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DOCUMENTO DE TRABALHO DOS SERVICOS DA COMISSAO
RESUMO DA AVALIACAO DE IMPACTO

gue acompanha o documento

Proposta de regulamento do Parlamento Europeu e do Conselho relativo a
monitorizacéo, comunicacao e verificacdo das emissdes de didxido de carbono
provenientes do transporte maritimo e que altera o Regulamento (UE) n.° 525/2013

1. DEFINICAO DO PROBLEMA

A Unido Europeia estd fortemente empenhada no objetivo de limitar 0 aumento da
temperatura média do planeta a menos de dois 2 graus Celsius acima dos niveis
pré-industriais. Para 0 efeito, uma das grandes metas da Estratégia Europa 2020 para um
crescimento inteligente, sustentavel e inclusivo é reduzir as emissdes de gases com efeito de
estufa (GEE) em, pelo menos, 20 % — ou se houver condicdes, em 30 % — comparativamente
a0s niveis de 1990°. De acordo com esta legislacdo da UE em matéria de clima e energia’,
todos os setores da economia devem contribuir para as referidas redugdes das emissoes,
incluindo o transporte maritimo internacional, o Unico setor e modo de transporte que, até
agora, ndo foi abrangido, ao nivel da Unido Europeia, pelo objetivo de reducdo das emissoes.

N&o obstante a melhoria da eficiéncia energética dos navios, designadamente gracas a
aplicagdo do indice Nomina de Eficiéncia Energética (EEDI)*, prevé-se que as emissdes
absolutas de GEE provenientes do transporte maritimo venham a aumentar ainda mais na UE.
As emissfes de CO, relacionadas com as atividades de transporte maritimo europeias
(incluindo ligagdes intra-UE e viagens de e para a Unido) deverdo atingir 210 Mt de CO, em
2020, 223 Mt de CO, em 2030 e 271 Mt CO, em 2050 (ou segja, respetivamente, +8 %, +15 %
e +39 % em comparacdo com 2005)°.

As emissdes de GEE do transporte maritimo estdo diretamente relacionadas com o consumo
de combustivel, podendo considerar-se que este Ultimo chega a representar entre 33 % e 63 %
dos custos operacionais dos navios’. Consequentemente, o constante aumento dos precos dos
combustiveis nos Ultimos anos deveria ter suscitado a ado¢do de meios tecnoldgicos para
aumentar a eficiéncia energética dos navios e, em Ultima andlise, a diminuicdo das emissoes
de GEE comparativamente com um cendrio de manutenc&o do status quo.

No entanto, estudos recentes’ identificaram algumas medidas de reduc&o do CO, no setor dos
transportes maritimos que ndo estdo a ser aplicadas. Muitas dessas medidas tém custo total
negativo, ou sgja, permitem economias de combustivel superiores aos custos de investimento
necessarios. Nao sdo aplicadas devido, em parte, a entraves do mercado. Os principais
entraves identificados s&o: i) falta de informacao, ii) reparticdo dos incentivos e iii) acesso ao
financiamento. Em consequéncia, apesar de ser, em principio, um dos principais estimulos a

! COM(2011) 21, ver: http://ec.europa.eu/resource-efficient-europe

2 COM(2010) 2020 de 3.3.2010

3 Decisdo n.° 406/2009/CE, relativa a partilha de esforcos, considerando 2, e Diretiva 2009/29/CE,
relativaao RCLE-UE, considerando 3

4 O EEDI, adotado pela OMI em julho de 2011, estabelece as normas técnicas para melhorar a eficiéncia
energética de algumas categorias de novos navios.

° Ricardo-AEA Technology and others, 2013

6 Ricardo-AEA Technology and others, 2013

! Organizagdo Maritima Internacional (OMI) 2009, CE Delft 2009, Det Norske Veritas (DNV) 2010

PT



PT

reducdo das emissdes, 0 prego dos combustiveis ndo basta para realizar todo o potencial de
reducdo das emissdes no setor dos transportes maritimos. Paralelamente, qualquer politica que
conduza a reducdo das emissdes de CO, conduz também a importantes economias de
combustivel.

Mesmo que os entraves do mercado sejam eliminados, prevé-se que na UE as emissdes de
CO; relacionadas com o transporte maritimo continuem a crescer. Na verdade, o principal
fator de crescimento destas emissdes é o crescimento do comércio mundial.

2. OBJETIVOS

O transporte maritimo internacional deverd contribuir para atingir o objetivo previsto na
Estratégia Europa2020 e nas suas iniciativas embleméticas. Mais precisamente, devera
alcancar o0 objetivo especifico, previsto no Livro Branco da Comisséo sobre os Transportes,
de uma reducdo, até 2050, de 40 % (se possivel, 50 %) das emissdes de CO, da UE
provenientes dos combustiveis maritimos, tomando como comparacdo os niveis de 2005.

Além disso, no ambito dos objetivos da Estratégia Europa2020, o Conselho Europeu®
concluiu que as agdes de combate as alteracBes climéticas criardo oportunidades de
crescimento e emprego gracas a especializacdo em tecnologias ecoeficientes. Os objetivos
politicos promovem, por conseguinte, o desenvolvimento tecnol6gico, apoiando uma
inovacdo continua nos setores maritimos da UE.

Acresce que, dada a dimensdo mundial do setor maritimo, € sempre preferivel regulamentacéo
a nivel internacional. Por conseguinte, outro objetivo especifico importante da Unido
Europeia é desenvolver politicas regionais que apoiem 0 processo em curso na Organizagao
Maritima Internacional (OMI) e/ou levem por diante as medidas necessarias para reduzir as
emissdes maritimas na Unido e a nivel mundial.

3. ANALISE DA SUBSIDIARIEDADE

A acdo anivel da UE pode contribuir significativamente para a reducéo das emissdes de CO,
provenientes do transporte maritimo mundial. As emissdes de CO, relacionadas com viagens
de e para os portos da UE ascenderam a 180 Mt de CO, em 2010, ou sgja, cerca de um quinto
das emissdes maritimas mundiais’. Este valor abrange as viagens intra-UE, as viagens entre
portos da UE e o primeiro porto de escala fora do seu territorio e as viagens entre o Ultimo
porto de escalaforada Uni&o e o primeiro porto no seu territorio.

A acdo a nivel da Uni&o Europeia sera mais eficaz do que a agdo a nivel de cada
Estado-Membro devido a forte dimensdo europeia do transporte maritimo, em que 90 % das
escalas em portos dos Estados-Membros da UE sdo efetuadas por navios que tém como
origem ou como destino um porto localizado noutro Estado-Membro. Além disso, a acéo a
nivel da UE pode evitar distorgdes da concorréncia no mercado interno, ao impor
condicionalismos ambientais idénticos a todos 0s havios que escalam os portos da Uni&o.

Por dltimo, a agdo a nivel da UE assegurara uma harmonizagéo a esse nivel das informacfes
comunicadas sobre as emissdes de gases com efeito de estufa, contribuindo para eliminar o
entrave do mercado relativo afalta de informag&o.

Conclusdes do Conselho Europeu (17 de junho de 2010), EUCO 13/10
Base: dados de 2007

© 0
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4, OPCOESDE ACAO
4.1. Escolha das opcdes de acdo

Dado que a proposta da UE pretende ser precursora de uma regulamentacdo internacional, é
importante que se baseie nas opgdes de acdo apresentadas em instancias internacionais. As
opcoes de acdo avaliadas assentam, por iSso, na proposta existente na OMI.

A luz da evolucdo internacional e embora a presente andlise examine vérias medidas,
incluindo medidas baseadas no mercado, o Vice-Presidente Siim Kallas e a Comissé&ria
Connie Hedegaard anunciaram, em 1 de outubro de 2012, uma abordagem por fases para a
aplicacdo das medidas da Unido Europeia. A primeira fase consistird na monitorizacdo e
comunicacdo das emissdes de CO2 do transporte maritimo internacional.
Correspondentemente, o impacto da monitorizacdo e comunicagdo das emissdes de CO2 foi
analisado como se de uma medida politica independente se tratasse, ndo obstante esse regime
constituir uma condicdo prévia necessaria para a aplicacéo de quaisquer opcoes de agéo.

4.2. Descricdo das opcoes de acao avaliadas
4.2.1. Opcao 1. Cenario de base

Esta opcdo apenas considera as politicas e instrumentos juridicos existentes. Em
consequéncia, ndo se espera que elimine quaisquer entraves do mercado. Esta opcéo néo tem
em conta a possibilidade atualmente existente de os Estados-Membros incluirem atividades ou
instalacfes (isto €, navios ou portos) no RCLE-UE, ao abrigo do artigo 24.° da Diretiva
2003/87/CE. Nenhum Estado-Membro utilizou esta opcéo até agora.

4.2.2. Opc¢do 2: Monitorizagdo, comunicacdo e verificacdo das emissdes com base no
consumo de combustivel

Monitorizar, comunicar e verificar as emissdes com base no consumo de combustivel
assegura uma informacgao precisa sobre o desempenho dos navios no tocante as emissoes de
CO,. Por conseguinte, permite eliminar o entrave do mercado relacionado com a fata de
informacdo. Néo corrige, todavia, as falhas do mercado associadas a reparticdo dos incentivos
e ao acesso ao financiamento. Nesta opg&o, a monitorizagdo, a comunicagao e a verificagdo
estdo a cargo dos navios, com base no seu consumo de combustivel. As emissoes de CO, sdo
divulgadas publicamente, paraincentivar o melhoramento da eficiéncia energética.

4.2.3. Opcao 3: Taxa sobre as emissdes
4.2.3.1. Subopcdo 3A: Taxa sobre as vendas de combustivel de bancas

Esta opcéo baseia-se no sistema ja existente de monitorizagdo, comunicacéo e verificacdo das
emissdes com base nas vendas de combustivel™®. A restricdo das emissdes de carbono é
estabel ecida através do pagamento de uma contribuicéo destinada a um fundo (em €/tCO,). A
eventual reciclagem das receitas seria da responsabilidade dos Estados-Membros que cobram
a taxa. Neste caso, as receitas poderiam ser, em teoria, utilizadas para eliminar o entrave do
mercado relacionado com o acesso ao financiamento.

4.2.3.2. Subopcdo 3B: Imposto sobre as emissdes provenientes do combustivel consumido

Esta opcéo atacaria dois entraves do mercado: a falta de informagdo e a reparticdo dos
incentivos. Em principio, as receitas geradas vao para o or¢camento nacional. Contudo, os
Estados-Membros também poderiam, em teoria, criar outros instrumentos/intervencdes para
eliminar os entraves do mercado respeitantes ao acesso ao financiamento, e sO assim esta

As vendas de combustivel de bancas sdo comunicadas pelos fornecedores de combustiveis para efeitos
fiscais.
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opcao poderia eliminar todos os entraves do mercado. A monitorizagdo, a comunicagéo e a
verificacdo das emissdes estéo a cargo dos navios, com base no seu consumo de combustivel
(tal como naopcdo 2). A restricdo as emissdes de carbono concretiza-se através do pagamento
de um imposto por cada tonelada de CO, emitida, paraincentivar a reducéo das emissoes.

4.2.3.3. Subopcao 3C: Fundo de compensacdo baseado em contribuices

Esta opcdo permitira eliminar todos os entraves do mercado. A monitorizacdo, a comunicacéo
de informagdes e a verificagcdo estdo a cargo dos navios, com base no seu consumo de
combustivel (tal como na opcgdo 2). A restricdo as emissdes de carbono concretiza-se através
do pagamento de uma contribuicdo voluntaria fixa (em €/tCO2), paraincentivar a reducdo das
emissdes. No setor maritimo é uma pratica comum criar fundos para fazer face aos problemas
ambientais. Poderia criar-se, assim, um fundo & escala da Unido Europeia que seria
responsavel pela recolha das contribuicdes e pela reciclagem das receitas. A titulo de
pré-requisito devera adotar-se um instrumento complementar (por exemplo, limites de
velocidade, etc.), para assegurar que a participacdo no fundo de compensacdo baseado em
contribuicdes é o instrumento mais atrativo para os navios'.

4.24. Opcao 4: Regime de comércio de licencas de emissdo (RCLE) para o setor maritimo

Todas as subopcdes consideradas no ambito do RCLE permitiriam eliminar os entraves do
mercado relativos a disponibilidade de informacfes e a reparticdo dos incentivos. Além disso,
um RCLE com vendas em leildo também podera dar resposta ao entrave do mercado referente
ao acesso ao financiamento, se forem adotados instrumentos/intervencdes adequados para o
eliminar. A monitorizagdo, a comunicacao e a verificacdo das emissdes estdo a cargo dos
navios, com base no seu consumo de combustivel (tal como na opcdo 2). A restricdo as
emissdes de carbono concretiza-se através da fixagdo de um objetivo de reducdo das emissdes
de CO..

Quando s6 € autorizada a devolucdo das novas licencas criadas para o setor maritimo, o
sistema é considerado fechado. Caso contrério, considera-se que € um sistema aberto. As
licengas também podem ser concedidas a titulo gratuito ou vendidas em leil&o. Estas
diferentes subopcdes sdo tomadas em consideracdo na presente avaliacdo de impacto.

4.25. Opgao 5: Fundo de compensagdo baseado em metas

Esta opcdo permitiria eliminar todos os entraves do mercado. A monitorizagdo, a
comunicagdo e a verificagdo das emissdes estdo a cargo dos navios, com base no seu consumo
de combustivel (tal como na opcéo 2). Toda afrota € obrigada a cumprir uma meta de reducéo
das emissfes. Para efeitos da presente avaliacdo do impacto, presume-se que a meta €
estabel ecida ao mesmo nivel que um regime de comeércio de licencas de emissdo para o setor
maritimo (opcdo 4). A conformidade € assegurada pela obrigagdo de criar um «fundo de
compensacao», representando a frota inteira, para entregar a uma autoridade competente as
compensagles relativas as emissdes do setor dos transportes maritimos comunicadas em
relacdo a0 ano anterior. Este «fundo de compensacdo» assume a responsabilidade pelas
emissdes de todos 0s navios que escalem portos da UE, e todos os navios que escalem portos
da Unido tém de ser membros do fundo.

5. AVALIAGAO DOSIMPACTOS

Apesar de a meta ter sido fixada para 2050, a avaliagdo econdémica, ambiental e social ficou
restrita a 2030, devido as incertezas da economia mundial alongo prazo.

n Este mecanismo deve ser concebido de modo a que o fundo de compensagéo baseado em contribui¢des

continue a ser, na pratica, o instrumento principal.
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5.1. I mpactos ambientais

Todas as opcdes analisadas, com excecdo da referente ao cenério de base, permitem reduzir as
emissoes (quadro 1).

Quadro 1: Reducdo das emissoes até 2030

Em Reducdes
Emissbes | comparacdo | cumulativas
em 2030 como das emissdes
(Mt CO,) | cenariode | até 2030 (Mt
base COy)
Opcdo 1 — Cenério de base 223,0 — -
Opcéo 2 — Monitorizag&o baseada no combustivel 2185 204 55,9
consumido
Opcdo 3 — Taxa sobre as emissoes
3A — Taxa sobre as vendas de combustivel de 217.0 304 401
bancas
3B — Imposto sobre as emissbes do combustivel 186.8 16 % 3354
consumido
3C - _FlﬂﬂdO de compensacdo baseado em 186.8 16 % 3354
contribuicbes
Opcéo 4 — RCLE maritimo
RCLE fechado 175,7 21 % 377,1
RCL_E aberto, com atribuicdo de licencgas a titulo 186.7 16 % 3338
gratuito
R_CI:E aberto, com venda exclusivamente em 186,8 16 % 3363
leil&o
noqggas 5 — Fundo de compensacdo baseado em 186,8 16 % 3363

Fonte: AEA Technology and others, 2012

A reducéo das emissdes possibilitada pelo RCLE fechado (opcédo 4A) esta em sintonia com o
objetivo do Livro Branco da Comissdo sobre os Transportes. A reducdo das emissoes
resultante das opcdes referentes ao RCLE aberto (4B e 4C) e do fundo de compensactes
baseado em metas (opc¢do 5) também poderd coadunar-se com o objetivo do Livro Branco, se
os armadores e operadores de navios comprarem reducdes das emissdes fora do setor, através
de um regime de comércio de licengas de emissdo que sujeite as emissdes a um limite
maximo. As reducdes de emissdes possibilitadas por qualquer outra opgdo ficam aguém do
objetivo fixado no Livro Branco da Comissao sobre os Transportes.
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5.2.

I mpactos econémicos

Todas as opcdes de acdo analisadas, com excecdo da referente ao cenario de base, permitem
obter importantes economias de combustivel. Excetuando a monitorizacdo baseada no
combustivel consumido, as opcdes de acdo implicam poucos custos adicionais de capital e
operacionais. Salvo no caso da taxa sobre as vendas de combustivel de bancas, esses custos
adicionais so compensados pela reducdo dos custos de combustivel, conducente a economias
liquidas totais significativas, que poderdo elevar-se a 52 mil milhdes de EUR até 2030 para o

setor®?,

Quadro 2: Custos adicionais das opcdes de acdo em comparacdo com o cenario de base, até
2030, taxa de desconto privada (10 %), valores negativos correspondentes a uma reducéo

dos custos
Custos adicionais em comparacdo | Custos Custos Custos | Custos | Custos
com o cenario de base até 2030 de operacio- de do totais
capital nais com- carbono
(excluindo | bustivel
custos de
combus-
tivel)
Monitorizagdo Valor (mil
baseada no milhdes — +0,6 -9,4 - -8,8
combustivel EUR)
consumido
Percentagem - +0,3% -2,0% - -0,6 %
Taxa sobre as Valor (mil +2,5 +1,6 -4,8 +66,7 | +66,0
vendas de milhGes
combustivel de EUR)
bancas
Percentagem +0,4 % +0,5 % -0,8% - +4,5%
Imposto sobre as Valor (mil
emissdes milhdes +2,9 +0,03 -55,9 +26,1 -26,9
EUR)
Percentagem | +0,5% +0,01 % -9,6 % - -1,8%
Fundo de Vaor (mil
compensagao milhGes +2,9 +0,03 -55,9 +26,1 -26,9
baseado em EUR)
contribuicoes
Percentagem | +0,5% +0,01 % -9,6 % - -1,8%
RCLE fechado Vaor (mil
milhdes +8,4 +0,07 -55,8 - -47,3
EUR)
12 Ricardo-AEA Technology and others, 2013
7
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Percentagem | +1,4% +0,02 % -9,6 % — -33%
RCLE aberto, com | Vaor (mil
atribuicéo de milhGes +2,8 +0,12 -55,6 +0,7 -52,0
licencas atitulo EUR)
gratuito

Percentagem | +0,4% +0,04 % -9,5% - -3,6 %
RCLE aberto, com | Valor (mil
venda milhdes +3,0 +0,01 -56,0 +30,4 -22,6
exclusvamenteem | EUR)
leildo

Percentagem | +0,5% | +0,003% | -9,6% - -1,5%
Fundo de Vaor (mil
compensacao milhdes +3,0 +0,01 -56,0 +30,4 -22,6
baseado em metas | EUR)

Percentagem | +0,5% | +0,003% | -9,6% - -1,5%

Fonte: AEA Technology and others, 2012

Os encargos administrativos para os operadores e os armadores dos navios sdo muito baixos
(menos de 1 % dos custos operacionais anuais), independentemente da opcao analisada.

E pouco provével que a livre circulagio de mercadorias sgja afetada. A modelizagdo mostra
gue nenhuma opcdo de acdo originaria uma diminuicdo do volume de mercadorias
comercializadas dentro e fora da Unido Europeia. Um aumento das taxas de frete € pouco
provavel, mas poderd verificar-se em rotas especificas. Contudo, a avaliacdo de onze produtos
de base muito representativos (correspondentes a 58 % das importages da UE em valor, em
2010) mostra que 0s seus pregos ndo sao afetados pelo eventual aumento das taxas de frete.
Por conseguinte, ndo se preveem impactos significativos na economia da UE.

Prevé-se que os custos administrativos suportados pelas autoridades publicas segjam bastante
baixos (inferiores a 8 milhdes de EUR por ano nos 27 Estados-Membros). Estes custos
poderdo ser ainda reduzidos se houver uma autoridade central competente a nivel da UE e se
0 ambito do regulamento so abranger navios com arqueacao bruta superior a5 000 GT.

5.3.

N&o é previsivel que a monitorizagdo baseada no combustivel consumido (opcéo 2) produza
impactos sociais suplementares relativamente ao cendrio de base, mas a taxa sobre as vendas
de combustivel de bancas (opcdo 3A) é suscetivel de causar o encerramento de alguns
fornecedores de combustiveis de bancas na Uni&o, uma vez gque a reducéo das vendas podera
chegar a 90 %. As restantes opgOes ndo provocam perdas de postos de trabalho, embora
impliquem um ligeiro aumento ou decréscimo do emprego relativamente ao cenério de base.

I mpactos sociais

Dado que todas as opcbes permitem reduzir o consumo de combustivel de bancas e,
consequentemente, as emissbes de NOx, SOx e PM, preveem-se impactos positivos
importantes no dominio da satide.

6. COMPARACAO DASOPCOES

Tomando em consideracdo as orientacbes em matéria de avaliagbes de impacto e 0s nove
principios da OMI para a concecdo de medidas baseadas no mercado, definiram-se os
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seguintes critérios para comparar as opgoes. capacidade de eliminar entraves do mercado,
eficacia ambiental, vulnerabilidade (exposicdo/risco de evasdo), aplicabilidade,
competitividade do transporte maritimo, competitividade da UE, estimulo para acdes de
outras entidades, incluindo a OMI, e coeréncia com as politicas conexas da Uni&o.

Em concluséo, e de acordo com a abordagem por fases proposta pelo Vice-Presidente Siim
Kallas e a Comissaria Connie Hedegaard, deve considerar-se que a opg¢do de monitorizacéo
do combustivel consumido (opcéo 2) constitui a primeira etapa necessaria para a realizagdo de
outras opcdes de acdo conducentes a beneficios mais substanciais em termos de impacto
economico, ambiental e social.

Quanto as fases subsequentes a aplicacdo da monitorizacdo e comunicagado de informacoes, é
evidente que uma taxa sobre as vendas de combustivel de bancas (opc¢éo 3A) néo é adequada
como medida regional devido aos significativos custos associados, ao impacto social e ao
risco de evasdo. As outras opcdes de acdo incidem sobre as causas dos problemas'™ e atingem
0 objetivo ambiental, embora em graus diferentes. Qualquer decisdo final sobre as medidas
baseadas no mercado devera estar em sintonia com a op¢do resultante das deliberacfes da
OMI nesta matéria.

7. ACOMPANHAMENTO E AVALIACAO

Os principais indicadores para monitorizar e avaliar os progressos acangados no sentido da
reducdo das emissdes de GEE do transporte maritimo est&o relacionados com as emissdes de
CO, provenientes desse setor. Outros indicadores ser8o igualmente tidos em conta para
avaliar o impacto global dalegislacdo da UE.

No caso do imposto sobre as emissdes (opgdo 2), os entraves do mercado sd seriam eliminados se 0s
Estados-Membros criassem instrumentos para eliminar o entrave de mercado relativo ao acesso ao
financiamento.
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