COMISSAO DAS COMUNIDADES EUROPEIAS

L

% %
5 %

*a®

Bruxelas, 20.12.1995
COM(95) 689 final

COMUNICACAOQ DA COMISSAO
AQ CON E AQ PARLAMENTO E PE

Estratégia comunitéria para reduzir as emissdes de CO, dos veiculos de
passageiros ¢ melhorar a economia de combustivel







L Introducgio:

l. No contexto dos esfor¢os mundiais para combater a mudanga climatica e enquanto
parte na Convengdo-Quadro das Nagdes Unidas sobre a mudanga climatica concluida em
1992, a Comunidade comprometeu-se a estabilizar as emissdes de CO, no ano 2000 aos
niveis de 1990. A médio prazo, serdo necessarias redugdes das emissdes de gases com
efeito de estufa nos paises industrializados, tendo em vista o objectivo estabelecido pela
convengdo-quadro de estabilizar "as concentragdes de gases com efeito de estufa na
atmosfera a um nivel que impedira uma interferéncia antropogenética perigosa no sistema

climatico".

A necessidade de reduzir as emissdes de gases com efeito de estufa foi confirmada pelo
Conselho tendo em vista a primeira conferéncia das partes na Convengdo-Quadro sobre
a mudanga climatica, realizada em Berlim em Margo/Abril de 1995. A conferéncia das
partes manifestou o seu acordo ao langamento de um processo destinado a estabelecer
objectivos quantificados de limitagdo e redugdo das emissGes de gases com efeito de
estufa no periodo subsequente ao ano 2000. Neste contexto, a Comunidade compromete-se
a aplicar as medidas necessarias, a fim de, em primeiro lugar, estabilizar as emissdes de
gases com efeito de estufa até ao ano 2000 e, em segundo lugar, limitar e reduzir essas
emissdes para além do ano 2000. As primeiras propostas constam do "Documento de
trabalho da Comissdo sobre a estratégia da Unidio Europeia relativa as alteragdes
climaticas: conjunto de opgdes"', elaborado em preparagio da conferéncia. Este
documento salientava igualmente a importancia de conceber estratégias economicamente
rentaveis e as propostas originais da Comissdo relativas a uma estratégia comunitaria
global de redugdo das emissdes de CO, ja salientavam, nomeadamente, o potencial de
"ndo arrependimento” inerente as medidas que conduzem a beneficios noutros sectores

politicos®.
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2. Neste contexto, a evolugdo das emissdes de CO, provocadas pelos transportes
constituem um motivo especial de preocupagdo. As tendéncias actuais para o aumento das
emissoes de CO2 neste sector comprometem 0s objectivos comunitarios nesta matéria. As
emissdes de CO, provenientes dos veiculos de passageiros representam cerca de metade
das emissSes provocadas pelo sector dos transportes e cerca de 12% do total de emissdes
de CO, na Unido Europeia. Por outro lado, o aumento das emissdes de CO, provocadas
pelos veiculos de passageiros contribui para o aumento das emissdes de CO, provenientes
do sector dos transportes. Se este cendrio ndo se alterar, prevé-se que as emissdes de CO,
provocadas pelos veiculos a motor aumentem, em relagio aos niveis de 1990, cerca de
20% no ano 2000 e cerca de 36% em 2010. Na Unido Europeia, um veiculo de dimensédo
média emite, num ano, cerca de 3 toneladas de CO,'. O sector dos transportes rodoviarios
tem-se revelado, nos ultimos anos, um dos poucos sectores da Unido que regista um

aumento das emissdes de CO,.

Neste contexto, a Comissdo observa com preocupagdo a auséncia de progresso a nivel da
melhoria da eficiéncia de consumo de combustivel dos veiculos nos tltimos anos. Embora
se tenha registado uma nitida tendéncia para a melhoria da eficiéncia de consumo até
meados da década de 80, o consumo médio de combustivel por quildmetro tem-se
mantido estdvel desde entdo. Por outro lado, existe um importante potencial de "ndo
arrependimento” na redugéo das emissoes de CO, dos veiculos de passageiros através da
melhoria da economia de combustivel. Mesmo dentro da mesma categoria de veiculos,

existe uma grande divergéncia a nivel da economia de combustivel dos diversos modelos.

3. E evidente que o aumento registado e previsto das emissées de CO, provocadas
pelo trafego automoével resulta de uma vasta série de factores. A prosperidade econdémica
tornou a automovel particular acessivel a grande maioria dos cidaddos europeus. Embora
o aumento da propriedade automovel tenha, por sua vez, trazido beneficios incontestaveis

para o cidaddo e para a economia em geral, estes beneficios tém como contrapartida

Partindo do prihcipio de que percorre 12 600 km e de que consome, em média, 9,6 1 de
combustivel na estrada/100 km.



determinados custos para a sociedade. O aumento do trafego foi favorecido pela
internalizagdo insuficiente dos custos externos dos transportes, pelo que a Comissdo
tenciona apresentar um Livro Verde sobre esta matéria no futuro préximo. As mudangas
de estilo de vida e dos modelos de ordenamento territorial aumentaram a dependéncia em
relagdo ao automovel e, em muitos casos, o baixo nivel dos servigos e a auséncia de
investimentos nos transportes publicos tornaram pouco atraentes as alternativas ao
automovel particular. Por sua vez, os niveis elevados de trafego conduziram a problemas
generalizados de congestionamento com as ineficiéncias que se Ihes encontram associadas

e aumentaram o consumo de combustivel.

4. Neste contexto, as emissdes de CO, provocadas pelos transportes rodoviarios
apenas podem ser reduzidas através de um pacote de medidas. Em principio, estas deverdo
ter por objectivo diminuir a utilizagdo de veiculos a motor, influenciar o comportamento
dos condutores (e. g., velocidade) e conseguir uma maior eficiéncia de consumo de
combustivel dos veiculos através de uma combinagdo de medidas técnicas e ndo técnicas.
No que diz respeito ao transporte de passageiros, uma estratégia global devera incluir a
melhoria dos transportes publicos no &mbito de um plano geral de intermodalidade ¢ a
promogdo de uma mudanga modal para meios de transporte publicos € ndo motorizados,
como preconizado no recente Livro Verde da Comissdo, um aumento dos precos dos
combustiveis que constitua um incentivo a utilizagdo mais racional do automovel, a
aplica¢do da telematica aos transportes, no dmbito de planos globais de transporte local
¢ regional, com o objectivo de reduzir o congestionamento, uma maior flexibilidade dos
horarios de trabalho e o teletrabalho para diminuir o trafego pendular. A "sociedade da
informagdo" podera, a mais longo prazo, tornar supérfluas inimeras deslocagdes. De facto,
as medidas discutidas nesta comunicagdo ndo t€m por objectivo reduzir a mobilidade dos
cidaddos europeus, mas sim racionalizar as suas escolhas para reduzir 0S custos externos
dos transportes. Assim sendo, as diferentes medidas sdo em parte dependentes umas das
outras. Por exemplo, as politicas fiscais apenas podem ser eficazes na obtengdo do
objectivo da redugdo de CO, se o consumidor tiver uma escolha clara entre diferentes
alternativas de transportes. Além disso, os consumidores tém de poder exercer essa

escolha através da transparéncia e da informag&o.



A Comissdo gostaria de salientar a necessidade de adoptar uma abordagem global em
relagdo as emissdes de CO, provocadas pelos transportes de passageiros, o que exige
decisbes a diversos niveis. Um primeiro passo no controlo das emissdes de CO, devera
incluir, em especial, medidas que envolvam custos econémicos minimos e que,
simultaneamente, tragam beneficios noutros sectores politicos. Neste contexto, devera ser
prestada especial atengdo a éxploracﬁo de possibilidades técnicas economicamente
rentaveis. A melhoria da eficiéncia de consumo de combustivel dos veiculos mediante a
aplicagdo das tecnologias disponiveis constitui, consequentemente, a pedra angular de uma
estratégia de limitagdo das emisses de CO, provocadas pelos transportes.
Simultaneamente, um programa destinado a melhorar a eficiéncia energética do sistema
de transporte encerrard vantagens suplementares, para além da redugdo das emissdes de
CO,. Entre outros aspectos, um programa desse tipo reduzird as emissdes para a atmosfera
distintas das de CO, e o ruido, aumentara a seguranga energética e podera eventualmente
reforgar a competitividade industrial. Por outro lado, restabelecera a dindmica dos diversos
esforgos de conservagdo energética que afrouxaram desde o declinio dos pregos da energia
em meados da década de 80. E necessario reconhecer, todavia, que a presente
comunicagdo, ao colocar a énfase na economia de combustivel dos veiculos, aborda

apenas uma solugéo.

Por outro lado, existem razdes validas, entre as quais as relacionadas com questdes de
rentabilidade econémica e concorréncia, a favor do desenvolvimento de um quadro
comunitario que tenha por objectivo a melhoria da economia de combustivel dos veiculos

de passageiros.

5. O Conselho e o Parlamento Europeu solicitaram & Comissgo que apresentasse uma
proposta de medidas destinadas a reduzir as emissdes de CO, provocadas pelos veiculos
a motor. As Directivas 89/458/CEE e 91/441/CEE do Conselho ja continham o
compromisso de abordar essa questdo. O Conselho Ambiente de Dezembro de 1994, mais
especificamente, solicitou a Comissdo que analisasse a possibilidade de reduzir
substancialmente o consumo de combustivel dos veiculos recentemente matriculados até

ao ano 2005. Neste contexto, doze Estados-membros e o Parlamento Europeu indicaram



como objectivo um consumo médio de combustivel de 5 1/100 km para veiculos a
gasolina e de 4,5 1/100 km para veiculos com motor diese! (equivalente a 120 g de

CO,/km).

A Comissdo partilha da opinido do Conselho ¢ do Parlamento de que é necessaria uma
acgdo para melhorar a eficiéncia de consumo de combustivel dos veiculos. No seu
"Documento de trabalho sobre a estratégia da Unido Europeia relativa as alteragdes
climaticas: conjunto de opg¢des"' elaborado em preparagdo da conferéncia, a Comissio ja
afirmava que uma iniciativa comunitaria destinada a reduzir as emissdes de CO, dos
veiculos constitui uma opgéo politica especialmente promissora. O Conselho Ambiente
de Junho de 1995 instou a Comissdo a especificar as suas propostas contidas no
documento de trabalho. A presente comunicagéo constitui simultaneamente uma resposta
as solicitagdes do Conselho e do Parlamento e reflecte as proprias preocupagdes da
Comissio relativamente ao aumento das emissdes de CO, provocadas pelos veiculos a
motor no contexto da estratégia geral da Comunidade face as emissdes de CO, e dos

compromissos internacionais nesta matéria.

6. O objectivo da presente comunicagdo consiste em preparar um debate a nivel do
Conselho e do Parlamento Europeu sobre a estratégia a adoptar para melhorar a eficiéncia
de consumo de combustivel dos veiculos de passageiros’. A Comissdo considera que essa
estratégia devera basear-se numa combinag¢do adequada de medidas que se reforcem
reciprocamente a nivel da Comunidade e dos Estados-membros, devendo ser compativel

¢ ter em conta os diversos objectivos politicos potencialmente afectados.

A fim de preparar as deliberagdes do Conselho e do Parlamento, a comunica¢do enuncia

0s custos e as vantagens de uma melhoria significativa da eficiéncia de consumo de

! SEC (95) 288 final de 1.3.1995.

A presente comunicagdo entende por veiculos de passageiros os veiculos a motor da categoria M,
como definida no Anexo | da Directiva 70/156/CEE do Conselho. Ao decidir o ambito de
aplicacdo dos instrumentos fiscais propostos na presente comunicagdo, em especial, é necessario
ter o cuidado de incluir os veiculos ndo formalmente definidos como veiculos de passageiros mas
essencialmente utilizados para esse fim (e. g., determinadas carrinhas pequenas de caixa aberta,
vefculos de tracgdo as 4 rodas).



combustivel dos veiculos de passageiros e analisa diversos instrumentos politicos
disponiveis para conseguir essa methoria. Subsequentemente, a comunicagio esbo¢a uma
estratégia coerente de melhoria significativa da economia média de combustivel dos
veiculos de passageiros a curto e médio prazo de forma economicamente rentavel.
Finalmente, a comunicagdo identifica as ac¢des que a Comissdo tenciona adoptar para

promover o desenvolvimento de tal estratégia.

IL. Objectivos politicos afins:

7. A consecugdo de determinados objectivos em matéria de economia de combustivel
ndo devera neutralizar outros objectivos politicos, especialmente os relacionados com a
reducdo das emissdes nocivas provocadas pelos veiculos a motor e com a seguranga dos
veiculos. A combinagdo de objectivos de eficiéncia de consumo de combustivel demasiado
ambiciosos com uma ma escolha de instrumentos politicos poderd comprometer esses

mesmos objectivos.

A Comunidade estabeleceu progressivamente normas mais rigorosas sobre as emissdes
perigosas dos veiculos que reduzirdo de forma significativa os problemas de polui¢do
atmosférica da Unido Europeia nos préximos anos. Com base nos resultados de uma vasta
avaliagdo dos problemas de qualidade atmosférica ainda existentes e dos meios
economicamente mais rentaveis de alcangar objectivos de qualidade atmosférica (programa
europeu Auto-Oil), a Comissdo apresentara brevemente as suas propostas relativas as
normas de emissdo dos veiculos de passageiros e as especificagdes de qualidade dos
combustiveis que entrardo em vigor no ano 2000. O controlo das emissdes nocivas ja esta
a limitar o impacto dos veiculos no clima em geral, na medida em que algumas das
emissdes nocivas sdo igualmente gases com efeito de estufa ou precursores destes. Porém,
estes esforgos sdo largamente neutralizados pelo aumento das emissdes de CO, provocadas
pelos veiculos. O CO, é o principal gas com efeito de estufa pelo que os esforgos
internacionais no ambito da Convengdo das Nagdes Unidas sobre a mudanga climatica se

orientam para a limitagdo das emissdes de CO,.



Podera surgir um conflito entre os objectivos de melhoria da eficiéncia de consumo de
combustivel e de controlo das emissdes nocivas, caso as medidas destinadas a reduzir as
emissdes de CO, atrasem o processo de substituigdo da frota automével. A consecugiio
de objectivos de qualidade atmosférica a curto e médio prazo exige a penetragdo rapida
de veiculos novos e menos poluentes no parque automével. Um instrumento que atrase
o processo de substitui¢do da frota dificultara a consecugdo de objectivos de qualidade

atmosférica.

Os veiculos com motor diese! téem um melhor comportamento do que os veiculos a
gasolina no que diz respeito as emissdes de CO,. Alteragdes no perfil da frota de
automoéveis em favor de veiculos com motor diese/ poderiam ter como efeito
melhoramentos reduzidos dos valores de consumo médio. Todavia, as emissdes de CO,
provenientes de motores diesel também precisam de ser melhoradas, dado que a
Comunidade ndo pode conseguir os objectivos para as emissdoes de CO, apenas através

da passagem a veiculos com motor diesel .

8. Um dos grandes objectivos politicos subjacente as normas comunitarias em matéria
de recepgdo de veiculos € a seguranga dos veiculos. A industria automével europeia
registou progressos significativos no que diz respeito a melhoria da seguran¢a dos
veiculos a motor. A seguranga passiva em caso de acidente constitui um aspecto
importante da seguranga global dos veiculos. A Comissdo apresentou duas propostas de
directivas relativas a resisténcia dos veiculos a motor a colisdo lateral e frontal'. O
aumento da seguranga passiva tende a tornar os veiculos mais pesados, embora sejam
importantes outras caracteristicas de concepgdo. No futuro proximo serfio apresentadas
outras propostas, incluindo uma relativa a um tipo de parte dianteira de veiculo menos

agressiva para o pedo.

Nenhuma medida destinada a reduzir o consumo de combustivel devera comprometer o
objectivo da seguranga. Uma vez adoptadas, as duas directivas propostas constituirdo uma

importante protec¢do nesta matéria. Simultaneamente, a luz dessas propostas, pode ser

: COM (94) 519 final de 13.12.1994; COM (94) 520 final de 13.12.1994.
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necessario a curto prazo um certo compromisso entre os objectivos de seguranga e de
economia de combustivel, dado que as directivas propostas podem limitar o potencial de
redugéio do consumo de combustivel através da diminui¢dio do peso dos veiculos, embora
os materiais novos e mais leves possam conceder novas oportunidades neste dominio.
Mesmo com a actual composigdo da frota, é possivel, todavia, uma melhoria significativa
da eficiéncia de consumo de combustivel, incentivando as melhores praticas disponiveis

e uma mudanga para modelos menos potentes dentro de cada categoria de veiculo.

Neste contexto, a Comissdo considera que apds a entrada em vigor de novas normas
comunitarias relativas a capacidade de resisténcia ao choque dos veiculos, os objectivos
de seguranga dos veiculos e a redugdo do consumo de combustivel e das emissdes de CO,
sdo mutuamente compativeis. A Comissdo gostaria de assinalar que, no futuro, serdo
inevitavelmente introduzidas nos veiculos caracteristicas adicionais de seguranga,
reflectindo a preocupagéo do publico em ter veiculos seguros. O desafio da reconcilia¢do
deste objectivo com a necessidade do melhoramento do consumo de combustivel sera

constante.

9. Como referido anteriormente pela Comissdo', o desafio tecnolégico que a indtstria
automovel devera enfrentar consiste em optimizar os seus produtos, simultaneamente
através de critérios de conforto e fiabilidade, seguranga, emissdes nocivas ¢ consumo de
combustivel, a fim de manter a sua aceitabilidade social e ambiental. Encontram-se
actualmente disponiveis inumeras tecnologias destinadas a melhorar a eficiéncia de
consumo de combustivel dos veiculos sem afectar os restantes critérios. Na medida em
que 0s pre¢os actuais dos combustiveis ndo constituem um incentivo suficiente para os
consumidores exigirem veiculos que consumam menos, essas tecnologias nio foram
aplicadas aos modelos recentes. Consequentemente, € necessaria uma politica que garanta
uma melhoria do comportamento funcional dos veiculos novos em termos de economia

de combustivel sem comprometer outros objectivos politicos.

Comunicagdo relativa a industria automoével da Unifio Europeia, COM (94) 49 final de 23.2.1994.
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Ml. Viabilidade técnica e custos:

10. Em conformidade com os pedidos formulados pelos Estados-membros e pelo
Parlamento Europeu, a Comissdo considerou os seguintes objectivos médios de economia
de combustivel para 2005: 5 /100 km para veiculos novos a gasolina e 4,5 1/100 km para
veiculos novos com motor diesel. Os peritos consultados pela Comissdo concordam que
¢ possivel conseguir um consumo médio de combustivel dessa ordem através das melhores
tecnologias disponiveis. Esta melhoria pode ser conseguida; em grande parte, através de
alteragdes técnicas € de uma mudanga para veiculos menos potentes a nivel de cada
segmento de mercado, ao passo que a reducdo de consumo de combustivel pode ser obtida

através de veiculos mais leves e/ou mais pequenos ("downsizing").

As melhorias técnicas destinadas a reduzir o consumo de combustivel necessitam de um
certo tempo para serem integradas nos modelos actualmente em produgZo e influirem na
gama de modelos. Tudo depende do ciclo de produgdo dos fabricantes individuais.
Embora seja incontestavelmente possivel realizar progressos significativos, até ao ano
2000, a nivel dos objectivos supracitados de economia de combustivel, a aplicagdo de

novas tecnologias a toda a gama de modelos pode demorar mais tempo.

11. Por outro lado, os custos das alteragdes técnicas necessdrias para satisfazer o
objectivo dos 5 1/100 km e dos 4,5 1 /100 km, respectivamente, devem ser analisados.
Para o consumidor, o custo adicional de um veiculo mais eficiente em termos de consumo
no momento da compra ¢ compensado por uma economia de combustivel durante o tempo
de vida do veiculo. Aos pregos actuais dos combustiveis na Unido Europeia, uma
melhoria da economia de combustivel da ordem acima referida poderd permitir uma
economia de mais de 3 000 ecus durante o tempo de vida do veiculo. Uma analise
preliminar indica que existe um potencial importante de "ndo arrependimento” na melhoria
da economia de combustivel ja que o custo para o consumidor de um veiculo mais
eficiente em termos de consumo ¢ recuperado através de uma economia de combustivel
durante o tempo de vida do veiculo (ver Anexo). Somente as alterages que vdo além do

potencial de "ndo arrependimento” envolvem custos adicionais para o consumidor.
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Simultaneamente, o potencial de "ndo arrependimento” € um principio que nfo est isento
de ambiguidade, na medida em que varia em fungio dos pre¢os dos combustiveis no

futuro.

12. A luz das consideragdes que precedem, a Comissdo ¢ de opinido de que deverdo
ser realizados progressos significativos para alcangar os objectivos médios de eficiéncia
de consumo de combustivel de 5 /100 km para veiculos novos a gasolina e de 4,5 1/100
km para veiculos novos com motor diesel. Isto ¢ particularmente certo se forem tidos em
conta os futuros esfor¢os de investigago e desenvolvimento que serdo despoletados por
uma medida comunitdria destinada a reduzir as emissdes de CO, dos veiculos de
passageiros. Porém, o ano 2005 ¢ uma data-limite bastante ambiciosa. Em contrapartida,
um limite temporal além do ano 2005 para a consecugdo do objectivo supracitado de
economia de combustivel facilitard a renovagdo da gama de modelos sem impor um
redimensionamento significativo da frota automével. Entretanto, a Comunidade e os
- Estados-membros deverdo adoptar as medidas necessarias para orientar a frota automével

nessa direcgdo.

IV.  Critérios de avaliacdo dos instrumentos politicos:

13. A Comissdo analisou uma série de instrumentos politicos diferentes que poderdo
ser utilizados, em principio, para reduzir as emissdes de CO, dos veiculos de passageiros
através de uma melhoria da eficiéncia de consumo de combustivel. Cada instrumento
possui diversas vantagens e inconvenientes. A sua eficicia em termos de redu¢do das
emissdes de CO, depende igualmente da intensidade com que sdo aplicados. A fim de
clarificar as medidas que deverdo ser impostas, a Comissdo tomou como ponto de
referéncia para a analise de diversos instrumentos politicos (ver infra) o objectivo de
consumo de combustivel de 5 e 4,5 1/100 km, respectivamente, para os veiculos novos até
ao ano 2000.
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A fim de permitir um debate plenamente informado a nivel do Conselho e do Parlamento
Europeu sobre as opgdes possiveis para uma estratégia de melhoria da eficiéncia de
consumo de combustivel dos veiculos de passageiros, a Comissdo gostaria de enunciar
esses instrumentos na presente comunicagéo, antes de propor a sua propria estratégia. As
vantagens e desvantagens intrinsecas dos diversos instrumentos serdo avaliadas em fungo

dos seguintes critérios:

* A medida devera ser economicamente rentavel (note-se que os comentarios

formulados na presente comunicagdo a este respeito se baseiam mais numa avaliagio

qualitativa do que numa analise quantitativa).

* A medida devera reconhecer a importancia dos veiculos a motor na
sociedade actual e ndo excluir determinados grupos da propriedade e utiliza¢do do
automovel (equidade). Deve ser prestada atengdo a forma de evitar os efeitos negativos

de determinadas medidas nas necessidades dos idosos e deficientes, por exemplo.

V. Opgoes fiscais:

14. O tratamento fiscal dos veiculos a motor varia profundamente de um
Estado-membro para outro, ndo s em termos de carga fiscal como de combinagdo de
tipos de impostos. Em geral, os Estados-membros aplicam uma combinaggo de alguns ou
todos os impostos sobre as aquisigdes (e. g., IVA, taxas de matricula), impostos sobre a
propriedade (e. g., impostos rodoviarios ou taxas de circulagfio, impostos sobre seguros)
¢ impostos sobre a utilizagdo (e. g., impostos sobre os combustiveis, portagens
rodovidrias). Por outro lado, os factores que influenciam a politica fiscal no que diz
respeito aos veiculos podem igualmente variar de forma significativa de um
Estado-membro para outro, devido muitas vezes a clementos sociais e culturais
tradicionais e a aspectos econdmicos, industriais e fiscais mais evidentes. Os servigos da
Comissdo langaram um estudo aprofundado dos sistemas de tributagdo automovel

aplicados pelos Estados-membros com o objectivo de identificar as consequéncias desta
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divergéncia de sistemas no funcionamento adequado do mercado interno. Esse estudo
analisara igualmente a possibilidade de recorrer a tributagéio automoével para fazer avangar

outras politicas comunitarias, incluindo a politica de ambiente.

Nio obstante o caracter integrado das politicas de tributagdo automoével dos
Estados-membros, este capitulo prop(‘ie a andlise de uma série de meios possiveis de
introduzir uma medida fiscal destinada a reduzir as emissdes de CO, e a promover uma
maior economia de combustivel. Em principio, os instrumentos fiscais podem ser
utilizados para diferenciar os encargos financeiros do consumidor associados & aquisi¢do
ou propriedade de um veiculo em fungdo das emissdes de CO, e do consumo de
combustivel. Esta diferenciagdo aumentard a procura de veiculos mais eficientes em
termos de consumo por parte dos consumidores. Estes incentivos/desincentivos podem ser
integrados nos impostos de compra/matricula e de circulagdo anuais ou ser aplicados
como incentivos fiscais em combinag¢do com uma norma de referéncia das emissdes de

CO,.

A concretizagdo de qualquer uma das opgdes fiscais apresentadas na presente comunicagio
constituiria um passo importante na internalizago de um dos custos externos dos
transportes e no alargamento da aplica¢do de instrumentos econémicos que tenham por
objectivo a consecugdo de objectivos no dominio do ambiente. A Comissdo tenciona
langar um debate mais vasto sobre este tema mediante a apresentagdo de um Livro Verde

no futuro préximo.

1. Diferenciacio entre impostos de compra/matricula:

15. A diferenciagdo do prego do veiculo em fung¢do da economia de combustivel
podera constituir um forte incentivo para os consumidores exigirem veiculos mais
eficientes em termos de consumo e, consequentemente, para a ihdﬁstria os langar no
mercado. Este objectivo pode ser alcangado através de impostos de compra ou de
matricula diferenciados em fungdo da eficiéncia de consumo de combustivel. Diversos

Estados-membros aplicam actualmente um imposto de compra ou de matricula. Um

13



Estado-membro (Austria) ja possui um imposto de compra que se baseia no consumo de

combustivel.

A fim de garantir a eficicia dos impostos de compra/matricula diferenciados em termos
da redugdo das emissdes de CO, provocadas pelos veiculos de passageiros, um quadro

comunitario devera:

* fixar um valor de base das emissdes de CO,, que sera gradualmente
reduzido de acordo com um calendario estabelecido;

* definir orientagdes para a diferenciagdo das taxas de imposto em fun¢do das
| emissdes de CO,;

* estabelecer os limites dentro dos quais os Estados-membros poderdo alterar

a relagdo entre a taxa de imposto e o valor de base das emissdes de CO,.

As estimativas efectuadas por conta da Comissdo pelo Motor Vehicle Emissions Group
(MVEG, Grupo das Emissdes dos Veiculos a Motor) e por um consultor independente
sugerem que o diferencial fiscal necessario para alcangar o objectivo de eficiéncia de
consumo de combustivel de 5 1/100 km para os veiculos a gasolina e de 4,5 1/100 km para
os veiculos com motor diesel até 2005 serd da ordem dos 45 ecus por cada grama
adicional de CO, por km (= 1 050 ecus por cada litro adicional de combustivel consumido
por cada 100 km para os veiculos a gasolina e 1 180 ecus por cada litro adicional de

combustivel consumido por cada 100 km para os veiculos com motor diesel.

16. Relagdo custo-eficacia: Na medida em que os impostos de compra ou de

matricula que se baseiam nas cmissdes de CO, alteram o custo inicial do veiculo novo
para o consumidor, prevé-se que esses impostos exer¢am um efeito directo significativo
na decisdo de compra. Um instrumento fiscal orientado para as decisdes de compra
contrabalanga o facto de o consumidor ndo ter plenamente em conta a potencial futura
economia de combustivel por ocasido da aquisi¢do do veiculo e ¢, portanto, susceptivel
de ser de baixo custo. O fabricante teria igualmente conveniéncia em aplicar determinadas

tecnologias destinadas a reduzir o consumo de combustivel, ja que os custos dessas
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tecnologias seriam compensados por impostos menores por ocasido da venda do veiculo.
A eficécia real do instrumento depende da envergadura do diferencial fiscal. A fixagdo
anual de um valor de base comum das emissées de CO, no ambito de um quadro
comunitario garante que a industria automével e os consumidores recebam uma indicago

clara da melhoria pretendida em termos de economia de combustivel.

Na medida em que o instrumento fiscal aumenta o custo dos veiculos novos, pelo menos
acima de um determinado nivel de consumo de combustivel, podera igualmente induzir
um afrouxamento global do processo de substituigdo da frota automovel, o que seria
pouco desejavel quer do ponto de vista da redugdo das emissdes de CO, quer do controlo
das emissdes nocivas, ja que veiculos mais antigos, mais poluentes e menos eficientes em
termos de consumo permanecem, mais tempo, integrados no parque automovel. Impostos
de compra/matricula diferenciados introduzidos de forma neutra em termos de receitas
podem ultrapassar potencialmente este efeito porque, em média, os pregos dos veiculos
ndo aumentardo e ¢ provavel que a sua influéncia na renovagéo da frota seja neutra. Se
se prosseguir com esta op¢do, ela terd uma influéncia variavel nos Estados-membros,
reflectindo as diferentes estruturas da industria e da frota de veiculos a motor de cada

pais.

17.  Equidade: A aceitabilidade social deste instrumento depende largamente das
taxas de imposto aplicadas. O instrumento permite que os veiculos mais eficientes em
termos de consumo de combustivel sejam total ou parcialmente isentos de encargos fiscais
suplementares, o que aumenta a sua aceitabilidade social. Ainda que seja aplicado um
imposto a todos os veiculos novos, os consumidores tém a possibilidade de reduzir os
custos adicionais optando por um modelo mais eficiente em termos de consumo de

combustivel.

2. Diferenciacdo dos impostos de circulag@o anuais com base nas emissdes de CO,:

18.  Os impostos de circulagdo anuais sdo cobrados em todos os Estados-membros. Os

critérios em que se baseia o célculo desses impostos variam, sendo os mais frequentes a



poténcia fiscal, cilindrada, massa e idade do veiculo. As estruturas, as taxas e a progressdo
do imposto bem como o tratamento dos veiculos com motor diesel divergem igualmente
de um Estado-membro para outro. Na medida em que o consumo de combustivel é
parcialmente determinado pela cilindrada, poténcia e massa do veiculo, a maioria dos
impostos de circulagdo anuais existentes ja se encontram relacionados, em maior ou em
menor grau, com as emissdes de CO,. Porém, a diferenciagfo actual entre os impostos de
circulagdo anuais ¢ demasiado pequena para possuir uma influéncia significativa nas

emissdes de CO,.

Um instrumento destinado a reduzir as emissdes de CO, provocadas pelos veiculos de
passageiros mediante uma melhoria da eficiéncia de consumo de combustivel poderia
basear-se nos impostos de circulagio anuais. Neste caso, as emissdes de CO, tornar-se-iam

uma importante base de calculo dos impostos de circulagdo anuais.

A semelhanga da opgdo relativa ao imposto de compra/matricula supracitada e pelas

mesmas razdes, um quadro comunitario devera:

* fixar um valor de base das emissdes de CO,, que sera gradualmente
reduzido de acordo com um calendario estabelecido;

*  definir orientagdes para a diferenciagfo das taxas de imposto em fun¢&o das
emissdes de CO,;

* estabelecer os limites dentro dos quais os Estados-membros poderio alterar

a relagdo entre a taxa de imposto e o valor de base das emissées de CO,.

A base de célculo do diferencial fiscal de um imposto de circulagdo anual que se baseie
nas emissdes de CO, para alcangar o objectivo de eficiéncia de consumo de combustivel
de 5 /100 km para os veiculos a gasolina e de 4,5 1/100 km para os veiculos com motor
diesel é o diferencial fiscal identificado relativamente a um imposto de compra ou de
matricula baseado nas emissdes de CO, (ver supra). A conversdo desse diferencial num
diferencial fiscal para impostos de circuléc;ﬁo anuais depende da avaliagdo de até que

ponto € que os consumidores t€ém em conta os custos futuros. Na hipétese de os
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consumidores serem sensiveis aos custos futuros', serd necessdria uma diferenciagio dos
impostos de circulagdo anuais da ordem dos 6 ecus por cada grama adicional de CO, por
km (= 140 ecus por cada litro adicional de combustivel consumido por 100 km ao ano
para os veiculos a gasolina e 160 ecus por cada litro adicional de combustivel consumido
por 100 km ao ano para os veiculos com motor diesel), a fim de alcangar os objectivos
de eficiéncia de consumo de combustivel supracitados. Na hipétese de os consumidores
serem apenas sensiveis aos custos suportados durante, por exemplo, os primeiros 4 anos
apos a compra do veiculo, o diferencial fiscal devera ser da ordem dos 12 ecus por cada
grama adicional de CO, por km (= 280 ecus por cada litro adicional de combustivel
consumido por 100 km ao ano para os veiculos a gasolina ¢ 315 ecus por cada litro

adicional de combustivel consumido por 100 km ao ano para os veiculos com motor

diesel).

19.  Relagfo custo-eficacia: A experiéncia em determinados Estados-membros

revela que os impostos de circulagdo anuais tém alguma influéncia nas caracteristicas da
frota automdvel. Dado que os niveis dos impostos de circulagdo anuais sdo, na maioria

dos casos, bastante reduzidos, a importincia da sua influéncia ¢ dificil de avaliar.

Diversos factores afectam a eficécia dos impostos de circulagio anuais que se baseiam nas
emissoes de CO,. Se € certo que os consumidores ndo tém plenamente em conta os custos
inerentes ao ciclo de vida do veiculo no momento da sua aquisigio, a carga fiscal total
durante o tempo de vida do veiculo deverd ser mais elevada para obter um efeito de
incentivo semelhante a uma carga fiscal aplicada por ocasidio da compra do veiculo (ver
supra). Por outro lado, o valor de revenda de um veiculo depende, entre outros factores,
dos encargos fiscais que se lhe encontram associados. Se os consumidores tém em conta
o valor de revenda do veiculo por ocasifio da sua aquisi¢do, sdo sensiveis a futuros
encargos fiscais permanentes, incluindo o imposto de circulagfio anual. Globalmente, é
todavia claro que os impostos de circulagéo anuais, em relagdo aos impostos de compra
ou de matricula, sdo um instrumento menos directo para alterar as decisdes iniciais de

compra dos consumidores.

Pressupostos: tempo de vida do veiculo de 10 anos e taxa de desconto de 8%.
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A curto prazo, um imposto de circulagdo baseado nas emissdes de CO, podera afrouxar
o processo de substituigio da frota automével disponivel, se o imposto for apenas
aplicado a veiculos novos para ndo penalizar os proprietarios dos veiculos existentes
(embora o imposto possa ser aplicado a toda a frota automovel desde o inicio). A partir
do momento em que o imposto de circulagdo anual baseado nas emissdes de CO, fosse
aplicavel a toda a frota automovel, constituiria um incentivo constante 4 melhoria da
eficiéncia de consumo de combustivel através do envio para a sucata de veiculos menos

eficientes.

20.  Equidade: O aumento das taxas de imposto necessario para influenciar o
consumidor a optar por veiculos mais eficientes em termos de consumo de combustivel
por ocasifio da sua aquisi¢do inflacionaria os custos de propriedade de veiculos menos
eficientes. A aceitabilidade social real de um imposto de circulagdo anual que se baseie
nas emissdes de CO, depende das suas caracteristicas em termos da relagdo entre a taxa
de imposto e o valor de base das emissdes de CO,. De qualquer modo, os consumidores
tém a possibilidade de evitar custos suplementares, optando por veiculos mais eficientes

em termos de consumo de combustivel.

3. Normas de referéncia para as emissdes de CO, e quadro de incentivos fiscais:

21. A base de uma medida deste tipo seria a inclusdo de uma norma de referéncia das
emissdes de CO, nos procedimentos de recep¢io de veiculos. Essa norma dependeria da
massa, cilindrada ou poténcia do veiculo. Os veiculos cujas emissdes de CO, se situem
abaixo da norma de referéncia beneficiariam de incentivos fiscais. A norma seria
gradualmente reduzida, de acordo com um calendario estabelecido, sendo essa redugéo
mais acentuada para os veiculos de maiores dimensdes. Os incentivos fiscais poderdo ser

aplicados no 4mbito dos impostos de circulagdo, compra ou matricula anuais.

Ao contréario dos impostos de compra/matricula e dos impostos de circulagdo anuais, os

procedimentos de recepgdo de veiculos de passageiros ja se encontram harmonizados no
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ambito da legislagio comunitaria'. O desenvolvimento de um quadro comunitario
harmonizado de incentivos fiscais tendentes a redugdo das emissées de CO, provocadas
pelos veiculos de passageiros exigiria simplesmente a inclusio de uma norma de
referéncia das emissGes de CO, no actual procedimento de recepg¢dio. Na pratica, isto

implicaria:

* a fixagdo de uma norma de referéncia das emisses de CO,, que serad

gradualmente reduzida de acordo com um calendario estabelecido;

* o estabelecimento de um quadro de incentivos fiscais, incluindo um
montante maximo de incentivos fiscais atribuido a veiculos cujas emissdes de CO, se
situem abaixo da norma de referéncia, no dmbito dos impostos de circulagdo, compra ou

matricula anuais.

A norma de referéncia devera ser estabelecida de forma a garantir que os consumidores
e a industria automodvel recebam uma indicagéo clara da melhoria pretendida em termos

de eficiéncia de consumo de combustivel.

Uma desvantagem inerente as normas relativas a determinadas caracteristicas dos veiculos
(massa, cilindrada, poténcia) no contexto da redugdo das emissGes de CO, ¢ a
possibilidade dos chamados "efeitos paradoxais". Um veiculo de categoria mais elevada
podera satisfazer a norma de referéncia e beneficiar de um incentivo fiscal, ao passo que
um veiculo de categoria inferior podera néo satisfazer a norma que lhe corresponde (mais
rigorosa) e ndo usufruir de um incentivo fiscal, muito embora liberte menos emissdes de

Co0,.

22.  Relag8o custo-eficacia: A eficacia de um instrumento que se baseia em

normas depende das normas de referéncia estabelecidas anualmente e dos incentivos

fiscais aplicados. As normas de referéncia deverdo ser estabelecidas com base na

Directiva 70/220/CEE do Conselho, com a ultima redacglio que the foi dada pela Directiva
94/12/CE. ‘
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economia de combustivel conseguida pelos veiculos mais eficientes de cada categoria e

reduzidas em fung@o das previsdes no que diz respeito aos futuros progressos técnicos.

Comparativamente a um instrumento economico, prevé-se que os custos sociais de um
instrumento baseado em normas sejam mais elevados, na medida em que restringe as

possibilidades de ajustamento flexivel por parte dos fabricantes e dos consumidores.

23.  Equidade: Este instrumento ndo impde aos consumidores quaisquer encargos
fiscais suplementares. Em contrapartida, gracas aos incentivos fiscais, a propriedade de

veiculos mais eficientes em termos de consumo de combustivel torna-se menos onerosa.

24. No contexto de uma estratégia global, os Estados-membros deverdo ter a
possibilidade de optar por um ou outro dos instrumentos fiscais supracitados, ou por uma
combinagdo dos mesmos, a fim de promover a introdug@o no mercado de veiculos mais
eficientes em termos de consumo de combustivel. Isto permitiria solu¢des mais adaptadas
as circunstancias especificas de cada Estado-membro. Por outro lado, um quadro
comunitario proporcionaria diversas possibilidades aos Estados-membros de decidirem os
pormenores relativos a um instrumento fiscal, incluindo o diferencial do imposto ¢ o

montante dos incentivos fiscais.

4, Impostos especiais sobre o consumo de combustiveis:

25.  Os pregos dos combustiveis repercutem-se nas emissdes de CO,, quer exercendo
influéncia na utilizagdo dos veiculos a motor quer incentivando a uma maior eficiéncia
de consumo de combustivel. Os pregos reais dos combustiveis s3o neste momento
fortemente influenciados pelos impostos especiais sobre o consumo de 6leos minerais. A
Directiva 92/82/CEE do Conselho estabelece as taxas minimas dos impostos especiais
sobre o consumo de gasolina e diesel. Os Estados-membros sdo livres de aplicar taxas
mais elevadas e a maioria dos Estados-membros assim o tem feito. O recurso aos
impostos especiais de consumo como instrumento de melhoria da eficiéncia de consumo

de combustivel dos veiculos a motor podera basear-se numa revisfo no sentido da alta das
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actuais taxas minimas comunitarias. Por outro lado, os impostos sobre o carbono/energia,
em conformidade com as orientagdes da proposta da Comissdo, tém por objectivo
incentivar a redugdo das emissdes de CO, e melhorar a eficiéncia energética de diversos
sectores, embora o seu impacto nos transportes seja limitado, devido a niveis ja elevados

de tributagéio dos 6leos minerais'.

E evidente que os restantes instrumentos propostos na presente comunicagdo deverdo ser
acompanhados de uma estratégia tendente a aumentar os pregos dos combustiveis, a fim
de evitar uma diminui¢io dos custos dos veiculos a motor associada a uma maior

economia de combustivel, 0 que incentivaria a uma maior utilizagdo do automovel.

Um trabalho realizado por conta da Comissdo por um consultor independente sugere que
se os impostos especiais sobre o consumo de combustiveis fossem o Unico instrumento
aplicado para melhorar a economia de combustivel dos veiculos de passageiros, o prego
final do combustivel para o consumidor deveria aumentar gradualmente, em termos reais,
cerca de 110% para os veiculos a gasolina e cerca de 150% para os veiculos com motor
diesel entre 1996 ¢ 2005, a fim de alcangar uma eﬁciéncié média de consumo no que diz
respeito aos veiculos novos de 5 1/100 km para os veiculos a gasolina e de 4,5 1/100 km

para os veiculos com motor diesel.

26.  Relagfo custo-eficicia: Os impostos especiais sobre o consumo de oleos
minerais sdo um instrumento economicamente rentavel destinado a reduzir as emissdes
de CO, provocadas pelos transportes rodovidrios. Porém, o seu efeito € mais limitado,
quando o seu objectivo consiste em melhorar a eficiéncia dos veiculos de passageiros em
termos de consumo dc combustivel. Em particular, o facto de o consumidor ndo ter
plenamente em conta por ocasifo da compra do veiculo a potencial futura economia de
combustivel faz com que a procura da eficiéncia em termos de consumo se situe abaixo
do seu nivel 6ptimo, baseando-se apenas nos pregos dos combustiveis. Qualquer tipo de
consumo de combustivel estd sujeito a encargos financeiros suplementares, embora o

objectivo da medida consista em visar os veiculos menos eficientes em termos de

! COM (95) 172 final de 10.5.1995.
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consumo. Mesmo os proprietarios dos veiculos mais eficientes nesta acepgdo serdo

afectados.

27.  Equidade: Uma medida que se baseie apenas nos pre¢os dos combustiveis e
que surja conjuntamente com os aumentos supracitados do preco dos combustiveis podia
ter uma forte influéncia, especialmente a nivel dos membros da sociedade com menores
disponibilidades econémicas. De igual modo, as diferencas locais no que diz respeito a
disponibilidade de alternativas a utilizagdo do automovel particular poderiam impor
encargos diferenciados a cidaddos de regides distintas. Todavia, a influéncia global em
termos de distribuigdo de um aumento dos impostos especiais sobre o consumo de

combustiveis depende em larga medida da utilizagdo das correspondentes receitas fiscais.

VI.  Opgdes nio fiscais:

28.  Poderdo prever-se outros instrumentos de tipo ndo fiscal para melhorar a economia

de combustivel dos veiculos de passageiros.

1. Acordo com a industria automovel:

29.  Poderéa concluir-se um acordo com a industria automével relativo a redugdo do
consumo de combustivel de todos os veiculos novos vendidos. Esse acordo devera conter
um compromisso por parte dos fabricantes de automoveis de reduzirem gradualmente as
emissdes médias de CO, de todos os veiculos novos vendidos, durante um periodo de

tempo determinado, a fim de alcangar um objectivo especifico.

Em 1991, os fabricantes europeus de automodveis ja se havviam comprometido a reduzir
10% as emissdes de CO, dos veiculos novds entre 1993 e 2005. Em Margo de 1995, os
fabricantes alemdes comprometeram-se a proceder a uma redugdo de 25% do consumo
médio de combustivel dos veiculos produzidos e vendidos na Alemanha entre 1990 e

2005. Estes compromissos confirmam o interesse da inddstria em cooperar com as



entidades publicas, num espirito de partilha de responsabilidades, na redugdo das emissdes

de CO, provocadas pelo sector dos transportes.

E evidente, todavia, que os pregos actuais dos combustiveis nfo favorecem a aplicagio
de tecnologias tendentes a reduzir o consumo mas associadas a custos suplementares para
o consumidor, pelo menos a curto prazo. Qualquer objectivo mais ambicioso de eficiéncia
de consumo de combustivel que a inddstria se proponha alcangar corre por conseguinte
o risco de ndo ter éxito no mercado, na medida em que os consumidores ndo estdo
dispostos a suportar os custos associados, ainda que consigam reavé-los total ou
parcialmente através da futura economia de combustivel. Consequentemente, serdo
necessarias medidas que influenciem o comportamento dos consumidores e apoiem a
conclusdo de um acordo com a industria. A conclusdo de um acordo com a industria e
os incentivos aos consumidores sdo dois aspectos inseparaveis, que se completam. (A
Comissdo tenciona apresentar, em 1996, uma comunicago sobre um quadro comunitério

para acordos negociados).

2. Investigacdo e desenvolvimento:

30.  Numa perspectiva a mais longo prazo, pode prever-se que as tecnologias
radicalmente novas e os materiais leves permitam efectuar progressos significativos a
nivel da economia de combustivel. A fim de concentrar ¢ coordenar melhor os esforgos
comunitarios de I&D no sector da tecnologia automével, a Comissdo criou uma 7ask
Force "Automovel do futuro”. O seu objectivo estratégico consiste em realizar progressos
tecnologicos, inter alia no dominio dos sistemas de propulsdo com emissdes radicalmente
menores, incluindo sistemas a baterias e baseados em células de combustivel bem como
solugdes hibridas em que o comportamento funcional dos motores de combustdo interna
¢ optimizado. Obviamente, para algumas das novas tecnologias a vantagem em termos de

emissdes de CO, depende largamente da fonte de energia primaria.

A investigagdo visada pela Task Force "Automovel do futuro" tem por objectivo efectuar,

numa perspectiva a mais longo prazo, um salto qualitativo na redugdo de consumo de
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combustivel e das emissdes de CO, dos veiculos a motor. O plano de acgdo da Task
Force tem em vista a demonstragdo de tecnologias-prototipo no horizonte temporal
compreendido entre os anos 2000 e 2005, servindo-se para tal dos programas especificos
de IDT existentes, como o0 JOULE e o0 BRITE-EURAM. Porém, mesmo antes dessa data,
existe a possibilidade de realizar um passo significativo a curto prazo, introduzindo nas
gamas de modelos dos fabricantes as tecnologias actualmente disponiveis. O objectivo da
estratégia esbogada na presente comunicagio consiste em sugerir uma linha de acgo que

rentabilize o potencial tecnologico existente.

Por outro lado, outros programas abrangidos pelo quarto programa-quadro de [&D da
Comunidade, como o SAVE Il e o THERMIE, oferecem a possibilidade de aumentar a
eficiéncia energética do sector dos transportes mediante o desenvolvimento e
demonstragdo de tecnologias de gestdo inteligente do trafego e dos transportes publicos
e a reducdo da procura dos transportes através de sistemas avancados de comunicagdes

("sociedade da informagéo").

3, Atribuicdo de rotulo 4 economia de combustivel como medida complementar:

31. A fim de apoiar os instrumentos debatidos na presente comunicagdo, poderdo ser
adoptadas determinadas medidas complementares. Neste contexto, a Comissdo considera
especialmente util uma atribuigdo de rotulo as emissdes de CO,. A prestagdo de
informagdes aos consumidores sobre a economia de combustivel € as emissdes de CO,
de diversos modelos de veiculos reforgara a eficacia dos incentivos fiscais. Embora o
consumo de combustivel dos veiculos seja geralmente anunciado pelos fabricantes de
automoveis, a eficicia dessa informagdo podera ser reforcada através da publicagdo do
custo normalizado do combustivel consumido por um modelo especifico de veiculo
durante o seu tempo de vida. Consequentemente, uma medida comunitaria devera prever
a alteragdo da Directiva 93/116/CE relativa ao consumo de combustivel dos veiculos a
motor através de disposi¢des correspondentes. A Comissdo apresentara as propostas

legislativas necessarias.
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32.  Por outro lado, a Comissdo salienta as potencialidades significativas de redugio
do consumo de combustivel que encerra um comportamento mais eficiente em termos de
consumo por parte dos condutores. A Comissdo insta por conseguinte a industria
automovel e as associagdes do sector, em especial, a promoverem uma condug¢do mais
eficiente em termos de consumo de combustivel através de campanhas de sensibiliza¢do

e de formacg8o dos condutores.

VII. Rumo a uma estratégia comunitiaria destinada a aumentar a eficiéncia dos

veiculos de passageiros em termos de consumo de combustivel:

33. Tomando como ponto de partida a anélise contida na primeira parte da presente
comunicagdo, a Comissdo considera que a estratégia comunitaria global de redugdo das
emissdes de CO, provocadas pelos veiculos de passageiros mediante uma melhoria da

economia de combustivel devera basear-se nos seguintes elementos:

* um acordo entre a Comunidade e a industria automével que envolva objectivos
claros e disposi¢des de monitorizagéo;

* inclusdo da promogéo da eficiéncia de consumo de combustivel dos veiculos de
passageiros como um dos objectivos de uma iniciativa comunitéria futura no dominio da
tributagcdo automovel que se baseie na analise em curso do sector;

* medida complementar relativa a atribuigdo de rétulo a economia de combustivel;
* esfor¢o ambicioso de IDT tendente a melhorar o comportamento funcional dos
veiculos a motor e que esteja em conformidade com o plano de acg¢fio da Task Force
"Automével do futuro” e a promover alternativas atraentes aos transportes rodoviarios,
como preconizado pelas Task Forces "Intermodalidade” e "Comboios e sistemas

ferrovidrios do futuro”.

Os trés primeiros elementos sdo objecto da presente comunicaggo.
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34. A Comissdo devera concluir um acordo com a industria automovel europeia e com
os importadores de automoveis que se baseie nos debates da presente comunicag&o a nivel
do Conselho e do Parlamento Europeu'. No caso da industria automével da Unido
Europeia, um acordo-quadro com a Associa¢do Europeia de Fabricantes de Automoéveis
(ACEA) devera conter um compromisso por parte da industria de reduzir as emissdes
médias de CO, dos veiculos novos vendidos na Unido Europeia, a fim de alcangar um
objectivo especifico num prazo determinado. Paralelamente, deverdo ser concluidos
acordos semelhantes entre a Comissdo e os importadores de automoveis na Unido
Europeia. A Comissdo considera que uma redugéo de 25% em relagdo a 1990 das
emissdes médias de CO, dos veiculos novos vendidos na Unido Europeia em 2005
constitui um ponto de referéncia razoavel que devera ser incluido num acordo com a
/inddstria. Esta redugdo em termos percentuais podia, naturalmente, ser traduzida num
valor-objectivo de consumo médio de combustivel a nivel europeu (em litros/100 km).
A partilha de tarefas relativas a este objectivo entre diferentes fabricantes com os quais
pode ser possivel uma maior redugdo nalguns segmentos do mercado do que noutros,
dependendo dos consumos de combustivel ja conseguidos por diferentes modelos, é
deixada a industria. A Task Force "Automovel do futuro” auxiliara a Comissdo € a
indistria a identificarem as possibilidades tecnologicas de alcangar determinados
objectivos de economia de combustivel. O acordo devera ser compativel com as regras
comunitérias da concorréncia e ser concluido de modo suficientemente transparente para

que satisfaga as regras do GATT/OMC a esse respeito.

A fim de garantir a transparéncia e permitir um reforgo da estratégia, se for caso disso,
o acordo estabelecera um conjunto de objectivos intermédios indicativos € um sistema de
monitorizagdo desses objectivos. A Comisséo e a industria controlardo conjuntamente os
progressos realizados pela industria e por cada fabricante individual para alcangar esses
objectivos e o objectivo global de redugédo das emissées de CO,. A Comissdo informara

regularmente o Conselho e o Parlamento Europeu dos progressos conseguidos.- As

Ao incluir as importagdes de automéveis na Unido Europeia no acordo, tera de ser tida em conta
a posigdo especial dos importadores de automoéveis em relagdo 4 composi¢do das suas importagdes
de veiculos.
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emissdes de CO, seréio avaliadas com base na Directiva 93/116/CE relativa ao consumo
de combustivel dos veiculos a motor' e os Esfados-membros deverdo comunicar a
- Comissdo os dados relativos aos procedimentos de recep¢do e o nimero de veiculos
recém-matriculados por modelo anualmente. A Comisséo apresentard uma proposta sobre

a criagdo deste sistema de intercAmbio de dados.

35. A Comissdo reconhece que, nos termos da legislagdo comunitiria em vigor, os
Estados-membros dispdem de uma liberdade consideravel no que diz respeito a tributagio
dos veiculos a motor. A Comissdo considera, todavia, que poderdo retirar-se vantagens
do desenvolvimento de um quadro comunitario de medidas fiscais que contribua para a
reducdo das emissdes de CO, provocadas pelos veiculos e para a promogdo de uma maior
economia de combustivel. Porém, a Comissdo reconhece igualmente que um quadro desse
tipo devera por sua vez ser desenvolvido no contexto da evolug@o de uma abordagem
global da tributagdo automével na Comunidade, no interesse do funcionamento correcto

do mercado interno e em apoio de outros objectivos politicos.

As preocupagdes em matéria de eficdcia e aceitabilidade politica induziram todavia a
Comiss@o a excluir a op¢do que consiste em basear-se exclusivamente nos impostos
especiais sobre o consumo de combustiveis para transporte como medida politica. As
questdes de equidade suscitadas pelas taxas de imposto que seriam necessarias para
exercer uma influéncia significativa na eficiéncia de consumo de combustivel dos veiculos
limitam gravemente a aceitabilidade politica desta opg@o. Serdo todavia necessarios
aumentos dos precos dos combustiveis para completar qualquer uma das medidas
propostas na presente comunica¢do, a fim de evitar uma diminui¢do dos custos dos
veiculos a motor associada a um menor consumo de combustivel, o que enfraqueceria o
objectivo global de politica de redugdo das emissdes de CO,. Em geral, poderdo
igualmente revelar-se necessarios aumentos dos pregos dos combustiveis, a fim de

contribuir para a internalizagio completa dos custos externos dos transportes.

: JO n° L 329 de 30.12.1993, p. 39.
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A consecugdo de qualquer objectivo de redugdo das emissdes de CO, dependera
fundamentalmente dos incentivos concedidos aos consumidores no sentido de adquirirem
veiculos mais eficientes em termos de consumo de combustivel, por um lado, ¢ dos
esforcos envidados pela prdpria inddstria no sentido de produzir e comercializar veiculos
deste tipo, por outro. A conclus@o de um acordo com a industria e a criagdo de incentivos
fiscais que influenciem os consumidores sdo dois aspectos que se encontram intimamente

ligados.

36. A Comissdo € de opinido de que a estratégia proposta na presente comunicagio
preparara o caminho para uma melhoria consideravel da eficiéncia média de consumo de
combustivel dos veiculos de passageiros a curto e médio prazo. Consequentemente, a
estratégia corresponde ao pedido ‘do Conselho e do Parlamento de uma medida

comunitaria que reduza as emissdes de CO, provocadas pelos veiculos de passageiros.

VIII. Conclusdes:

37. A Comissdo considera que a melhor abordagem a adoptar relativamente a uma
ac¢do comunitaria destinada a reduzir as emissdes de CO, provocadas pelos veiculos de
passageiros através de uma melhoria da eficiéncia de consumo de combustivel consiste
na combinag¢do de um acordo entre a industria automovel europeia e os importadores de
automoveis na Unido Europeia que envolva: um compromisso por parte da industria de
alcangar um objectivo especifico de redugéo das emissdes de CO, dos veiculos novos que
sejam vendidos dentro de um determinado periodo de tempo; a inclusdo de medidas
fiscais que promovam a eficiéncia dos veiculos de passageiros em termos de consumo de
combustivel no dmbito de uma iniciativa comunitaria global relativa a tributagfo
automovel; e um esforgo especial de IDT que favorega o desenvolvimento de veiculos a
motor com emissdes de CO, reduzidasv ou hulas, em conformidade com o plano de acgio
da Task Force "Automével do futuro". Esta estratégia sera complementada por uma
melhoria das informagdes prestadas ao consumidor mediante uma atribui¢do de rotulo as

emissdes de CO,.
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A Comissdo salienta a importdncia que atribui a uma medida especifica destinada a
reduzir as emissoes de CO, provocadas pelos veiculos de passageiros. Tal medida é
necessaria para permitir redugoes das emisses totais de CO, na Unido Europeia a médio
prazo. Para desenvolver a estratégia proposta na presente comunica¢do, a Comissdo
procedera a novas consultas das organizagbes econémicas competentes e de outras partes
interessadas. A fim de acelerar a adopcdo de decisdes, a Comissdo convida o Conselho

¢ o Parlamento Europeu a:

* considerarem as propostas contidas na presente comunicagio;
* a confirmarem a estratégia geral proposta no ponto 33 supra;
* a tomarem conhecimento das restantes iniciativas que a Comissdo est4 a tomar, em

especial no que diz respeito a (1) uma andlise global da tributagéo automével nos
Estados-membros a fim de definir, inter alia, um quadro fiscal no dmbito do qual
os Estados-membros aplicardo instrumentos fiscais ao sector automével que
favoregam a introdugdo de veiculos mais eficientes em termos de consumo de
combustivel na frota automovel e (2) propostas legislativas tendo em vista uma
alteragdo da Directiva 93/116/CE no que se refere a atribui¢do de rétulo a

economia de combustivel dos veiculos de passageiros;

* a cooperarem com a Comissdo na realizagdo destas iniciativas futuras.
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Anexo

Avaliacido preliminar dos custos e vantagens das medidas técnicas destinadas a

reduzir as emissdes de CO, provocadas pelos veiculos

Os servigos da Comissdo procederam a uma analise preliminar dos custos e vantagens das
medidas técnicas destinadas a reduzir as emissées de CO, provocadas pelos veiculos
mediante uma melhoria da eficiéncia de consumo de combustivel. Estes dados ndo

deverdo ser considerados delinitivos, mas indicadores das ordens de grandeza em questdo.

Potencial tecnologico e custos:

Com base nos valores do Conselho Nacional de Investigagdo dos EUA, adaptados, se for
caso disso, as caracteristicas da frota automoével da Unido Europeia e respeitantes as
tecnologias especificas disponiveis para reduzir o consumo de combustivel dos veiculos

de passageiros, ¢ possivel afirmar o seguinte:

A melhoria das tecnologias no dominio dos motores e da transmissdo, da resisténcia ao
rolamento, da aerodindmica bem como a nivel da redugo do peso dos veiculos da ordem
dos 10% através do recurso a novos materiais poderdo, conjuntamente, aumentar cerca
de 40% a eficiéncia de consumo de combustivel dos veiculos a gasolina partindo de
estimativas médias. As tecnologias consideradas ja se encontram disponiveis ou numa fase
avancada de concepgdo, o que reforga a previsio do Motor Vehicle Emissions Group

(MVEG) da Comisséo.

Com base no mesmo estudo, prevé-se que o custo total de uma melhoria da economia de

combustivel de 40% se situe entre 940 ecus e 2 270 ecus pof veiculo.
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Vantagens:

A Comissdo prevé que uma melhoria gradual de 40% da eficiéncia média de consumo de
combustivel dos veiculos de passageiros novos entre 1996 € 2005 reduzira as emissoes
totais de CO, a saida do tubo de escape dos veiculos de passageiros na Unido Europeia
17,5% em 2005 e 30,1% em 2010 comparativamente as tendéncias actuais. Porém, devido
ao aumento da frota automével e das distancias percorridas, as emissdes totais de CO, a
saida do tubo de escape das veiculos de passageiros aumentardo 4,9% em 2005 em

relagdo a 1990 e diminuirdo 6,9% em 2010 comparativamente a 1990.

Potencial de "ndo arrependimento”:

A economia de combustivel durante o tempo de vida do veiculo e correspondente a uma
melhoria de 40% da eficiéncia de consumo foi avaliada em cerca de 5 800 litros'.
Partindo de um prego do combustivel de 0,827 ecus/l, correspondente ao prego ponderado
da gasolina super na Unido Europeia em Setembro de 1994, e de uma taxa de desconto
de 8%, isto traduz-se numa economia de custos de 3 257,22 ecus (3 724,43 ecus com uma
taxa de desconto de 5%) durante o tempo de vida do veiculo. A economia de combustivel
durante o tempo de vida do veiculo pode, consequentemente, exceder os custos da
melhoria da efici€ncia de consumo por uma margem consideravel, se alguns desses custos

ou todos eles se situarem na extremidade mais favoravel da relagdo custo-beneficio.

O Ministério dos Transportes do Reino Unido facultou aos servigos da Comissdo uma
andlise da base para o topo da relagdo custo/beneficio das melhorias técnicas individuais.
Essa analise sugere que, face aos pregos actuais dos combustiveis no Reino Unido (0,64
ecus/l), podera ser alcangada uma melhoria do consumo de combustivel dos veiculos a
gasolina compreendida entre 14 e 32%, a um custo que podera ser recuperado durante o
tempo de vida do veiculo (com base numa taxa de desconto de 8%). Tomando por base

‘um prazo de reembolso ndo superior a trés anos, é possivel recuperar o custo da melhoria

Pressupostos: consumo actual médio de combustivel na estrada (gasolina e diesel) de 9,6 1/100 km;
quilometragem anual: 12 600 km; tempo de vida do veiculo: 12 anos.
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técnica necessaria para alcangar uma economia compreendida entre 5 € 28%. No caso de
um aumento do preg¢o do combustivel para 0,85 ecus/l (que podera ser atingido no ano
2000, se o Governo do Reino Unido mantiver a sua estratégia de aumentar os impostos
sobre os combustiveis no minimo 5% reais por ano), os valores correspondentes do
reembolso durante o tempo de vida do veiculo situar-se-3o entre 19 e 36%, sendo de 11%

a 28% para um periodo de reembolso de trés anos.

Note-se que esta andlise depende em grande parte do custo real das melhorias técnicas
realizadas, sendo de natureza puramente indicativa. Os resultados podem igualmente variar
de forma consideravel em funcdo dos pressupostos considerados (e. g. pregos dos
combustiveis, prazo de reembolso, taxa de desconto). Por outro lado, ndo € claro se as
estimativas de custos incluem custos mais vastos, como custos de manuten¢do mais
elevados, custos de reorganizagiio e de concepgdo, ou outros tipos de custos para os
consumidores, como menor conforto. E todavia certo que pelo menos uma parte
significativa das medidas necessarias para melhorar 40% a economia de combustivel

apresentam caracteristicas de "ndo arrependimento”.
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