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Écom “muitas dúvidas” que Tiago Fiuza, sócio e responsável nacional de
comercial e contratos, e Filipe da Veiga Malta, associado sénior da área de
contencioso e arbitragem da PRA – Raposo, Sá Miranda & Associados, avaliam
para a proposta provada pelo Parlamento Europeu (PE) e que proıb́e a
comercializaçaõ na Uniaõ Europeia de novos automov́eis ligeiros de passageiros
e comerciais exclusivamente movidos a combustıv́eis fośseis a partir de 2035,
com o objetivo de reduzir as emissoẽs de CO2 e combater as alteraçoẽs
climat́icas.

Esta nova legislaçaõ prevê “emissoẽs nulas de CO2 dos novos automov́eis de
passageiros e veıćulos comerciais ligeiros em 2035”. A legislaçaõ naõ é
novidade, mas os dois especialistas notam que a “inovaçaõ” esta ́na amplitude
e abrangência: “A partir de 2035, todos – ou quase todos – os automov́eis
novos que entram no mercado naõ podem emitir nenhum CO2”. Por isso, “quando
referimos ‘quase todos’, estamos a considerar a derrogaçaõ prevista para
fabricantes responsav́eis por pequenos volumes de produçaõ no ano civil (entre
1000 a 10.000 novos automov́eis de passageiros ou 1000 a 22.000 novos veıćulos
comerciais ligeiros) até ao final de 2035 e a isençaõ prevista para os
fabricantes que matriculam menos de 1000 novos veıćulos por ano”, notam os
responsav́eis, constatando que “a derrogaçaõ e isençaõ previstas confirmam
exceçoẽs ao regime”. Isto significa que, por um lado, “naõ permitem
estabelecer um nexo entre os objetivos normativos – impacto neutro – e o
regime de exceçaõ” e, por outro lado, “se fizermos um juıźo de prognose,
atenta a reduçaõ de produçaõ e a raćio custo-benefıćio, sera ́de admitir que
este regime ira ́favorecer os fabricantes de veıćulos de gama alta e
considerados de luxo, de coleçaõ ou de alta cilindrada, circunstan̂cia que irá
promover a alteraçaõ definitiva do mercado automov́el, com as irreversıv́eis
consequências ao nıv́el da mobilidade e da circulaçaõ, com a necessaŕia
afetaçaõ de direitos inerentes e basilares como o da livre circulaçaõ de bens
e de pessoas, e que vai intrincar com a generalidade da cidadania”. A questaõ
que se coloca é: “Sera ́que os fabricantes naõ vaõ dar preferência a ̀reduçaõ
do volume de produçaõ em favorecimento da qualidade e em detrimento dos
veıćulos elétricos e a bateria? O futuro dira!́”, atentam.

https://www.ambientemagazine.com/muitas-duvidas-sobre-a-proibicao-de-venda-de-novos-ligeiros-de-passageiros-e-comerciais-movidos-a-fossil-a-partir-de-2035/
https://www.ambientemagazine.com/muitas-duvidas-sobre-a-proibicao-de-venda-de-novos-ligeiros-de-passageiros-e-comerciais-movidos-a-fossil-a-partir-de-2035/
https://www.ambientemagazine.com/muitas-duvidas-sobre-a-proibicao-de-venda-de-novos-ligeiros-de-passageiros-e-comerciais-movidos-a-fossil-a-partir-de-2035/
https://www.ambientemagazine.com/muitas-duvidas-sobre-a-proibicao-de-venda-de-novos-ligeiros-de-passageiros-e-comerciais-movidos-a-fossil-a-partir-de-2035/


Tiago Fiuza

Dando nota que alguns Estados-Membros, como a Itaĺia ou a Alemanha,
declararam publicamente a sua discordan̂cia com a proibiçaõ ou a amplitude da
proibiçaõ, Tiago Fiuza e Filipe da Veiga Malta apontam também duv́idas quanto
a ̀“bondade da norma”, nomeadamente para a “concretizaçaõ dos seus objetivos
finais”.

Os especialistas reconhecem que se tratam “matérias muito complexas” com
“consequências diretas e irreversıv́eis” no quotidiano dos cidadaõs: “As
previsoẽs para o crescimento econoḿico colocam Portugal cada vez mais na
ponta da cauda da Uniaõ Europeia e, segundo dados da Associaçaõ Automov́el de
Portugal, 25% do parque circulante tem mais de 20 anos”. Por isso, “é
imperativo adequar os objetivos europeus as̀ diferentes capacidades (e
dificuldades) dos seus Estados-Membros”, atentam os responsav́eis, que
defendem uma “discussaõ pub́lica de forma analıt́ica e sintética, com base
fundamentada em estudos técnicos, multidisciplinares, sistémicos e
evolutivos”, que sejam o “somatoŕio e o resultado dos diferentes
entendimentos dos distintos atores envolvidos”.

“os veículos a combustão que foram adquiridos até 2035 não estão, à
partida, impedidos de circular e de serem vendidos em segunda mão,
por exemplo, mesmo após 2035”

Questionados sobre as estimativas sobre a reduçaõ das emissoẽs de CO2 apoś um
ano da implementaçaõ desta legislaçaõ, os especialistas afirmam que “ainda
naõ é possıv́el” dar previsoẽs, visto que “a data prevista para a entrada em
vigor da proibiçaõ tem como pressuposto que os veıćulos têm um perıódo de
vida ut́il de 15 anos”, sendo que, “os veıćulos a combustaõ que forem
adquiridos até 2035 ja ́naõ estaraõ em circulaçaõ em 2050 (meta para a emissaõ
neutra)”. De acordo com os responsav́eis, este “pressuposto” mais naõ é do que
uma “expectativa”, ausente de certezas e segurança: “Importa ter sempre
presente que os veıćulos a combustaõ que foram adquiridos até 2035 naõ estaõ,
a ̀partida, impedidos de circular e de serem vendidos em segunda maõ, por
exemplo, mesmo apoś 2035. O que se proıb́e é a venda e a colocaçaõ no mercado
de novos veıćulos que emitam CO2”.



Filipe da Veiga Malta

Mas, no caso de Madrid, ja ́se verifica, por exemplo, a “proibiçaõ de
circulaçaõ de veıćulos a combustaõ ou exclusivamente a combustaõ” em
determinadas aŕeas da cidade: “Caso seja este o modelo seguido e implementado
nos prox́imos anos na maioria das grandes cidades europeias, forçosa é a
conclusaõ de que a circulaçaõ dos veıćulos a combustaõ, a partir de 2035,
apesar de aparentemente permitida, sera ́enormemente restringida e
condicionada”, precisam.

Ao nıv́el de incentivos para os fabricantes, Tiago Fiuza e Filipe da Veiga
Malta referem que “esta ́previsto que se mantenham os benefıćios fiscais
atuais até 2030”, naõ se conhecendo “outros incentivos” a partir de 2035. Da
mesma forma, também naõ saõ ainda conhecidas as penalizaçoẽs para quem compra
ou vende carros a gasolina ou gasoĺeo: “O regime ou quadro-sancionatoŕio
ainda naõ é conhecido. Contudo, admite-se que recaira ́sobre os Estados-
Membros a sua materializaçaõ”. Sem embargo, “tal como se apresenta a nova
lei, os agentes de provav́eis infraçoẽs nesta matéria vaõ ser os fabricantes e
os vendedores”, afirmam os responsav́eis, relembrando que a legislaçaõ proıb́e
a “fabricaçaõ e a colocaçaõ no mercado de veıćulos novos”.

“devem emergir as preocupações ambientais, a jusante e a montante”

Apesar de concordarem que esta norma pode ser um “impulso” para a proibiçaõ
de circulaçaõ de transportes movidos a combustıv́eis fośseis, os responsav́eis
admitem que “é difıćil antecipar os seus resultados”, designadamente quando
“a meta se encontra a mais de 25 anos”.

Assim, Tiago Fiuza e Filipe da Veiga Malta atentam para algumas questoẽs que
naõ podem ficar de fora. Por um lado, “ha ́que apurar os custos inerentes ao
consumo de energia elétrica e a capacidade para fornecer (incluindo os
conhecidos problemas de operaçaõ de rede) e pagar esta energia numa equaçaõ
que considere o nuḿero de veıćulos, o nuḿero de pontos de carga, a energia
max́ima e mıńima necessaŕia e os custos inerentes, etc.”. Por outro, “devem
emergir as preocupaçoẽs ambientais, a jusante e a montante, isto é, ha ́que
apurar os nıv́eis e os recursos que carece este tipo de tecnologia, desde
logo, na produçaõ e utilizaçaõ das baterias elétricas e da matéria-prima
necessaŕia para a sua criaçaõ e manutençaõ, qual o seu tempo ut́il de vida e



qual o destino final que deve ser dado quando convertidas em resıd́uos”. Taõ
crucial é “diversificar os combustıv́eis alternativos para veıćulos de zero
emissoẽs”, nomeadamente “o hidrogénio, reforçando os apoios e incentivos à
produçaõ de automov́eis e infraestruturas”, considerando “as alegadas
vantagens desta soluçaõ por comparaçaõ com os veıćulos ‘elétricos'”, rematam.


