos transportes, principalmente PME, beneficiem com a redugédo do
consumo de combustivel. Estima-se que as poupancgas resultantes superem significativamente os custos
adicionais de um novo camido equipado com tecnologias de reducdo das emissdes de CO2. As PME
fornecedoras dessas tecnologias aos fabricantes de veiculos pesados beneficiardo com a procura acrescida.

Havera impactos significativos nos orcamentos e administragées publicas nacionais?




Espera-se que as receitas fiscais na UE28 diminuam ligeiramente, devido a redugéo das vendas de gasdleo.

Havera outros impactos significativos?

Um quadro regulador das emissées de CO2 dos veiculos pesados ajudara a industria automoével da UE a
manter a sua lideranca tecnoldgica inovadora a nivel mundial, bem como o acesso aos mercados. Face a
reducéo das necessidades de combustiveis fosseis, a seguranga da UE ao nivel do abastecimento de energia
sera fortalecida.

D. Seguimento

Quando sera reexaminada a politica? Maximo 4 linhas

Esta prevista uma avaliacdo preliminar da eficacia da legislacdo em 2022. Essa avaliagdo ird 1) estabelecer ou
confirmar a meta para 2030, 2) alargar o ambito de aplicagdo a outros grupos de veiculos pesados,
nomeadamente, autocarros e camides de menores dimensGes, e 3) avaliar a eficacia das modalidades de
implementacao, por exemplo o regime de incentivos a veiculos sem emissd0es ou com baixas emissoes.
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