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O presente documento constitui 0o resumo do relatorio de avaliagdo de impacto do Livro
Branco da Comissdo sobre a Politica de Transportes, no qual se define uma estratégia a longo
prazo, aqual permitira que o sector dos transportes cumpra os seus objectivos no horizonte de
2050.

1. DEFINICAO DO PROBLEMA

1 O sistema de transportes assegura a Europa um elevado grau de mobilidade, com um
desempenho cada vez melhor em termos de rapidez, conforto, seguranca e
comodidade. No entanto, uma avaliagdo ex post aprofundada realizada pela
Comissao revelou gue, embora diversos elementos do sistema de transportes tenham
melhorado na dltima década — nomeadamente a sua eficiéncia e seguranca — néo
houve mudancas estruturais no funcionamento do sistema. A incapacidade das
politicas anteriores para alterar o actual paradigma dos transportes € uma das
principais causas de tendéncias insustentaveis. aumento das emissdes de CO,,
dependéncia persistente do petréleo’ e congestionamento crescente.

2. A Comissdo efectuou uma andlise da evolucdo possivel destes problemas, num
guadro de politicas inateradas. Esta andlise indica que a parte do sector dos
transportes nas emissdes de CO, continuaria a aumentar, para perto de 50% do total
de emissBes até 2050. Em 2050, os produtos derivados do petréleo representariam
ainda 89% das necessidades do sector dos transportes da UE. O congestionamento
continuaria a representar um encargo enorme para a sociedade.

3. Com base nas conclusdes da avaliacdo ex post, a Comissdo identificou quatro causas
profundas principais que impedem o sistema de transportes da UE de se transformar
num sistema sustentavel:

o Tarifacdo ineficaz: Hoje em dia, a maior parte dos custos externos dos transportes
ainda ndo é internalizada. Mesmo quando existentes, os regimes de internalizacdo
ndo sdo coordenados entre modos de transporte e entre Estados-Membros. Além
disso, muitos impostos e subsidios que foram concebidos sem ter em vista um
objectivo de internalizacdo produzem um efeito de distor¢éo nos comportamentos.

e Politica de investigacdo inadequada: Apesar dos substanciais esforgos dedicados a
politica de investigacdo no dominio dos transportes e dos resultados promissores
obtidos, um vasto conjunto de deficiéncias de mercado e de regulamentacéo
entrava o rapido desenvolvimento e disseminagao de tecnologias essenciais a uma
mobilidade sustentavel.

o Ineficiéncia dos servicos de transporte: Deficiéncias persistentes a nivel de
regulamentacéo e de mercado, como 0s obstéculos regulamentares a entrada no
mercado ou 0s procedimentos administrativos onerosos que entravam a eficacia e
a competitividade do transporte multimodal e transfronteiras, retardam o
desenvolvimento de um sistema de transportes Unico, integrado e eficiente. Além

Para mais de 95% das suas necessidades, a nivel mundial, e 96% na UE-27.
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disso, os investimentos para a modernizacdo da rede ferroviéria e das instalagdes
de transbordo tém sido insuficientes para eliminar os estrangulamentos no
transporte multimodal. As redes modais continuam a estar mal integradas. A
politica de RTE-T tem padecido da fata de recursos financeiros e de uma
verdadeira perspectiva europeia e multimodal.

e Falta de planeamento integrado dos transportes: Na tomada de decisbes em
matéria de ordenamento do territorio ou de localizacdo, tanto a nivel local como a
nivel continental, os poderes publicos e as empresas ndo conseguem, muitas
vezes, tomar devidamente em conta as consequéncias das suas opgdes no
funcionamento do sistema de transportes como um todo, 0 que, em geral, é fonte
deineficacia.

ANALISE DA SUBSIDIARIEDADE

Em conformidade com os artigos90.° e 91.° do TFUE, a politica comum de
transportes deve contribuir para os objectivos mais amplos dos Tratados. Os grandes
objectivos da politica comum de transportes consistem em realizar o mercado interno
dos transportes, assegurar um desenvolvimento sustentével, promover uma maior
coesdo territorial e um melhor ordenamento integrado do territério, melhorar a
seguranca e desenvolver a cooperacéo internacional.

As questbes tratadas no Livro Branco sobre os transportes tém aspectos
transnacionais que ndo podem ser tratados de forma satisfatoria apenas pelos
Estados-Membros. Esses aspectos tém de ser coordenados a nivel da UE. Os
problemas identificados tém diferentes efeitos espaciais e apresentam uma forte
variabilidade, o que significa que os impactos na UE poderdo divergir de forma
considerdvel. E necessério garantir que a solidariedade fica consagrada nas futuras
politicas de transporte.

Devido a sua escala, a accdo a nivel da UE pode multiplicar os resultados e ter efeito
catalisador nos esforcos em muitos dominios, como a constituicdo de capacidades, a
investigacdo, ainformagdo e a recolha de dados, o intercdmbio das melhores préticas,
0 desenvolvimento e a cooperagao.

OBJECTIVOSDA INICIATIVA DA UE

O objectivo politico geral da presente iniciativa consiste em definir uma estratégia de
longo prazo, que transforme o sistema de transportes da UE num sistema sustentavel
no horizonte de 2050. Este objectivo geral pode ser traduzido em objectivos mais
especificos:

@ Reducédo das emissdes de gases com efeito de estufa coerente com o imperativo
a longo prazo de limitar o aguecimento do planeta a 2 °C* e com o objectivo
global da UE de reduzir as emissdes em 80% até 2050, em relacdo aos niveis

O «Roteiro de transi¢do para uma economia hipocarbonica em 2050» identifica uma trgjectéria para a
reducdo das emissdes de gases com efeito de estufa em 80% até 2050, em comparagdo com os nivels de
1990. No cendrio de «tecnologias eficientes e amplamente aceites», prevé-se que o sector dos
transportes reduza cerca de 60% as suas emissies, a indUstria cerca de 80%, o sector residencia e os
servigos cerca de 90% e o sector da produc&o de electricidade mais de 90%.
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de 1990. As emissdes de CO, dos transportes® deverdo ser reduzidas em cerca
de 60% até 2050, relativamente aos niveis de 1990°.

(b) Diminuicdo drastica do récio de dependéncia do petréleo das actividades
ligadas ao transporte no horizonte de 2050, tal como preconizado pela
Estratégia «UE 2020» no dominio dos transportes, que apelava a
descarbonacdo dos transportes.

(© Limitacdo do agravamento do congestionamento.

Os primeiros dois objectivos sobrepdem-se em grande medida, devendo ser
considerados uma prioridade absoluta, em consonancia com a iniciativa emblemética
em prol da eficiéncia na utilizac8o dos recursos, da Estratégia «UE 2020». Contudo,
também existem importantes sinergias com o terceiro objectivo, que requer em
principio uma utilizacdo mais ampla de meios de transporte ndo motorizados e dos
transportes publicos, reduzindo a utilizacdo do espago e 0 consumo de energia.

Ao mesmo tempo, a realizacdo dos objectivos especificos acima descritos devera
assegurar que as geragdes actuais e futuras teréo acesso a recursos de mobilidade
Seguros, sem riscos, fiaveis e a precos acessivels, para satisfazer as suas necessidades
e aspirages’.

OPCOES

Com base na avaliagdo ex post e na consulta das partes interessadas, a Comissdo
identificou sete dominios de intervencdo em que a aplicacdo de medidas concretas
podera ter um papel essencia para estimular a mudanca do sistema de transportes
para outro paradigma: tarifacdo, fiscalidade, investigacdo e inovacdo, normas de
eficiéncia e medidas de acompanhamento, mercado interno, infra-estruturas e
planeamento dos transportes.

Para determinar a actuagdo adequada da UE, a Comissdo teve em conta a
eventualidade de uma intervencdo isolada em cada um dos sete dominios de
intervencdo identificados. No entanto, ndo parece possivel que qualquer das
categorias de instrumentos, por si sO ou combinadas, seja capaz de fazer face ao
mesmo tempo e de forma satisfatoria a todas as causas de problemas e a todos 0s
elementos do objectivo especifico.

A luz das consideragdes acima tecidas, além da opgdo «nenhuma politica nova» —
opcdo 1 —, delinearam-se trés opgdes estratégicas com vista a atingir 0 mesmo
objectivo de reducdo de 60% das emissdes de CO,, as quais foram objecto de uma
avaliacdo pormenorizada. As trés opcdes prevéem medidas nos sete dominios de
intervencdo e partilham um certo nimero de iniciativas. O que as distingue € a

As referéncias as emissdes de CO, dos transportes dizem respeito apenas as emissdes do préprio
veiculo (tank-to-wheel).

Como a maior parte das emissdes de gases com efeito de estufa dos transportes séo emissdes de CO,,
este objectivo pode ser considerado equivalente ao objectivo de reducdo das emissbes de gases com
efeito de estufa em 60%, expresso na avaliacdo de impacto do «Roteiro para uma economia
hipocarbénica em 2050».

SEC(2010) 1606 final (14 de Dezembro de 2010), documento de trabalho dos servigos da Comissdo, «A
European Strategy for Clean and Energy Efficient Vehicles - Rolling Plan».
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intensidade da intervencdo, que, dependendo da opcgdo, € mais elevada em aguns
dominios especificos e mais baixa noutros.

A opcdo estratégica 3 foi concebida de modo a mostrar as consequéncias de politicas
gue privilegiem a rapida implantacdo de novos sistemas de propul sdo/transmissao,
impondo normas de emissdo de CO, para 0s veiculos novos, a par da execucdo de
politicas de inovacdo adequadas, e criando as condicdes de enquadramento
necessarias. Pressupfe-se que esta abordagem seria a mais eficaz para reduzir os
custos e o tempo de introducdo de novas tecnologias.

A opcdo estratégica 2 foi concebida de modo a mostrar as consequéncias de politicas
gue assentem menos nos padrdes de desempenho e na implantacdo activa das
tecnologias e mais na gestédo da mobilidade e no preco do carbono. Pressupde-se que
a industria ndo ira além das normas de emissdo de CO, menos rigorosas prescritas
para os veiculos e que se conseguird a necessaria reducdo de emissdes — além da
tarifacdo completa das externalidades e da eliminagdo das distor¢bes fiscais —
deixando o preco do carbono aumentar 0 montante necessério. Pode considerar-se
gue isso teria 0 mesmo efeito gue uma tributacéo elevada do carbono ou a introducéo
de um sistema de limitacdo e comércio de emissdes especifico para o sector dos
transportes. Em caso de precos muito elevados do carbono, o efeito seria equivalente
a restricBes na mobilidade assente nos combustiveis fésseis e a uma transferéncia
modal for¢ada para modos de transporte ecol dgicos.

A opcdo estratégica 4 representa uma abordagem intermédia. Apresenta valores para
as normas de CO; e aimplantacdo de tecnologias que se situam entre o0s das opcoes 2
e 3. Prevé ainda a tarifagdo completa das externalidades e a eliminacéo das distor¢bes
fiscais, tal como na opcéo 2, mas o elemento adicional do preco do carbono sb é
aplicado no contexto urbano, na forma de um prego-sombra que actue como
indicador de uma grande variedade de medidas possiveis de gestdo da procura.

AVALIAGAO DOSIMPACTOS

Convém notar que a avaliacdo do impacto das opcdes estratégicas comporta um grau
de incerteza significativo, dados o horizonte temporal muito longo — 40 anos — e a
influéncia de factores dificeis de prever ou quantificar: as varias sinergias e 0s
compromissos entre as medidas estratégicas; 0 desenvolvimento tecnol 6gico a longo
prazo; aimportancia da mobilidade e da qualidade do ambiente no bem-estar.

O quadro seguinte faz uma apresentagdo sindptica dos diferentes impactos das
opcoes estratégicas consideradas, no que respeita a outros impactos economicos,
sociais e ambientais:
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Quadro-resumo dos impactos

Opcédo Estratégica Opgéo Estratégica  Opcao Estratégica
2 3 4
I mpactos econémicos
Transporte, como actividade econémica
Actividade de transporte - = -
Transferéncia modal ++ = +
Custo unitario por utilizador = -
Da dinamica dos transportes sobre:
crescimento econémico ++ + 4
eficiéncia do sistema de transportes ++ + 4+
congestionamento ++ = +
custos de transporte dos particulares -- - --
sectores rel acionados com os transportes + +++ +++
Inovagdo e investigacdo + +++ ++
Reduc&o de encargos administrativos + = +
Orcamento daUE = = =
Relagdes internacionais -- . -
I mpactos sociais
Mobilidade dos cidaddos
Grau de mobilidade = -
Escolha ++ = Tt
Acessibilidade ++ = +4+
Distribuicdo = - +
Nivel e condictes de emprego ++ ++ 4+
Seguranga ++ = 4
I mpactos ambientais
AlteracOes climéticas +++ +++ +++
Poluig&o atmosférica +++ ++ ++
Poluicdo sonora +++ ++ +
Utilizacdo da energia/eficiéncia energética +++ ++ +++
Utilizacdo de fontes de energia renovaveis + +++ ++
Biodiversidade + = =

Legenda

= base de referéncia ou equivalente a opgao estratégica 1
+ a+++ melhoria baixa a elevada em comparag&o com a opgao estratégica 1
-a--- degradacdo baixa a €elevada em comparacdo com a opcdo estratégica 1

18. O quadro mostra que:

— De um ponto de vista econdmico, a opcao estratégica 4 parece ser, em gera,
preferivel. Efectivamente, ainda que a consecucdo do objectivo de reducdo das
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emissOes de CO, se faga a um custo mais elevado do que na opgéo 3, apresenta
menores custos de congestionamento e as vantagens globais de um sistema de
tarifacéo menos distorcido.

— Também de um ponto de vista social, a opcao estratégica 4 seriaamais desgjavel.
Em comparacdo com a opg¢do 2, a opcao 4 ndo afecta de forma dréstica os actuais
modo de vida e organizac8o da sociedade, sendo, pois, de prever custos sociais
mais baixos da adaptacéo as novas circunstancias.

— De um ponto de vista ambiental, a opcdo estratégica 2 € a mais ambiciosa, visto
ser aque abrange o espectro mais largo de impactos ambientais.

COMPARACAO DASOPCOES

Em termos de eficécia, a opcdo estratégica 2 oferece, de facto, a melhor gama de
accoes destinadas a satisfazer os objectivos definidos.

No que diz respeito ao objectivo de utilizagdo eficaz dos recursos (objectivo em
matéria de emissdes de CO, e dependéncia do petrdleo), e uma vez que as trés
opcoes estratégicas foram pensadas para se atingir a meta de 60%, todas sdo eficazes.
Convém notar, no entanto, que, nesta fase, a opcao estratégica 3 depende em grande
medida do éxito da adopcéo em larga escala de fontes de energia alternativas para a
motorizacdo, a0 passo que a opcao 2 é a menos exposta ao risco tecnoldgico e, por
conseguinte, pode ser considerada mais fidvel para atingir a meta de emissdes de
GEE.

A opcdo estratégica 2 oferece as melhores possibilidades de limitar o aumento do
congestionamento, por se centrar fortemente em medidas estratégicas de gestdo da
procura e melhoria do sistema. Na opgdo 3, com uma forte componente tecnol dgica,
0 congestionamento continua a representar um custo elevado para a sociedade.

Em termos de eficiéncia, 0 modelo fornece uma indicagdo dos custos totais de
transporte em cada opcdo estratégica. Esses custos incluem: os custos de capital
relacionados com o material de transporte, 0s custos das infra-estruturas de recarga e
reabastecimento para os veiculos eléctricos’, os custos de funcionamento fixos, os
custos de funcionamento varidveis (incluindo os custos de combustivel), ainutilidade
para os utilizadores e 0s custos externos associados ao congestionamento, a poluicéo
do ar, ao ruido e aos acidentes.

Os resultados da modelizacdo indicam gque, em comparacdo com a opcao estratégica
1, os custos totais de transporte assim definidos seréo mais elevados na opc¢éo 2, que
representa um montante adicional de 1 193 milhdes de euros até 2050. Segue-se a
opcao 4, com um montante suplementar de 1012 milhdes de euros, e a opgéo 3, com
cerca de 640 mil milhdes de euros.

O célculo dos custos totais — e, consequentemente, a comparagdo entre as opgoes —
ndo inclui os custos de investigacdo e desenvolvimento nem o0s custos da

O investimento necess&rio para desenvolver a infra-estrutura de transportes rodoviérios eléctricos esta
estimado em cerca de 140 mil milhSes de euros para a opcéo estratégica 3, seguida da opgdo estratégica
4, com cerca de 120 mil milhdes de euros, e da opgéo estratégica 2, com cerca de 80 mil milhdes de
€euros.
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modernizago e possivel extensdo da rede de infra-estruturas. Além disso, excluem
as transferéncias para 0 orcamento (ou sgja, 0S impostos sobre 0S CONsSUMOS
especificos, 0 imposto sobre o valor acrescentado, os impostos de registo e outros
impostos sobre a propriedade, as taxas, 0s pagamentos de licencas de emissdo de
CO;, no sector da aviacdo, ao abrigo do regime UE de comércio de licengas de
emissdo, etc.) que sdo custos suplementares para o utilizador, mas representam uma
transferéncia do ponto de vista da sociedade.

A Comissdo fard uma estimativa dos custos da rede de infra-estruturas no ambito da
revisdo das orientacOes para a RTE-T, pelo que, na fase actual, apenas pode ser
prestada uma estimativa aproximada. O investimento na rede criada para servir o
sistema de transportes até 2050 terd de ser readlizado muito antes. O custo do
desenvolvimento de infra-estruturas na UE para corresponder a procura de
transportes foi estimado em mais de 1,5 biliGes de euros para o periodo 2010-2030.
A conclusdo darede RTE-T requer cerca de 550 mil milhdes de euros até 2020, dos
guais cerca de 215 mil milhdes serdo consagrados a eliminacdo dos principais
estrangulamentos.

Em termos de coeréncia, a opgdo estratégica 4 oferece uma solucdo mais equilibrada
para 0s compromissos entre os dominios econémico, social e ambiental.

CONCLUSAO

Em termos gerais, 0 exercicio de modelizagdo mostra que € necessario utilizar
diversos instrumentos politicos para tornar o sistema de transportes mais sustentéavel,
reduzindo as emissdes de CO,, a dependéncia do petréleo e o congestionamento.
Mostra também que a accdo politica tera de ser muito ambiciosa para atingir o
objectivo visado.

Tendo em conta 0 que precede, a opcdo estratégica 3 € rejeitada, apesar de ser a
menos dispendiosa para se atingir a meta dos 60%, porque contém um elevado grau
de incerteza associado a componente tecnolégica. Além disso, prevé uma actuacdo
tardia ou pouco incisiva em matéria de tarifacdo, 0 que comprometeria a mudanca
estrutural que pode ser determinada por sinais de preco sem distor¢des. Por dltimo,
ndo é suficientemente eficaz na reducdo do custo do congestionamento para a
sociedade, em comparacdo com as opgoes 2 e 4.

Os resultados da modelizagdo ndo apontam para a existéncia de grandes diferencas,
em termos de custos adicionais, entre as opgoes estratégicas 2 e 4; na verdade, as
duas opcdes tém muitos elementos em comum. Da-se preferéncia a opgcdo 4, umavez
gue tem a vantagem de um maior equilibrio entre a melhoria do sistema e o
desenvolvimento tecnoldgico. A opcdo 4 evitaria que se caisse numa politica de
regulamentacdo e controlo generalizados da mobilidade, mas ndo impediria a
eliminacéo de distor¢des dos precos atraves da internalizacdo dos custos externos dos
transportes e daintroducdo de uma fiscalidade mais inteligente.

No entanto, a opcéo estratégica 2 ndo € formalmente rejeitada. Com efeito, conforme
se mencionou atrds, todas as opgdes estratégicas incluem uma componente
tecnologica, que € baixa na opcéo 2, moderada na op¢do 4 e elevada na opcéo 3. A
este respeito, se a tecnologia ndo der os resultados previstos na opcdo 4, sera
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necessaria uma abordagem mais proxima da prevista na opgdo 2, para atingir a meta
dos 60% até 2050.

ACOMPANHAMENTO E AVALIACAO

A Comisséo fard uma avaliacdo e revisao adequadas do Livro Branco sobre a politica
de transportes, em consonancia com a avaliacdo e arevisdo da Estratégia «<UE 2020».
Além disso, a Comissdo acompanhara, de forma permanente, um conjunto de
indicadores fulcrais sobre os transportes.
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