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1.2

DEFINICAO DO PROBLEMA
Contexto palitico

As normas europeias comuns em matéria de emissdes definidas numa série de
diretivas da UE estabelecem limites aceitaveis para as emissoes de gases de escape
toxicos de todos os veiculos ligeiros (VL) e dos veiculos pesados (VP) vendidos na
UE. As normas Euro sdo formuladas de acordo com uma abordagem baseada em
niveis distintos, o que significa que os aspetos essenciais estdo contidos num
instrumento principal adotado através do processo legislativo ordinério, ao passo 0s
aspetos técnicos ndo essenciais sdo regulamentados por legislacdo delegada ou de
execucao. Os dois instrumentos principais neste dominio sdo 0s seguintes:

- Regulamento (CE) n.° 715/2007;
- Regulamento (CE) n.° 595/2009.
Problemasidentificados

No contexto global da poluicdo atmosférica, do aquecimento global e da
simplificagdo do quadro juridico, foram identificadas seis areas probleméticas
especificas em que as deficiéncias do mercado e da regulamentacdo entravam a
resposta aos desafios globais:

(1) Potenciad de reducdo do consumo de combustivel através de um
comportamento de conducdo eficiente insuficientemente explorado

O potencia de reducéo do consumo de combustivel através de um comportamento de
conducdo eficiente esta insuficientemente explorado. O apoio técnico a condugdo
ecoldgica centra-se nos medidores do consumo de combustivel (MCC) e nos
indicadores das mudancas de velocidade (IMV). Os IMV j& sdo obrigatérios nos
automoveis novos de passageiros da categoria M1 que estejam equipados com uma
caixa de velocidades manual. Em contrapartida, ndo existe atuamente qualquer
disposicdo que exija a instalacdo dos MCC em qualquer categoria de veiculos a
motor. No entanto, os estudos' mostram que o potencial da condugo ecol 6gica pode
ser mais bem explorado se se utilizarem, simultaneamente, osMCC e osIMV.

(2) O ambito de aplicagdo dos limites de emissdes de amoniaco (NH3) ameaca
expulsar do mercado os veicul os pesados a gas natural

O vador-limite para 0 amoniaco (NHs) foi estabelecido na legislacdo relativa as
emissdes Euro VI? para todos os veiculos pesados, independentemente do tipo de
motor, e tornou-se vinculativo a partir de 31 de dezembro de 2012. Este limite
destinava-se, em principio, a limitar o risco de um abuso do amoniaco
(sobreutilizacdo de amoniaco nos sistemas de controlo de emissdes) nos veiculos
pesados com motores diesel. Dado que a formacéo de uma peguena quantidade de
NH3 também é normal no processo de combustédo dos motores a gasolina ou a gas
natural que ndo exigem sistemas a base de amoniaco, este limite coloca os veiculos
deste segmento de mercado dos veiculos pesados muito reduzido em grande
desvantagem. Esta situacéo podera fazer subir consideravelmente o custo de veiculos

TNO 2010, Effects of a gear-shift indicator and a fuel economy meter on fuel consumption [Efeitos de
um indicador das mudancas de vel ocidades e de um medidor do consumo de combustivel no consumo
de combustivel].

Regulamento (CE) n.° 595/2009.
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a gés natura comprimido (GNC), nomeadamente os autocarros, incitando a sua
substituicdo por veiculos a gasoleo ainda mais poluentes.

(3) O limite méximo no que diz respeito a massa aplicavel pela regulamentacdo
Euro 6 aos veiculos ligeiros requer duas homologacdes para algumas
plataformas de veiculos

Atualmente, existe um limite rigoroso para a massa de referéncia que define se 0s
veiculos tém de ser homologados em matéria de emissdes em conformidade com a
legislacdo aplicavel aos veiculos ligeiros ou os veiculos pesados, pelo que diferentes
variantes do mesmo modelo de veiculo podem estar situadas de um ou de outro lado
dalinha de fronteira. A consequéncia é que o mesmo modelo de veiculo necessitara
de uma dupla certificagdo em matéria de emissdes, 0 que exige uma duplicagdo dos
ensaios. Esta situacéo cria importantes custos para o fabricante sem trazer qualquer
beneficio ambiental manifesto.

(4) Oslimites das emissdes Euro 6 a baixas temperaturas para os veiculos ligeiros
nado foram adaptados ao progresso técnico

As emissdes dos veiculos ligeiros modernos séo reduzidas através de sistemas de
pos-tratamento ou de medidas internas para os motores. Os atuais limites Euro 5 para
os hidrocarbonetos (HC) e o mondxido de carbono (CO) ja ndo refletem os
progressos técnicos realizados nos ultimos anos. Além disso, ainda ndo foram
definidas, na norma Euro 6, quaisguer limites para as emissoes de NOy a baixas
temperaturas.

(5 A regulamentacdo aplicavel as emissdes Euro 6 especifica um valor-limite para
as emissdes totais de 6xidos de azoto (NOy), mas ndo especifica qualquer
valor-limite para o dioxido de azoto (NOy)

Os 6xidos de azoto (NOy) emitidos pelos veiculos a motor consistem em éxido de
azoto (NO) e didxido de azoto (NO,). As emissies diretas de NO, sdo consideradas
particularmente problematicas, visto que sd0 as que tém o0s impactos mais
significativos sobre a salde nos centros urbanos. A fim de garantir que a utilizacéo
das modernas tecnologias de controlo das emissdes ndo resulta num aumento das
emissoes diretas de NO,, a legislacdo Euro VI ja prevé limites de emissdes de NO,
especificos para os veiculos pesados, a0 passo que a atual regulamentacdo Euro 6
aplicavel as emissdes dos veiculos ligeiros estabel ece apenas um valor-limite para as
emissdes totai s dos Oxidos de azoto.

(6) Os limites Euro 6 para as emissdes de THC (hidrocarbonetos totais) dos
veiculos ligeiros colocam problemas aos fabricantes de veiculos alimentados a
GNC

Os atuais limites Euro 6 para as emissdes de THC dos veiculos ligeiros incluem as
emissdes de metano e de hidrocarbonetos ndo metanicos (NMHC). A principal razéo
para a inclusdo do metano é o facto de ser um gas com um potente efeito de estufa.
No entanto, seria mais adequado acrescentar 0 metano as emissdes de equivalente
CO; de um veiculo e «desregulamentar» as emissdes de metano aquando da
homologacdo. Isto permitiria igualmente encoragjar a entrada no mercado de veiculos
agéas natura (VGN). A inclusdo do metano dificulta, assim, o cumprimento por parte
dos VGN dos valores-limite para os THC, embora esses veicul os produzam menores
emissdes de gases com efeito de estufa por distancia percorrida.
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13.

Quem é afetado, de que forma e em que medida?
Uma série de grupos distintos sdo afetados pel os problemas acima descritos:

— A populagdo da Unido Europeia é afetada pela mé qualidade do ar através dos
efeitos agudos e crénicos sobre a salide’.

—  Os consumidores de veiculos a motor sdo afetados pelas ateracbes de preco
dos novos veiculos. Contudo, podem iguamente beneficiar de uma maior
economia de combustivel;

—  Os fabricantes de veiculos a motor sdo afetados na medida em que limites de
emissd0 mais rigorosos exigem o desenvolvimento de novas tecnologias. No
entanto, os fabricantes poderiam beneficiar da ssimplificagdo e de uma possivel
revisdo dos limites de emissdes de NH3 e de THC. Néo se prevé que o impacto
sobre os fabricantes de paises terceiros venha a ser diferente do impacto sobre
os fabricantes europeus.

—  Os fornecedores de componentes podem ser afetados por uma procura
crescente de certos componentes. As PME estdo situadas quase exclusivamente
no inicio da cadeia de abastecimento da industria automével e o efeito sobre
estas empresas devera ser minimo.

ANALISE DA SUBSIDIARIEDADE

Em conformidade com outra legislacéo relativa a homologacdo de veiculos a motor,
as medidas em apreco baseiam-se no artigo 114.° do TFUE, com vista a garantir o
funcionamento do mercado interno. Como a iniciativa em apreco diz respeito a
alteracOes a legidacdo vigente da UE, sb a UE pode agir de forma eficaz. A acdo da
Unido Europeia € igualmente necessaria em virtude da necessidade de evitar o
aparecimento de entraves ap mercado Unico e por causa da natureza transnaciona da
poluicdo atmosférica e das alteragdes climéticas.

OBJETIVOS
Os objetivos estratégicos gerais S 0s seguintes:
—  garantir o bom funcionamento do mercado interno;

—  proporcionar um nivel elevado de protecdo do ambiente e da salide na Uni&o
Europeig;

- contribuir para os objetivos ambiciosos da Unido Europeia em matéria de
reducdo dos gases com efeito de estufa.

Os objetivos especificos so 0s seguintes:

—  criar legislagéo relativa as emisses e aos requisitos de homologacéo que reflita
0 progresso técnico e corrigir as deficiéncias identificadas na regulamentacéo;

— utilizar o potencia de simplificac&o do quadro juridico;

—  melhorar a eficiéncia da conducgo, a fim de reduzir as emissdes de poluentes
atmosféricos e de gases com efeito de estufa.

Os objetivos operacionais sGo 0s seguintes:

3

OMS 2004, «Health aspects of air pollution» [Aspetos sanitéarios da poluicéo atmosférical.
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—  assegurar que o0s novos veiculos a motor estdo equipados com sistemas de
assisténcia ao condutor para um estilo de conducdo eficiente do ponto de vista
ecol gico, nos casos em que as potenciais economias de combustivel ainda ndo
tenham sido plenamente exploradas;

—  evitar que os limites de NH3 adotados para todos os veiculos pesados impecam
a adocdo por parte do mercado de determinados veiculos de ignicéo
comandada;

—  resolver a problematica decorrente da necessidade de uma dupla certificacdo
onerosa em matéria de emissdes e, deste modo, €liminar custos de
conformidade desnecessarios;

—  permitir que a Comissdo proponha limites de emissdes atualizados aplicaveis
as emissdes a baixas temperaturas através de um ato delegado se isso for
considerado necessario e os factos o justificarem;

—  permitir & Comissdo propor um limite especifico de NO, para os veiculos
ligeiros através de um ato delegado se isso for considerado necess&rio e 0s
factos o justificarem;

—  permitir & Comissdo propor a desregulamentacdo das emissdes de metano
através de um ato delegado, se isso for considerado necessario, caso os factos o
justifiguem e desde que as emissdes de metano segjam incluidas como
equivalente de CO, em aplicacéo do regulamento relativo ao CO, aplicavel aos
veiculos a motor.

OPCOESESTRATEGICAS

Em consonéncia com os problemas identificados e descritos no ponto 1.2,
apresentam-se a seguir as opcdes estratégicas concretas para dar resposta as trés
primeiras areas probleméticas.

(1) Potencial de reducdo do consumo de combustivel através de um
comportamento de conducao eficiente insuficientemente explorado

Opcao 1: Situacao atual inalterada

Opcédo 2: Medidores do consumo de combustivel obrigatérios para todos os
veiculos ligeiros e extensdo da instalacdo obrigatoria de indicadores das
mudancas de velocidade exclusivamente nos automoveis ligeir os de passageir os
atodososveiculosligeiros

Opcao 3. Introduzir a obrigatoriedade de instalar medidores do consumo de
combustivel em todos os veiculos ligeiros e pesados e tornar extensivel a instalacao
obrigatoria de indicadores das mudancas de velocidade exclusivamente nos
automoveis ligeiros de passageiros a todos os veicul os ligeiros e pesados

(2) O ambito de aplicacdo dos limites de emissdes de amoniaco (NH3) ameaca
expulsar do mercado os veicul os pesados a gas natural

Opcao 1: Situacao atual inalterada

Opcao 2: Alterar o ambito de aplicacdo dos limites Euro VI para o NH3; de modo
a que sgam aplicaveis apenas aos veiculos pesados com motores de ignicdo por
compr essao



5.2.

(3 O limite maximo no que diz respeito a massa aplicavel pela regulamentacéo
Euro 6 aos veiculos ligeiros requer duas homologagdes para algumas
plataformas de veiculos

Opcao 1: Situacao atual inalterada

Opcao 2: Eliminar da regulamentacéo Euro 6 o limite superior de massa dos
veiculosligeiros para fins de emissdes

Para dar resposta aos problemas especificos 4-6 mencionados acima, as opcoes sdo
deixar a situacdo atual inalterada ou introduzir mandatos para atos delegados dos
regulamentos de homol ogagéo pertinentes.

AVALIACAO DOSIMPACTOS
Abordagem

As opcdes estratégicas estdo a ser andisadas de forma proporcionada e com
incidéncia nos aspetos econdmicos (efeitos sobre a industria e os consumidores) e
ambientais (emissdes de gases com efeito de estufa e de poluentes). Dada a pequena
ordem de grandeza dos possiveis efeitos sobre o emprego, a margem para uma
guantificacao util do impacto social é muito limitada.

Uma vez que as opcdes regulamentares identificadas nas &reas problematicas 4, 5 e 6
visam a concessdo de um mandato a Comissao para alterar ou completar a legislacéo
relativa as emissdes, ndo esta prevista a avaliacdo dos impactos destas opgdes. Por
conseguinte, o presente relatério centrase numa avaliagdo proporcionada dos
impactos das opcdes estratégicas concebidas para dar resposta as &reas probleméticas
1,2e3.

Apreciacao

(1) Potencia de reducéo do consumo de combustivel através de comportamento de
condugdo eficiente insuficientemente explorado

OPCOES ECONOMICAS SOCIAIS AMBIENTAIS

Opcéo 1: N&o se prevé qualquer N&o se prevé qualquer A auséncia continuada de
impacto econémico impacto sobre o emprego. sistemas técnicos de
adicional. assisténcia ao condutor com
vista a adogdo de um estilo
de conducdo ecologicamente
eficiente em partes da frota
automoével resultard numa
ndo-reducdo das emissdes de
poluentes e de gases com

efeito de estufa
Opcao 2: Custos adicionais | Ndo se preveem quaisquer | Prevé-se uma reducdo das
moderados, para  os | efeitos sobre o emprego. emissdbes de CO,. Esta
produtores, estimados em redugdo estd diretamente
0-10 euros por veiculo, no ligada a reducéo do consumo
caso dos MCC, e O- de combustivel e a estimativa
15 euros, no caso dos conservadora é de 1 % para o

IMV*, condutor médio.
Opcéo 3: Ndo existem estimativas | Dada a pequena ordem de | Devido a varios aspetos

4

TNO 2010, Effects of a gear-shift indicator and a fuel economy meter on fuel consumption [Efeitos de

um indicador das mudancas de velocidades e de um medidor do consumo de combustivel no consumo

de combustivel].
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precisas dos custos para | grandeza do aumento dos | especificos dos veiculos
0s MCC e dos IMV a | custos, nao se preveem | pesados, considera-se que O
instalar nos  veiculos | quaisquer efeitos sobre o | impacto ambiental adicional

pesados. Os custos dos | emprego. positivo da opc¢do 3, em
MCC sao provavelmente relagdo a opcdo 2, é muito
da mesma ordem de limitado.

grandeza que 0s custos
para os veiculos ligeiros.
Estima-se que os custos
para os IMV sejam
significativamente mais
elevados.

Note-se que, tendo em conta o baixo custo dos MCC e dos IMV nos veiculos
ligeiros, mesmo um potencial de poupanca de combustivel relativamente diminuto
fara com que o investimento seja amortizado muito rapidamente.

Embora, em principio, se possam esperar efeitos positivos sobre a conducéo
ecoldgica e, por conseguinte, a reducdo das emissdes de CO, com a instalagdo de
MCC e de IMV nos veiculos ligeiros, os beneficios adicionais da inclusdo dos
veicul os pesados seriam muito provavel mente marginais.

(2) O ambito de aplicacdo dos limites de emissdes de amoniaco (NH3) ameaca
expulsar do mercado os veicul os pesados a gas natural

OPCOES ECONOMICAS SOCIAIS AMBIENTAIS
Opcéo 1: A estimativa dos custos | A ordem de grandeza do | A reducdo das emissbes de
materiais adicionais | aumento dos custos sugere | NHj; seria, em grande medida,
eleva-se a 48 milhdes de | que o potencial de mercado | insignificante. O potencial de
euros por ano e os custos | destes veiculos seria | mercado reduzido dos
de projeto adicionais | gravemente diminuido. Esta | autocarros a gas natural
situar-se-iam na ordem | medida afetaria de forma | resultaria, provavelmente,
dos 60-80 milhdes de | desproporcionada pequenos e | num aumento das emissdes
euros por ano. médios fornecedgrgs de de particulas, de NOx e de
componentes especializados. co
2+
Opcao 2: Prevé-se um impacto | O efeito previsto sobre o | As emissdes adicionais de
econémico positivo para | emprego devera ser neutro ou | NH; seriam em grande
os fabricantes e os | ligeiramente positivo. Poderd | medida insignificantes.
operadores de veiculos | haver uma criagdo limitada de | Preveem-se efeitos

pesados a gas natural, | postos de trabalho no setor da | ambientais positivos no que
uma vez que seriam | producdo de veiculos pesados | respeita as emissGes de NOy
evitados custos adicionais | a gas natural. Evitar-se-iam os | e de CO,

em termos de materiais e | potenciais efeitos negativos
de projeto estimados em | sobre o emprego no cenério
108-128 milhdes de euros | de base.

por ano.

(3 O limite maximo no que diz respeito a massa aplicavel pela regulamentacéo
Euro 6 aos veiculos ligeiros requer duas homologagdes para algumas
plataformas de veiculos

OPCOES ECONOMICAS SOCIAIS AMBIENTAIS
Opcéo 1: Os custos de | Nao se preveem quaisquer | Nao se preveem impactos no
desenvolvimento impactos no emprego. ambiente.

adicionais sao dificeis de
calcular, mas deverdo
corresponder a  VAarios
milhdes de euros por
calibracdo. Os custos
administrativos para dois

procedimentos de
homologacéao séo
limitados (da ordem de
100 000 euros por
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homologacao)

Opcéo 2: Mais escolha aquando da | Ndo se preveem impactos | Ndo se preveem efeitos
homologacdo, o0 que | substanciais no emprego. | negativos sobre o ambiente.
permitiria reduzir o 6nus | Devera conduzir a redugdes
da regulamentacdo, em | de custos com potencial para
especial para as | se traduzirem em precos
plataformas de veiculos | inferiores para 0s
com alguns veiculos | compradores.

acima e outros abaixo da
linha de demarcacdo da
massa de referéncia para
os veiculos ligeiros e
pesados.

Tendo em conta a natureza diferente das é&reas problematicas abrangidas pela
presente avaliagdo de impacto, ndo existem sinergias ou COmpromissos entre as
opcoes avaliadas em éreas diferentes. O seu efeito cumulativo entre as véarias opcoes
€, portanto, igual a soma das partes.

COMPARACAO DASOPCOES

Ao comparar as opcles estratégicas para as trés areas problematicas que foram
objeto de uma avaliacéo aprofundada dos impactos, obtém-se a seguinte panoramica:

COMPARACAO DAS OPCOES PARA O PROBLEMA 1

Potencial de redugcao do consumo de combustivel através de comportamento de conducéo eficiente
insuficientemente explorado

OPCOES

EFICACIA

EFICIENCIA

COERENCIA

Opcao 1: Situacao atual inalterada

N.D.

N.D.

N.D.

Opc¢éo 2: Introduzir medidores do consumo de combustivel ALTA

MEDIA

ALTA

obrigatérios para todos os veiculos ligeiros e tornar extensivel
a instalacéo obrigatdria de indicadores das mudancas de
velocidade exclusivamente nos automdveis ligeiros de
passageiros a todos os veiculos ligeiros

Opcao 3: Introduzir a obrigatoriedade de instalar medidores ALTA BAIXA MEDIA.
do consumo de combustivel em todos os veiculos ligeiros e
pesados e tornar extensivel a instalagédo obrigatéria de
indicadores das mudangas de velocidade exclusivamente nos
automoveis ligeiros de passageiros a todos os veiculos
ligeiros e pesados

A opcdo 2 é a preferida nesta comparacdo, dado ser a forma mais eficiente de dar
resposta a0 problema. Os impactos ambientais positivos da opcdo 3 ndo sdo
suscetiveis de ser significativamente mais elevados do que os da opcéo 2. Embora
existam alguns beneficios ambientais adicionais, mas limitados, da op¢cdo 3 em
relacdo a opcdo 2, esses beneficios ndo sdo suscetivels de ser proporcionados face
aos custos. Por conseguinte, no momento atual, afigura-se dificil de justificar a
instalacdo obrigatoria de IMV ou de MCC nos veicul os pesados.

COMPARAGAO DAS OPGOES PARA O PROBLEMA 2

O ambito de aplicagéo dos limites de emissdes de amoniaco (NHz) ameaca expulsar do mercado os
veiculos pesados a gas natural

OPCOES EFICACIA | EFICIENCIA COERENCIA
Opcéo 1: Situacao atual inalterada 0 0 0
Opcao 2: Alterar o ambito de aplicagao dos limites Euro VI ALTA ALTA ALTA
para o NH; de modo a que sejam aplicaveis apenas aos
veiculos pesados com motores de igni¢cdo por compressdo
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A opcédo 2 é claramente preferivel ao cenario de base, dado que resolve o problema
sem criar quaisquer custos. A coeréncia com os objetivos politicos da UE é elevada,
uma vez que se prevé que globamente os impactos ambiental e social sgam
positivos.

COMPARAGAO DAS OPGCOES PARA O PROBLEMA 3

O limite maximo no que diz respeito a massa aplicavel pela regulamentacéo Euro 6 aos veiculos ligeiros
requer duas homologac8es para algumas plataformas de veiculos

OPCOES EFICACIA | EFICIENCIA COERENCIA
Opcado 1: Situagao atual inalterada 0 0 0
Opc¢éo 2: Eliminar da regulamentacéo Euro 6 o limite maximo ALTA ALTA ALTA
aplicavel a massa dos veiculos ligeiros para fins de emissées

A opcdo 2 é claramente preferivel ao cenério de base, dado que resolve o problema
sem criar quaisquer custos. N&o se preveem quaisquer efeitos ambientais ou sociais
negativos.

ACOMPANHAMENTO E AVALIACAO

Uma avaliacdo conjunta das medidas contidas na presente avaliagéo de impacto e a
avaliacdo de impacto de acompanhamento poderdo ser efetuadas cinco anos apoés a
entrada em vigor. J& existem mecanismos de comunicagdo em vigor para monitorizar
a qualidade do ar ambiente e a adesdo dos Estados-Membros aos objetivos
comunitarios em matéria de qualidade do ar. Estes mecanismos de comunicagdo
geram também dados que permitem a monitorizacéo das emissoes poluentes.

A conformidade dos veiculos automoveis vendidos no mercado europeu com 0S
requisitos da UE é verificada pelas entidades de homologac&o nacionais durante o
processo de homologacdo dos novos modelos de veiculos. Assim, estes mecanismos
de comunicacdo vigentes permitiriam a Comissdo monitorizar, em certa medida, os
efeitos dalegislacéo proposta.
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