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Parecer do Comité Econémico e Social Europeu sobre o «Impacto das conclusdes da COP 21 na
politica europeia de transportes»

(parecer de iniciativa)

(2016/C 303/02)

Relator: Raymond HENCKS

Em 21 de janeiro de 2016, o Comité Econdémico e Social Europeu decidiu, nos termos do artigo 29.°, n.° 2,
do Regimento, elaborar um parecer de iniciativa sobre o

dmpacto das conclusdes da COP 21 na politica europeia de transportes»

(parecer de iniciativa)

Foi incumbida da preparacdo dos correspondentes trabalhos a Seccio Especializada de Transportes, Energia,
Infraestruturas e Sociedade da Informacdo, que emitiu parecer em 3 de maio de 2016.

Na 517.7 reunido plendria, de 25 ¢ 26 de maio de 2016 (sessdo de 26 de maio), o Comité Econdmico e Social
Europeu adotou, por 188 votos a favor, 2 votos contra e 4 abstencdes, o seguinte parecer:

1. Conclusdes e recomendacdes

1.1. O CESE satida a adogdo do Acordo de Paris, por ocasido da vigésima primeira reunido da Conferéncia das Partes
(COP 21) da Convengdo-Quadro das Nagdes Unidas sobre as Altera¢des Climdticas, assim como o contributo previsto
determinado a nivel nacional (CPDN) da UE e dos seus Estados-Membros, assumindo o compromisso de reduzir as emissdes
internas de gases com efeito de estufa em, pelo menos, 40 % até 2030 e entre 80 % ¢ 95 % até 2050, em relacdo aos niveis
de 1990.

1.2.  Apoia também o facto de este objetivo dever ser atingido coletivamente mediante a partilha de responsabilidades
entre a UE e os Estados-Membros, bem como a decisdo de anunciar novos CPDN de cinco em cinco anos.

1.3.  No que diz respeito aos transportes, o objetivo de reduzir em 60 % as emissdes de gases com efeito de estufa (GEE)
em relacdo aos niveis de 1990 continua a ser muito ambicioso e exige um grande esfor¢o. Embora a decisdo relativa a
reparticdo dos esforcos a realizar até 2020 (Decisdo n.® 406/2009) e a futura decisio relativa ao periodo entre 2020 e 2030
deixem total liberdade aos Estados-Membros na selegdo dos setores econdmicos que deverdo reduzir as suas emissdes de
GEE, a Comissdo recomenda, se forem necessdrios esforcos suplementares, que sejam utilizadas quotas internacionais e
sejam evitados compromissos adicionais para os setores que ndo estdo abrangidos pelo Regime de Comércio de Licencas de
Emissdo (RCLE) da Unido Europeia [COM(2015) 81], considerando, no que diz respeito aos transportes, que «noutros
setores da economia se poderdo obter reducdes mais acentuadas» [COM(2011) 144]. O objetivo de reduzir as emissdes de
GEE em 60 % no que se refere aos transportes pode, assim, continuar a ser considerado atual e conforme ao objetivo geral
da UE no ambito da COP 21, desde que as a¢les e as iniciativas na matéria sejam executadas urgentemente, com a
determinagdo necessdria e o mais depressa possivel.

1.4.  Contudo, tal ndo dispensa a Unido e os Estados-Membros de reavaliar as diferentes acdes e iniciativas lancadas ou
previstas no Livro Branco sobre os transportes [COM(2011) 144 final] e no roteiro relativo a uma estratégia-quadro para
uma Unido da Energia estavel [COM(2015) 80 final], em relacdo a sua eficcia, a sua viabilidade e, mais especificamente, ao
objetivo de descarbonizac¢do dos transportes, de as reformar efou de acrescentar novas iniciativas no ambito da revisio do
livro branco sobre os transportes, anunciada para 2016, sem no entanto comprometer a competitividade da UE. Algumas
iniciativas serdo de natureza legislativa, mas a maioria deverd alicercar-se em contribuicdes voluntdrias nacionais, com vista
a uma alteragdo dos comportamentos ou dos hébitos, indispensaveis para o éxito.
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1.5. O CESE chama igualmente a atencdo para a importincia da acdo prevista pela Organizacdo da Aviagdo Civil
Internacional (OACI), no sentido de estabelecer um regime de comércio de licencas de emissio (RCLE) mundial para a
aviagdo, e pela Organizagdo Maritima Internacional (OMI), a fim de acompanhar as emissdes do transporte maritimo, e
apela para a obten¢do de resultados ambiciosos no contexto das negocia¢des em curso com estas organizagdes.

1.6.  Sublinha que o principio do poluidor-pagador deve ser aplicado de forma flexivel, em particular no caso de zonas
rurais remotas, zonas montanhosas e zonas insulares, para evitar efeitos inversamente proporcionais aos custos e preservar
a sua utilidade como forma de influenciar as op¢des relativas a organizagdo das operagdes de transporte, eliminando ao
mesmo tempo toda e qualquer forma de concorréncia desleal entre os diferentes modos de transporte. O CESE recomenda
que se explore a possibilidade de uma organizagdo global do transporte rural nas regides, com vista a cumprir o acordo da
COP 21 e a dar resposta as necessidades das pessoas vulnerdveis.

1.7.  De qualquer forma, a aplicagdo do principio do poluidor-pagador néo serd suficiente para assegurar a transi¢do para
uma sociedade hipocarbénica. Assim, torna-se ainda mais importante adotar medidas suplementares como o aumento da
eficiéncia energética, a eletromobilidade, a partilha de automéveis, a comodalidade, o desenvolvimento de fontes de energia
alternativas, a elaboracdo de normas de qualidade ambiental e, sobretudo, a promocio dos transportes ptiblicos.

1.8.  No que diz respeito as bioenergias, sdo necessarios esfor¢os continuos para intensificar a redugdo das emissdes de
gases com efeito de estufa e para evitar alteragdes no uso do solo. Por isso, hd que continuar a promover a exploracio
energética dos residuos, dos subprodutos e dos detritos para fins de produgdo de combustiveis. Os setores do transporte
rodovidrio de mercadorias, aviagdo e transporte maritimo continuam a ter algum potencial para os biocombustiveis. No
entanto, estes ndo sio, por si so, uma solugdo, nem dispensam o desenvolvimento e a promogio de solu¢des que visem a
substituicio do motor de combustdo pela mobilidade elétrica efou pelas tecnologias de hidrogénio ou de outras fontes de
energia alternativas e sustentaveis.

Por dltimo, ndo se trata de entravar a mobilidade enquanto tal, mas sim de reduzir as desloca¢des individuais em veiculos a
motor sempre que exista uma alternativa vidvel e de favorecer os transportes coletivos, a bem da protecio do ambiente e a
fim de evitar que o trafego asfixie as cidades.

1.9. O desinvestimento nas atividades poluentes ndo deve competir apenas aos governos e nio pode fazer-se sem a
sensibilizacdo e a mobilizacio de toda a cadeia de transporte (construtores, transportadores, utilizadores) através de
medidas legislativas, de incentivo, ou mesmo dissuasoras. O reforco das capacidades, a assisténcia técnica e o acesso
facilitado a financiamento aos niveis local e nacional sdo fundamentais na transi¢gdo para um sistema de transportes
hipocarbénico. Embora integrando todos os modos de transporte, os programas de investimento da Unido Europeia devem
dar prioridade aos projetos mais eficazes do ponto de vista climdtico, recorrendo a critérios de avaliagio coerentes com as
conclusdes da COP 21.

1.10. A forte mobilizacdo de que deram provas as organizacdes da sociedade civil e os agentes econdmicos e sociais no
ambito da COP 21 deverd ser prosseguida, no intuito de amplificar um movimento civico em prol da justica climdtica e do
desinvestimento nas atividades poluentes.

1.11.  Consequentemente, o CESE recomenda o recurso ao didlogo participativo com a sociedade civil, tal como definido
no seu parecer exploratério de 11 de julho de 2012 sobre o «Livro branco sobre os transportes — Para a adesio e a
participacdo da sociedade civil» (CESE 1598/2012).

2. Decisoes essenciais do Acordo de Paris da COP 21

2.1. A Convencido-Quadro das Nagdes Unidas sobre as Alteragdes Climdticas (2 qual estd associado o acordo de 2015 da
COP 21) limitava-se a estabilizacdo das concentracdes atmosféricas de GEE (o principal gds com feito de estufa no setor dos
transportes ¢ o diéxido de carbono (CO,), emitido na fase de producdo no caso da eletricidade e na fase operacional no caso
dos combustiveis) num nivel que evitasse uma interferéncia antropogénica perigosa no sistema climatico. Em contrapartida,
o Acordo de Paris, de 12 de dezembro de 2015, vincula, pela primeira vez, todas as 195 partes signatdrias da supracitada
convengdo-quadro a acelerarem a reducdo das emissdes de GEE, com vista a realizagdo do objetivo final a longo prazo de
restringir o aumento da temperatura média do planeta a um nivel claramente inferior a 2°C (até 2100) em relagdo aos niveis
pré-industriais, prosseguindo a a¢do empreendida para limitar esse aumento a 1,5°C, por oposi¢do a tendéncia atual para os
3°C de aquecimento global até ao final do século XXI.
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2.2, Apés a ratificagdo do acordo, caberd as partes signatdrias respeitar e comunicar os contributos previstos
determinados a nivel nacional (CPDN), em funcdo de programas sucessivos de cinco anos, com vista a realizacio do
objetivo final.

2.3. A entrada em vigor do Acordo de Paris estd prevista a partir de 2020, desde que seja ratificado por, pelo menos, 55
Estados que representem, pelo menos, 55 % das emissdes mundiais de GEE, sem prejuizo da possibilidade, fortemente
recomendada, de aplicar o acordo antes da sua entrada em vigor.

2.4. A UE e os seus Estados-Membros acordaram, em 6 de mar¢o de 2015, em conformidade com as conclusdes do
Conselho Europeu de 23 e 24 de outubro de 2014, um objetivo vinculativo de redu¢do das emissdes internas de GEE de,
pelo menos, 40 % até 2030 e entre 80 % e 95 % até 2050.

2.5.  Segundo as referidas conclusdes, o objetivo deverd ser atingido coletivamente pela UE e pelos Estados-Membros,
designadamente através de reducdes de 43 % até 2030 nos sctores abrangidos pelo RCLE e de 30 % nos setores ndo
abrangidos (em ambos os casos, em relacdio aos valores de 2005) e de uma participagdo que combine equidade e
solidariedade.

3. A situacio atual do setor dos transportes na UE

3.1.  No seu Livro Branco sobre os transportes de 2011 [COM(2011) 144 final], a Comissdo Europeia ja tinha langado
um apelo premente quanto a necessidade de reduzir sensivelmente as emissdes de GEE, a fim de garantir que as altera¢des
climdticas se mantenham inferiores a 2°C, assinalando ao mesmo tempo que é imperioso conseguir uma redugdo das
emissdes de GEE no setor dos transportes de, pelo menos, 60 % relativamente aos niveis de 1990 e assinalando, por outro
lado, que «noutros setores da economia se poderdo obter redugdes mais acentuadas».

3.2, Os transportes sdo responsaveis por cerca de um quarto das emissdes de GEE da UE: 12,7 % das emissdes globais
dos transportes sdo geradas pela aviacdo, 13,5% pelo transporte maritimo, 0,7 % pelo setor ferrovidrio, 1,8 % pela
navegagdo fluvial e 71,3 % pelo transporte rodovidrio (2008). Contudo, o impacto ambiental de um modo de transporte
ndo depende unicamente das emissdes diretas, estando igualmente sujeito as emissdes indiretas que se devem, sobretudo, a
produgdo da energia necessdria as deslocagdes.

3.3. A nivel mundial, os transportes registam o maior aumento das emissdes de CO, em comparagio com qualquer
setor industrial. Na UE, o setor dos transportes ¢ o segundo maior responsavel pelas emissdes de gases com efeito de estufa.
Além disso, enquanto as emissdes provenientes da aviagio e do setor maritimo sio as que estio a aumentar mais
rapidamente, estes setores ndo foram abrangidos pelo Acordo de Paris.

3.4. O livro branco sobre os transportes de 2011 constata que o sistema de transporte da UE ainda ndo ¢ sustentavel e,
como solucdo, prevé:

— por fim a dependéncia dos transportes em relagdo ao petrdleo, sem sacrificar a sua eficdcia nem comprometer a

mobilidade;

— utilizar a energia de maneira mais limitada e melhorar os desempenhos energéticos dos veiculos para todos os modos de
transporte.

3.5.  Tanto no livro branco sobre os transportes como no roteiro relativo a uma estratégia-quadro para uma Unido da
Energia estdvel, a Comissdo propde védrias medidas para desenvolver um setor dos transportes descarbonizado.

3.6.  As medidas sugeridas incluem normas mais rigorosas para as emissdes de CO, aplicaveis aos veiculos ligeiros de
passageiros e camionetas apds 2020, medidas para melhorar a eficdcia dos combustiveis e reduzir as emissdes dos veiculos
pesados e uma melhor gestdo do trafego. Importa encorajar os sistemas de portagens rodovidrias assentes no principio do
poluidor-pagador/utilizador-pagador, bem como a promocio do recurso a combustiveis alternativos, incluindo a
eletromobilidade, tendo em conta, em particular, a necessidade de desenvolver infraestruturas adequadas.
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4. Seguimento a dar ao Acordo de Paris

4.1.  Ap6s a ratificacio do acordo (até 21 de abril de 2017), caberd as partes signatdrias respeitar e comunicar os
contributos determinados a nivel nacional, em fun¢do de programas sucessivos de cinco anos, com vista a realizacio do
objetivo final.

4.2. A Unido Europeia pode, nos termos do artigo 4.°, n.° 16, do Acordo de Paris, atuar em conjunto com 0s seus
Estados-Membros no dmbito de uma responsabilidade partilhada e deve notificar ao secretariado do Acordo de Paris o nivel
de emissdes atribuido a cada Estado-Membro.

4.3.  De acordo com o disposto no artigo 4.°, n.° 9, do Acordo de Paris e na Decisio 1/CP.21, as contribuicdes
estabelecidas segundo um calendério até 2030 devem ser comunicadas ou atualizadas até 2020, um exercicio que deve ser
repetido de cinco em cinco anos, no 4mbito de uma estratégia de desenvolvimento de baixas emissdes de GEE até 2050. As
contribui¢des sucessivas devem representar uma progressio em relagdo ao contributo anterior (artigo 4.°, n.° 3).

4.4.  Ainda que a Unido Europeia jd tenha fixado os objetivos e os contributos até 2030 e 2050, os niveis das emissdes
mundiais (todos os setores econémicos em conjunto) estimados pela COP 21 com base nas contribuicbes nacionais em
2030 (55 gigatoneladas) continuam insuficientes em relagio ao objetivo de manter o aumento de temperatura abaixo dos
2°C, pelo que sdo indispensaveis esforgos suplementares para reduzir as emissdes para 40 gigatoneladas.

4.5.  Embora a decisdo relativa a reparti¢do dos esforcos a realizar até 2020 (Decisdo n.® 406/2009) e a futura decisdo
relativa ao perfodo entre 2020 e 2030 deixem total liberdade aos Estados-Membros na selegdo dos setores econdémicos que
deverdo reduzir as suas emissdes de GEE, a Comissdo, na sua comunicacdo — Protocolo de Paris — Um roteiro para o
combate as alteracdes climdticas ao nivel mundial para além de 2020 [COM(2015) 81 final], recomenda, no caso de serem
necessérios esforcos suplementares, que sejam utilizadas quotas internacionais e sejam evitados compromissos adicionais
para os setores ndo abrangidos pelo RCLE. O CESE apoiou esta posi¢do da UE (parecer NAT 665/2015). Além disso, a
Comissdo entendeu, no Livro Branco sobre os transportes, que «noutros setores da economia se poderdo obter redugdes
mais acentuadas».

4.6.  Com base no exposto e tendo em conta que ja fora decidida, muito antes da conferéncia de Paris, uma reducio de
60 % das emissdes de GEE nos transportes com vista a limitacgdo do aquecimento climatico abaixo dos 2°C, o CESE
considera que este objetivo de uma reducdo de 60 % continua atual e é conforme as decisdes da COP 21.

4.7. O CESE nota ainda que o CPDN ndo contempla o compromisso da UE de intervir, no ambito da OACI, no sentido
de apoiar o desenvolvimento de um RCLE mundial para a aviagdo e, no ambito da OMI, no que toca a obrigagdo do
transporte maritimo de prestar contas sobre as emissdes de GEE. A UE deve promover a obtengdo de resultados ambiciosos
no contexto das negocia¢des em curso com a OACI e a OML

5. A estratégia: o que importa fazer concretamente

5.1. O CESE constata, por conseguinte, uma grande coeréncia entre 0 CPDN da UE e os objetivos definidos nas diversas
comunicagdes da Comissdo relativas as medidas da politica climdtica para os transportes. No entanto, é urgente e
imperativo que as 40 agdes e as 131 iniciativas do livro branco sobre os transportes sejam postas em pratica com a
determinagdo necessdria e o mais rapidamente possivel.

5.2.  Importa, porém, reavaliar as medidas do livro branco sobre os transportes relativas a reducdo das emissdes de GEE a
luz do CPDN da UE e dos objetivos definidos no pacote da Unido da Energia (') quando da revisio do livro branco em
2016, como anunciado pela Comissdo.

5.3.  Serd necessario avaliar as diferentes iniciativas langadas no ambito do livro branco sobre os transportes e do pacote
da Unido da Energia quanto a sua eficdcia, a sua viabilidade e, mais especificamente, ao objetivo de descarbonizagdo dos
transportes. Importard ainda rever essas iniciativas e/ou acrescentar novas. Algumas iniciativas serdo de natureza legislativa,
mas a maioria deverd alicergar-se em contribui¢des voluntdrias nacionais, com vista a uma alteracdo dos comportamentos
ou dos habitos, indispenséveis para o éxito.

() JO C 291 de 4.9.2015, p. 14.
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5.4. A transicdo para transportes hipocarbonicos coloca os seguintes desafios:

— assegurar uma articulacdo justa entre os imperativos econdmicos e sociais;

— ter em conta o interesse geral e os imperativos ambientais;

— ndo entravar a mobilidade enquanto tal, reduzir substancialmente a circulagio e as desloca¢des individuais nos centros
urbanos e periurbanos, com a ajuda de politicas econémicas e de ordenamento do territdrio, e promover os transportes
coletivos;

— influenciar os comportamentos, incluindo os padrdes de deslocagdo, bem como uma logistica eficaz de transporte de
mercadorias, nomeadamente nas zonas urbanas, e que encoraje solu¢des cooperativas com vista a utilizagdo o mais
eficaz possivel dos recursos;

— promover a comodalidade.

Em matéria de transportes, a realiza¢do de atividades adequadas para reduzir as emissdes a nivel nacional e infranacional
permitiria que as cidades reduzissem para metade as emissdes, até 2050, em comparag¢do com os niveis habituais. Solugdes
isoladas ja existentes devem ser integradas nas politicas de planeamento estratégico da mobilidade, permitindo uma melhor
coordenagdo entre a politica urbana e a politica de transportes. O reforco das capacidades, a assisténcia técnica e o acesso
facilitado a financiamento aos niveis local e nacional sdo fundamentais na consecugdo desses objetivos.

5.5. O Mecanismo Interligar a Europa, os fundos estruturais e de coesdo, o Fundo Europeu para Investimentos
Estratégicos, bem como qualquer outro programa de apoio aos investimentos em financiamento de projetos no setor dos
transportes devem dar prioridade aos projetos mais eficazes do ponto de vista climdtico, integrando a0 mesmo tempo os
diferentes modos a fim de alcangar uma rede de transportes europeia. Os critérios para avaliar os pedidos de financiamento
devem incluir referéncias explicitas aos principios correspondentes as conclusdes da COP 21.

5.6. A repartigdo dos encargos entre os Estados-Membros e entre os setores abrangidos e ndo abrangidos pelo RCLE,
incluindo os transportes, serd um elemento essencial para a aplicagdo do CPDN da UE e deverd igualmente estar em
conformidade com os seus objetivos estratégicos. Esta reparticdo deve ter presentes as conclusdes do Conselho Europeu de
outubro de 2014, a fim de chegar a um resultado equilibrado, tendo em conta a eficicia em relagio aos custos e a
competitividade. A decisdo relativa aos esforgos para o periodo 2020-2030, que serd tomada em 2016 [COM(2015) 80,
anexo 1], deverd nortear-se por estes pardmetros, sem descuidar a manutengdo da competitividade da UE.

5.7. A referida revisdo do livro branco também deverd prever recursos especificos para animar um debate alargado com
a sociedade civil, na medida em que a aceitagdo social de medidas por vezes pouco populares é indispensédvel e que todas as
acoes realizadas serdo ineficazes se os destinatdrios ndo se identificarem com elas. A forte mobilizagdo de que deram provas
as organizacdes da sociedade civil e os agentes econdmicos e sociais no 4mbito da COP 21 deverd ser prosseguida, no
intuito de amplificar um movimento civico em prol da justica climdtica e do desinvestimento nas atividades poluentes.

5.8.  Importa promover e alargar iniciativas como a Iniciativa Global para a Economia de Combustiveis (GFEI — Global
Fuel Economy Initiative), que redne paises empenhados em desenvolver politicas e regulamentagdes relativas a eficiéncia
energética dos veiculos, ou a Declaracdo de Paris sobre a Eletromobilidade, Alteracdes Climaticas e Apelo a Acdo, com base
nos compromissos de centenas de esforgos decisivos no sentido da eletrificacdo sustentdvel dos transportes, a
MobiliseYourCity, que se destina a apoiar as cidades e os paises em desenvolvimento e emergentes na criagio e
implementagido de planos de mobilidade urbana sustentdvel e de politicas nacionais em matéria de transportes urbanos, ou
o Plano de Ac¢do Global para o Transporte Ecoldgico de Mercadorias («Global Green Freight Action Plan).
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5.9.  Como j4 foi referido pelo CESE (°), a governagio participativa requer uma boa estrutura organizacional e processual
para ser eficaz e alcancar os objetivos pretendidos. A participagdo das partes interessadas no desenvolvimento sustentével a
longo prazo funciona melhor se for organizada como um processo continuo e propicio a uma atuago conjunta, em vez de
como um compromisso isolado ou pontual.

5.10. O CESE decidiu criar um férum da sociedade civil europeia em prol do desenvolvimento sustentdvel, o qual deverd
proporcionar um quadro estruturado e independente para a participacio da sociedade civil na execucio, no
acompanhamento e na reavaliagio das questdes horizontais previstas na Agenda 2030 para o Desenvolvimento
Sustentdvel, e em particular do seu objetivo 13 (<Adotar medidas urgentes para combater as alteragdes climdticas e o seu
impacto»). Para as questdes relativas ao setor dos transportes, deverd recorrer-se ao didlogo participativo gerado pelo CESE e
previsto para a aplicagdo do livro branco de 2011 sobre a politica dos transportes.

5.11. O CESE estd também a elaborar um parecer (NAT/684) sobre a criagdo de uma coligagdo entre a sociedade civil e
os 6rgdos de poder local e regional para cumprir os compromissos assumidos no Acordo de Paris, o qual ndo deve criar
mais uma plataforma de compromisso, mas antes lancar um quadro global que concilie medidas estatais e ndo estatais a
longo prazo. O papel da sociedade civil no cumprimento dos compromissos é absolutamente crucial.

5.12. O desinvestimento nas atividades poluentes ndo deve competir apenas aos governos e nio pode fazer-se sem a
sensibilizacio e a mobilizacio de toda a cadeia de transporte (construtores, transportadores, utilizadores) através de
medidas legislativas, de incentivo, ou mesmo dissuasoras.

5.13. A estratégia de compromissos voluntirios escolhida pela COP 21 limita-se a indicar, para cada pais, os
compromissos ndo vinculativos, ao passo que a introdugdo de uma norma de emissdes vinculativa seria certamente a
solucdo mais eficaz para obter o resultado esperado pelo Acordo de Paris. Contudo, a reparti¢do no interior da UE dos
esforgos para 2020-2030 referidos no ponto 5.5 supra reforcard os compromissos assumidos.

6. Sistema «poluidor-pagador»

6.1.  Segundo o Tratado de Lisboa (TFUE, artigo 191.°, n.° 2), a politica da UE no dominio do ambiente baseia-se nos
principios da precaucdo e da acdo preventiva, da corregdo, prioritariamente na fonte, dos danos causados ao ambiente e do
poluidor-pagador.

6.2.  Trata-se de fazer pagar o prego dos prejuizos causados ao ambiente pelos poluidores. Ora, nos Estados-Membros, o
preco do carbono estd previsto de formas muito diferentes nas politicas em matéria de clima, com um predominio dos
impostos, que, contudo, afetam, em primeiro lugar, o poder de compra das familias mais pobres e os empregos.

6.3.  Segundo o livro branco sobre os transportes, as taxas e impostos devem ser reestruturados a fim de terem mais
devidamente em conta os principios do «poluidor-pagador» e do «utilizador-pagador».

6.4.  Esta abordagem, como concebida pela Comissdo, assenta num sistema «poluidor-pagador» e nas possibilidades que a
tarificacdo das vias rodovidrias oferece enquanto meio de financiamento da constru¢do e manutengdo das infraestruturas.
Este sistema ¢ utilizado para promover modos de transporte sustentdveis, gracas a internalizacdo dos custos externos, e para
garantir o financiamento.

6.5.  Existe, na Unido, um mosaico de sistemas diferentes e sem coeréncia, constituido por portagens eletronicas,
vinhetas, taxas ligadas ao congestionamento de transito e taxas de utilizagdo ao quilémetro calculadas por satélite (GNSS).
Além disso, as regras da UE de tributagdo do transporte rodovidrio para veiculos pesados (eurovinheta) ja s se aplicam em
quatro Estados-Membros, ao passo que outros Estados-Membros ndo tém quaisquer portagens rodovidrias. Esta situagdo
levanta sérias questdes para o desenvolvimento do mercado tnico e para os cidaddos, com efeitos negativos sobre o
crescimento econémico e um aumento das desigualdades sociais em varios Estados-Membros. Além disso, a ndo cobranga
de taxas de utilizagdo da rede rodovidria pode afetar (sem falar dos custos do impacto negativo no ambiente) as condi¢des
de concorréncia face ao transporte ferrovidrio, nos casos em que esteja disponivel um servico ferroviario.
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6.6.  Todavia, um eventual sistema europeu de tributacio rodovidria devera ser suficientemente flexivel para poder ter em
conta a situacdo das regides periféricas e das zonas rurais remotas, zonas montanhosas e zonas insulares, que tém baixa
densidade populacional e ndo dispdem de alternativas vidveis ao transporte rodovidrio, pelo que a externalizacdo dos custos
externos ndo s6 nido mudaria os comportamentos e a organizacdo dos transportes, como teria por unico efeito a
diminuicdo da sua competitividade. O bem-estar econdmico e social das zonas rurais depende de um sistema de transportes
eficaz do ponto de vista econémico e respeitador do ambiente. Para reduzir as emissdes dos transportes, alguns governos
introduziram diferentes formas de tributacio do carbono, que ndo conseguiram travar as emissdes dos transportes e
agravaram significativamente as despesas das familias, em especial nas zonas rurais, remotas e montanhosas.

6.7.  Segundo a comissdria responsavel pelos Transportes, a Comissdo prevé propor, no final de 2016, um sistema
europeu para os camides e os veiculos particulares, com uma regulamentagdo uniforme para a cobranga de portagens em
todos os Estados-Membros, assente exclusivamente no nimero de quilémetros percorridos.

6.8. O CESE congratula-se com a inten¢do da Comissdo de harmonizar a nivel europeu um sistema de tributagdo
rodovidria com base no principio do poluidor-pagador, mas considera que a componente de «internalizacdo» da tarificagdo
ndo serd certamente suficiente para se chegar a uma politica sustentdvel em matéria de transportes que respeite os
compromissos assumidos no ambito da COP 21, a qual exige medidas suplementares, como o aumento da eficiéncia
energética, a eletromobilidade, a partilha de automdveis, a comodalidade, o desenvolvimento de fontes de energia
alternativas, a elaboragdo de normas de qualidade ambiental e, sobretudo, a promogdo dos transportes publicos.

6.9.  Outra das medidas poderia consistir num preco do carbono assente em critérios econémicos e sociais. Um prego do
carbono demasiado baixo, como é o caso atualmente, ndo encoraja seguramente todos os agentes dos transportes a
modificar os seus comportamentos e a tomar medidas para reduzir o seu consumo de energia. Contudo, normas e padrdes
mais rigorosos relativos aos combustiveis, a eficiéncia energética, a gestdo informatizada da circulagio e ao
desenvolvimento de combustiveis alternativos podem abrir caminho para a redugdo das emissdes, sem afetar negativamente
a competitividade.

7. Inovacio, investigacdo e desenvolvimento, combustiveis alternativos

7.1. O CESE realca a necessidade absoluta de uma politica industrial ativa e de uma investigacio e desenvolvimento
(I&D) coordenadas para facilitar a transi¢do para uma economia hipocarbonica. Para dissociar o inevitdvel aumento do
volume de transporte da redugdo das emissdes poluentes, é necessario empreender esforgos de I&D sustentados.

7.2. O roteiro sobre os transportes indica que serd necessario prosseguir o desenvolvimento dos biocombustiveis, em
especial no dominio da aviagdo e dos veiculos pesados de mercadorias, reconhecendo embora que hd problemas em
matéria de seguranca alimentar e ambiente relacionados com o desenvolvimento dos biocombustiveis, e sublinha que é
importante desenvolver biocombustiveis mais sustentaveis de segunda e terceira geragio.

7.3.  No que diz respeito as bioenergias, sdo necessdrios esfor¢os continuos para intensificar a redugdo das emissdes de
gases com efeito de estufa e para evitar alteragdes no uso do solo. Por isso, hd que continuar a promover a exploracio
energética dos residuos, dos subprodutos e dos detritos para fins de producio de combustiveis. Os sctores do transporte
rodovidrio de mercadorias, aviagdo e transporte maritimo continuam a ter algum potencial para os biocombustiveis. No
entanto, estes ndo sdo, por si s6, uma solugdo, nem dispensam o desenvolvimento e a promogao de solu¢des que visem a
substitui¢do do motor de combustdo pela mobilidade elétrica efou pelas tecnologias de hidrogénio ou de outras fontes de
energia alternativas e sustentdveis.

7.4. A transicdo para a mobilidade elétrica deve ser acompanhada de uma transicdo para o uso partilhado dos veiculos.
Contudo, importa ter presente que, mesmo com uma transi¢do completa para motores a combustiveis sustentdveis, o risco
de o trafego asfixiar as cidades persistird até que os transportes coletivos e os sistemas de distribui¢do eficazes se tornem a
norma.

Bruxelas, 26 de maio de 2016.
O Presidente

do Comité Econdmico e Social Europeu
Georges DASSIS



