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Resumo

Esta dissertacdo é fruto de uma investigacdo sobre as Taxas Ambientais na Aviacao
Comercial na Unido Europeia (UE) que tém sido adotadas ao longo dos tempos, tendo
como principal objetivo a diminuicdo ou a neutralizacdo dos impactos ambientais que ao
longo dos ultimos anos 0 nosso planeta tem sofrido, com efeitos nocivos para a saldde dos
cidadaos. Foi ainda realizada uma retrospetiva da evolucdo de todos os indicadores da
aviacdo, nomeadamente o aumento de voos e de passageiros que em muito tém
contribuido para a degradacdo do meio ambiente, através da emissdo de gases e
particulas danosas para a atmosfera.

Este trabalho est4 concebido para causar impacto aos leitores e para a adocao de
comportamentos responsaveis, em ordem a um futuro consciente, sustentavel e regulado,
para o Estado, concessionarias ou companhias aéreas que pretendam adotar um
comportamento afirmado na sustentabilidade do ambiente e acima de tudo equitativo no
que diz respeito as externalidades.

Para o desenvolvimento desta investigacdo seréo objetos de andlise as taxas ambientais
praticadas no setor aéreo na UE. Sera ainda investigada a existéncia de alguma taxa
idéntica em Portugal bem como os impactos ambientais e por Gltimo o combate ao ruido
nas cidades onde os cidaddos saem gravemente prejudicados pelo facto de viverem a

escassos metros de um aeroporto.

O efeito do impacto das agbes destes agentes econdmicos (leia-se, companhias aéreas)
serdo estudados para que se possa relaciona-los e verificar as falhas ou os beneficios de

mercado existentes, neste caso, as externalidades negativas.

Serdo ainda analisadas as hipGteses viaveis de enquadramento para uma nova taxa
ambiental para o setor aéreo em Portugal bem como a tributacdo em sede de IVA para o
combustivel que se encontra alis, isento do Imposto sobre os Produtos Petroliferos (ISP).

acabando com a total isencédo do querosene (combustivel usado na aviacao).

Palavras-chave: taxas ambientais, dioxido de carbono, combustivel, aviacdo comercial,

ambiente, transporte, poluicao.



Abstract

This thesis is a result that comes from the investigation about environmental taxes in the
commercial aviation industry in the European union that have been adopted having these
a main objective of the reduction/neutralization of the carbon footprint that our planet has
been suffering and taking into account the effect on human health. This investigation took
also into account main indicator in the aviation industry such as the growth in number of
flights and passengers that have much contribute to the degradation of our environment

due to the emission of co2 into our atmosphere

This work was made to cause impact on the reader and to adopt new responsible habits for
the construction of a sustainable, aware and regulated future for the state, airline’s and all
that work in the industry that want to implement the good practices in respect of

sustainability for the environment and above all an equative view in respect to externalities.

For the development of this investigation we will focus in the analyses of environmental
taxes that are in effect in EU. Furthermore, we will dive in if any of these taxes are in effect
in Portugal as well it's environmental impacts and for last the noise pollution in cities where

citizens are gravely impacted for the fact of living near an airport.

The effects of the actions of those economic agents (airlines) will be studied so that we can

compared them and verify any lack or existence of negative externalities.

Furthermore, we will still analyse the various scenarios in the application of a new
environmental tax for the airline industry in Portugal as well how taxing in VAT for fuel that

is in reality free of taxes on Petrol Product (ISP) so that a total exemption of querosene.

Keywords: environmental taxes, carbon dioxide, fuel, commercial aviation, environment,

transport, pollution.
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1 - Introducéao

1.1 - Objeto

O presente trabalho enquadra-se no Curso de Mestrado em Fiscalidade, ministrado pelo
Instituto Superior de Contabilidade e Administracdo de Lisboa (ISCAL). Esta investigacdo
decorre da juncdo de varios interesses e preocupacdes sentidas, tanto a nivel pessoal
como profissional, com a intervenc¢édo dos Estados no dominio da fiscalidade da Aviagéo
Comercial na UE. A sua execucao, além de permitir um aprofundamento de conhecimentos
desta temdtica, institui-se como uma oportunidade de reflexdo sobre os impactos
ambientais deste setor.

1.2 - Objetivo

A Aviagdo Comercial na UE tem alcancado niveis histéricos no que toca ao numero de
passageiros transportados, carga transportada, aeronaves construidas, infraestruturas
aeronauticas construidas, sendo fontes geradoras de uma atividade econdmica
gigantesca, proporcionando a qualquer cidadao a possibilidade de deslocar-se em tempo
recorde a qualquer cidade europeia em menos de duas horas. Todavia, sdo considerados
agentes agressivos para o meio ambiente, causando efeitos secundarios indesejaveis na
atmosfera — no clima, na camada do ozono e no ar. Devido as suas caracteristicas
particulares, as repercussdes da poluicdo dai geradas ndo sdo constatadas no imediato,
mas sim a médio/longo prazo, nao existindo barreiras e limites ao autoconsumo, permitindo

assim uma janela de negligéncia por parte de quem polui.

Ano apos ano, a aviacao tem crescido a um ritmo acelerado, tanto que em 2017 o nimero
de passageiros transportados cresceu 7,2%, face a 2016. Em Portugal, cresceu 16,5%,
referente ao mesmo periodo homélogo, sendo o 8° pais da UE com maior crescimento
(4,6%). E um impulsionador do crescimento econémico e um mobilizador de pessoas que
cresce a um ritmo incessante. No entanto esta motivacdo leva a uma degradacdo da
humanidade e da biodiversidade, causados pelos impactos ambientais. E, pois, cada vez

mais urgente a criacdo ou adocdo de taxas ambientais neste setor.



De seguida, coloco algumas questdes que iremos tentar aprofundar:

e Quem deve suportar as taxas ambientais?

e De que forma os Estados-Membros tém adotado politicas contra a degradacédo
ambiental em relacéo a aviagdo?

e Quao prejudicial tém sido os impactos ambientais provocados pelo setor aéreo?

e Existe algum plano estipulado a longo prazo para o combate ambiental provocado

pelas companhias aéreas?

1.3 - Metodologia geral

A metodologia adotada para a redagao deste trabalho passou pela pesquisa que consistiu
na procura de informacdo documental e estatistica sobre o tema definido, tendendo a
proceder a sua avaliacdo. ApOs a analise da pesquisa elaborada, foi feito um tratamento

da informacgé&o obtida cujas conclusdes se encontram devidamente fundamentadas.

1.4 - Estrutura da dissertacéo

O trabalho de investigacao que ora se apresenta esta estruturado em 4 capitulos, divididos

em seccOes e subseccoes.

Na primeira parte — Introducédo - pretende-se descrever o objeto do estudo e quais 0s
objetivos que levaram a escolha do presente tema. De seguida, demonstra-se o objetivo
do corrente estudo bem como uma explicagé@o sucinta da presente analise. Posteriormente,
sdo colocadas diversas questdes ao leitor para perceber as questdes que serdo
aprofundadas. Por ultimo, é abordada a metodologia geral para a redagéo do trabalho bem

como a estrutura da presente dissertagédo.

No segundo capitulo, é feita uma abordagem ao enquadramento tedrico, evidenciando a
informacéo resultante da consulta e analise bibliogréfica, que sustenta o capitulo seguinte,

do estudo empirico.

No ultimo capitulo, procura fazer-se uma andlise do enquadramento tedrico e retira-se as
principais conclusbes para sustentarem o tema desta dissertacdo, bem como s&o

demonstrados os verdadeiros impactos ambientais que a Avia¢ao tem provocado.

Conclui-se este trabalho com as referéncias bibliogréaficas consultadas e com um conjunto

de anexos.



2 - Enquadramento Tedrico

Através do enquadramento tedrico pretende-se evidenciar a informagéo obtida com recurso
a consulta e analise bibliografica que se considerou relevante para a compreenséo do tema
em analise, a fim de proporcionar dados suscetiveis para ajudar a compreender a tematica

em estudo.

2.1 - Politica Comunitaria do Ambiente

2.1.1 - Introducéo

Em apenas meio século, transitou-se de uma perspetiva em que a problematica ambiental
era encarada de forma isolada e meramente justaposta a atividade econémica, tal como
sucedeu em 1957 no reconhecimento do Tratado de Roma que criou a Comunidade
Econdmica Europeia (CEE) e a Comunidade Europeia de Energia Atomica (EURATOM)
ndo tendo sido consagrada qualquer referéncia ao ambiente ou a protecdo ambiental,
evoluindo-se para um paradigma em que a dimensdo ambiental representa uma

componente intrinseca do desenvolvimento enquanto garantia da sua sustentabilidade.
2.1.2 - Historia

A crenca do Homem na sua capacidade ilimitada de dominar a Natureza originada no
lluminismo e no Racionalismo foi a responsavel pela quebra da harmonia entre 0 Homem
e a Natureza, pelo que a intervencdo ambiental foi durante muito tempo caracterizada por
uma visao antropocéntrica e repressiva, mostrando-se pouco eficaz na defesa do equilibrio

ecologico.

Os paises industrializados comecaram a ser confrontados com questdes ambientais,
nomeadamente a poluicdo emitida pelas grandes fabricas assim como dos automaéveis pelo
que a necessidade de agir em prol do ambiente foi deveras importante para a
sustentabilidade. Comecaram entdo a surgir as primeiras iniciativas internacionais para
alertar a opinido publica sobre os problemas decorrentes do desenvolvimento econémico

obrigando os Estados a debaterem os problemas ecolégicos.

As causas do problema ambiental residem tanto nas falhas do mercado como nas falhas
do Estado dai que a partir dos anos setenta, sentiu-se uma mudanca de estratégia, devido
a diferentes condicbes macroecondmicas, nomeadamente no modo como se aplicavam os
fundos publicos, que acabavam por ndo dar o devido valor ao ambiente, permitindo que o

Homem o utilizasse da forma que assim o entendesse.



Ja em 1972 na conferéncia de Estocolmo, a Comissdo Europeia aprovou a primeira
declaracao publica que espelhava preocupacdes sobre a prote¢cdo do ambiente tendo sido
entdo elaborado o primeiro programa de acao, apresentado mais tarde na Cimeira de Paris
onde estabelecia medidas de combate a poluicdo, gestdo racional do espaco e dos
recursos naturais, concertado com a Organizacdo para a Cooperacdo e Desenvolvimento
Econdémico (OCDE), o Conselho da Europa, a Organizacdo Mundial da Saude (OMS), a
Organizacéo das Nagfes Unidas para a Educacéo, a Ciéncia e a Cultura (UNESCO) e a

Organizacgéo do Tratado do Atlantico Norte (NATO).

Através do Ato Unico Europeu (AUE), em 1987 que reviu o Tratado de Roma, a politica do
ambiente passou a figurar, dotada de uma base juridica propria, entre o leque das politicas
comuns, abrindo as portas a criagcdo de uma politica europeia para o setor.

Entre os principios determinados, o fundamento do Principio Poluidor-Pagador (PPP)
constituiu-se como principio base da acdo comunitaria, “em que o poluidor devera suportar
todas as despesas que as autoridades publicas efetuarem para assegurar um nivel
aceitavel de ambiente. Por outras palavras, o custo destas medidas devera ser refletido no
preco’ dos bens e produtos que provoquem poluicdo, na producdo ou no consumo”
(Aragdo, 1997, p.30).

Ja na década de 90, com a assinatura do Tratado de Maastricht, foi criado o Fundo de
Coesdo que permitiu o financiamento de projetos a nivel ambiental, assim como o
desenvolvimento das redes transeuropeias de transportes da Irlanda. Grécia, Espanha e
Portugal. Apés este longo percurso, foi notério todo o trabalho desenvolvido para assegurar
o desenvolvimento sustentavel e pela integracdo das preocupagbes ambientais nas

politicas sectoriais.
2.1.3 - Atualidade

As questdes ambientais ocupam um lugar importante na agenda dos Estados, empresas,
organizacdes e até na dos préprios cidadaos. Este cenario tem sido desenvolvido pela
Comissdo Europeia através dos seus programas de acgdo, estando atualmente no 7°

guadro, aprovado em 2013, cujos objetivos prioritarios sdo os seguintes:

a) Proteger, conservar e reforcar o capital natural da UE;

2 Alfred Marshall (1842-1924), Economista, constatou que o preco de mercado dos bens pode ndo refletir

fielmente os verdadeiros custos ou beneficios resultantes da sua produgéo ou do seu consumo.



b) Tornar a UE uma economia hipocarbdnica, eficiente na utilizacdo dos recursos,

verde e competitiva,

c) Proteger os cidadédos da UE contra pressbes de carater ambiental e riscos para

a saude e o bem-estar;

d) Maximizar os beneficios da legislacdo da UE relativa ao ambiente melhorando a

sua aplicacéo;
e) Melhorar a base de conhecimentos e de dados da politica de ambiente da UE;

f) Assegurar investimentos para a politica relativa ao ambiente e ao clima e abordar

as externalidades ambientais;
g) Melhorar a integracéo e a coeréncia das politicas no dominio do ambiente;
h) Aumentar a sustentabilidade das cidades da UE;

i) Melhorar a eficacia da UE na resposta aos desafios internacionais em matéria de

ambiente e clima.

2.2 - Os programas de agcdo comunitaria

Desde 1973 e até ao ano de 2019, decorreram seis programas na integra, que tiveram
acdes concretas para a prote¢cdo do ambiente mediante instrumentos especificos e de
caracter obrigatorio para todos os Estados-Membros. O sexto Programa de Ac¢ao da Uniédo
em matéria de ambiente terminou em julho de 2012, no entanto diversas medidas ficaram
por aplicar. Durante a avaliacdo do mesmo programa, foi possivel obter resultados
positivos, no entanto continuam a existir tendéncias insustentaveis nos quatro dominios
prioritérios: alteragdes climaticas; natureza e biodiversidade; ambiente, saude e

gualidade de vida; e recursos naturais e residuos.

Atualmente e ja no ano em curso, decorre o 7.° programa de acdo da Unido em matéria de
Ambiente (PAA) que se intitulou como “Viver bem, dentro dos limites do nosso planeta”,
aprovado pela decisdo n° 1386/2013/EU do Parlamento Europeu e do Conselho de 20 de

novembro de 2013. 3

3 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX:32013D1386



https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX:32013D1386

Assegurar que todas as medidas sejam concretizadas durante o periodo de um programa
de acdo torna-se dificil devido as tendéncias e problemas sistematicos mundiais,
nomeadamente relacionados com a densidade populacional, a urbanizacdo, as doencas e
as pandemias e a aceleracdo da evolucdo da tecnologia, que acabam por agravar e

dificultar o cumprimento de todos os objetivos.

O 7.° PAA foi estabelecido a longo prazo, com uma visao para 2050 e envolveu iniciativas
da Estratégia Europa 2020, como o pacote da Unido relativo a energia e ao clima, a
Comunicacdo da Comissdo referente ao roteiro de transicdo para uma economia
hipocarbdnica em 2050, a Estratégia de Biodiversidade da UE para 2020, o Roteiro para
uma Europa Eficiente na utilizagdo de recursos, a Iniciativa emblematica “Unido da

Inovagao” e a Estratégia da Unido Europeia para o Desenvolvimento Sustentavel.

Durante a implementacgéo deste programa de acao ficou delineado obter, pelo menos, uma
reducdo de 20% nas emissdes de gases com efeito de estufa até 2020, assegurar que pelo
menos 20% do consumo de energia provenha de energias renovaveis e alcancar um corte
de 20% na utilizac@o de energia priméria através do incremento da eficiéncia energética.
Ja no que concerne a biodiversidade, ficou acordado em travar a perda e a degradacao

dos ecossistemas e na recuperacao da biodiversidade.

Quanto a éarea florestal, acordado ficou também que até 2030 se trave a perda do coberto
florestal para assim reduzir a desflorestagéo tropical em pelo menos até 50%, até 2020,
voltando aos niveis de 2008. Relativamente as 4guas da Unido, ficou acordado alcancar,

até 2015, o bom estado para todas as aguas incluindo aguas doces e costeiras da UE.

Entre outros, tais acordos foram estabelecidos em conformidade com o principio da

subsidiariedade que seréo alvo de avaliacdo com base nos indicadores acordados.

O oitavo e proximo programa de acdo em matéria de ambiente decorrera entre 2021 e
2030 e designa-se por — “Unindo Tendéncias” - tendo como base as alteragfes
climaticas, a poluicéo, a perda de biodiversidade e a crescente procura de recursos
naturais que continuam a comprometer o bem-estar das geracdes atuais e futuras. Foram
ainda criadas medidas adicionais para proteger e restaurar a biodiversidade, tendo a
Comissao sido convidada a apresentar um novo plano de acdo para a economia circular

(Conselho da Uniéo Europeia, 2019)



2.3 - Enquadramento Juridico

2.3.1 - Na UE

O Tratado de Roma, a implementagcédo do V Programa de Acéo e a publicacdo do Livro
Verde sobre o meio ambiente foram capazes de criar um quadro juridico suficientemente
estruturado para a Comunidade Europeia. O artigo 2.° do Tratado da Comunidade Europeia
(CE), estabelece o seguinte: “(...) promover, em toda a Comunidade, o desenvolvimento
harmonioso e equilibrado das atividades econémicas, um crescimento sustentavel e ndo
inflacionista que respeite o ambiente (...)” (Tratado Da Unido Europeia, 1992, p.11). E,
pois, notdria a relevancia deste tema e a preocupagcdo em promover o desenvolvimento
tecnolégico e industrial, o crescimento econdémico e a prote¢cdo do meio ambiente. Os
Estados como orientadores da sociedade possuem, por conseguinte, trés razdes
fundamentais para regulamentar sobre o ambiente: por razdes econdémicas, por razdes de
ordem politica e por razdes de ordem legal, designadamente em relagéo a necessidade de

cumprir as disposi¢des legais que procedem da UE.
2.3.2 - Em Portugal

Na Constituicdo da Republica Portuguesa (CRP) encontra-se consagrado no artigo 66.°
sob a epigrafe “Ambiente e Qualidade de Vida” enquanto direito fundamental, no caso um
direito subjetivo pulblico. Assim, entre as tarefas fundamentais do Estado* existe o dever
de “Proteger e valorizar o patriménio cultural do povo portugués, defender a natureza e o
ambiente, preservar os recursos naturais e assegurar um correto ordenamento do territério”
tarefas essas a que o Estado se encontra vinculado e, por conseguinte incumbido de
respeitar. Além do mais, integrando as preocupac¢des ambientais previstas no artigo 11.°
do Tratado sobre o Funcionamento da Unido Europeia (TFUE) (ex-artigo 6.° do Tratado de
da Comunidade Europeia (TCE)) ambientais determina o artigo 90.° da CRP que os
objetivos dos planos de desenvolvimento economico tém por objetivo promover a

preservacado do equilibrio ecoldgico e a defesa do ambiente.

J& em 1998, no relatério “Estruturar o Sistema Fiscal do Portugal Desenvolvido”, foi
anunciado pela primeira vez em Portugal um novo conceito, de Reforma Fiscal Ambiental,

tendo tido um alcance transversal e superando as visfes parciais anteriores (Lobo, 2019).

4 Artigo 9.° da CRP.



2.3.2.1 - Lei de Bases do Ambiente

Em 1987 foi aprovada na Assembleia da Republica a Lei n.° 11/87 de 7 de abril que
estabelece a Lei de Bases do Ambiente, a qual propugna que todos os cidadaos “tém direito
a um ambiente humano ecologicamente equilibrado e o dever de o defender, cabendo ao
Estado, por meio de organismos préprios (...) promover a melhoria da qualidade de vida,
quer individual, quer coletiva” (Primavera, 1998, p.32). O principal intuito desta Lei passa
pois pela criagdo de um ambiente propicio a saude e bem-estar das pessoas bem como
do desenvolvimento social e cultural de todas as comunidades. (Lei N° 11/87, 1987).

2.3.3 - Direito Ambiental

Por Direito do Ambiente entende-se um conjunto de normas juridicas que tém em vista
relacbes do Homem com o meio, prosseguindo os objetivos de conservagdo da natureza,
manutencdo dos equilibrios ecologicos, salvaguarda do patriménio cinegético, protecéo
dos recursos naturais e combate as diversas formas de poluigdo, com tendéncia a infiltrar-

se no dominio dos demais ramos do mundo juridico, publico e privado.

Da moldura legal fazem parte as normas e os principios que compdem o Direito do
Ambiente, diretrizes essas que foram definidas a nivel internacional e comunitario, tendo

sido posteriormente integradas na ordem juridica nacional.

2.4 - Taxas ou Impostos

2.4.1 - Introducao

As taxas e 0s impostos representam pagamentos cuja cobranca pode ser diretamente
ligada & quantidade e/ou qualidade da poluic&o gerada, estabelecendo-se o seu valor num
nivel apto a qualquer agente econdmico com o objetivo principal de reduzir as suas

emissdes poluentes.

Neste contexto, a taxa, afigura-se, salvo melhor opinido, como a op¢do mais adequada
para 0s agentes econdémicos, por se tratar de um instrumento mais justo e eficaz na
realizacdo da politica ambiental assim como torna mais clara a responsabilidade individual
de todos os agentes contaminantes. J& a classe politica interessa-se mais pelos impostos
porque arrecadam mais receita para os cofres do Estado. Estas posic6es podem ditar, a

uniao entre os “verdes” e os “capitalistas” na defesa da criagao de taxas com o objetivo de
8



promover o desenvolvimento sustentdvel e no combate a utilizacdo de impostos cujas

receitas ndo sejam afetadas a um fim especifico.
2.4.2 - Taxas

As taxas caracterizam-se em pagamentos forcados com caracter bilateral, ou seja, em
precos exigidos pelo Estado, por uma pessoa coletiva publica ou por uma entidade privada
com poderes publicos, em contrapartida de beneficios e individualizados, resultantes do
aproveitamento/utilizacdo de servigos publicos especificos ou da utilizacdo de bens do
dominio publico, e/ou em contrapartida do levantamento de obstaculos juridicos ao
exercicio de dadas atividades pelos particulares. Vejamos o seguinte exemplo de Teixeira
Ribeiro no caso de uma licenga para cagar. Neste caso, o particular ndo faz uso de qualquer
bem de qualquer entidade publica, ndo se verificando qualquer prestacdo real. Resulta
entdo, de um limite juridico a atividade dos particulares com o intuito de gerar receita
publica. Tal como expressa a definicho de taxa adotada pelo Supremo Tribunal
Administrativo “(...) o preco autoritariamente estabelecido, pago pela utilizacdo individual
de bens publicos, tendo a sua contrapartida huma atividade do Estado ou de outro ente
publico, especialmente dirigida ao obrigado ao pagamento (...)".’Logo na falta de prestacéo
de um servigo por parte da entidade publica, ndo se estard perante uma taxa, mas, sim,
perante um imposto. No entanto, no exemplo referido deve-se considerar-se que se esta
perante uma taxa dado que se trata de um limite que se funda em verdadeiros interesses
publicos de seguranca. A cobranca de taxas € unanimemente aceite pela doutrina, sendo
a sua utilizacdo associada a defesa do continuum naturale vista como uma solugéo
desejavel pela forma imediata e facil como permite resolver o problema, sendo considerada
como a solucéo ideal para o problema das externalidades, segundo PIGOU®, BAUMOL E
OATES’.

Os valores obtidos com uma taxa nao devem ser superiores a contraprestacao efetuada
sob pena de se estar perante um verdadeiro imposto, sendo que 0s recursos obtidos
através da cobranca das taxas sédo afetados as despesas envolvidas com a producéo dos
bens ou a prestacéo dos servicos a que dao lugar. Estamos entédo, perante uma fonte de

financiamento para projetos com o objetivo de promover a sustentabilidade ao invés dos

5 Acérdéo da 2.2 Seccdo do STA, de 10 de Fevereiro de 1983, Acérddos Doutrinais do STA, Ano
XXIl, n°® 257, pp-579-595, p.583.

6 PIGOU, The Economics of Welfare, 1929, p. 194.

7 BAUMOL e OATES, Economics, Environmental Policy..., 1979, pp. 145-146.



impostos ecoldgicos que ndo possuem a sua receita consignada a realizacdo de um

programa ambiental, servindo apenas para financiar o orcamento do Estado.

Importa salientar que o conceito de imposto assenta no principio da capacidade
contributiva além de que, o impacto regressivo das taxas na distribuicdo do rendimento

deve ser moderado num Estado de Direito contemporaneo.

As taxas devem expressar corretamente o custo que pretendem cobrir, pois se assim €, o
poluidor estara sempre a pagar uma contrapartida justa pela atividade desenvolvida,
podendo desta forma condicionar o seu comportamento. Contudo, admite-se que no
calculo das taxas se va um pouco para além dos custos produzidos pela prestagao publica,
conferindo assim uma fungao intervencionista. Vejamos o seguinte exemplo: uma taxa por
estacionamento na via publica, que funciona como um indicador de escassez, calculada
em funcdo da capacidade cubica do motor, terd que ser sujeita ao mesmo regime que
vigora para 0s impostos, ainda que, pela sua natureza bilateral, ndo se identifique com um

imposto.
2.4.3 - Tributo Pigouviano

Arthur Cecil Pigou defendeu que o Estado deve recorrer ao uso de impostos para a
correcdo de externalidades, positivas ou negativas a fim de assegurar o fornecimento

de bens publicos ambientais. Este modelo assenta em alguns pressupostos:

e A economia tera de ser perfeitamente competitiva;

e As atividades econémicas geradoras de exterioridades aumentam os custos de
outros processos produtivos e constituem uma desutilidade para os consumidores;

e A escolha do nivel de atividade desenvolvida influi sobre o montante de emissdes

poluentes desencadeadas.

As exterioridades podem ser positivas, quando a atuacao do agente aumenta o bem-estar

do agente recetor, e negativas, quando os efeitos sobre o meio ambiente diminuem o bem-

MB (pre-tax)

Value

MSC = MC + MEC

MC

Pollution
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estar noutros agentes. Tal como explica a OCDE, “uma exterioridade negativa € um custo
que um agente econdémico impde sobre outro sem ter em conta as decisdes de producéo

ou do consumo.”

Figura 1 - O nivel de tributacdo socialmente eficiente

Fonte The IFS Green Report 2008

A figura 1 representa um modelo econdémico simplificado que ilustra os efeitos das
exterioridades e a correlagdo dos impostos. Em teoria, um nivel eficiente de atividade de
poluicdo é atingido quando o beneficio marginal (MB) de cada unidade adicional de
poluicdo se equivale ao custo marginal social (MSC). Este custo é a soma do custo
marginal privado (MC) com o custo ambiental marginal (MEC), que representa o total da
poluicdo emitida. O nivel 6timo social de poluicao é atingido quando € internalizado o dano

ambiental.

2.4.4 - Eficiéncia de Pareto

Todos os efeitos negativos sobre 0 meio ambiente designam-se por custos sociais em que
nas situagdes em que 0s agentes econdmicos e as relagdes entre eles ndo se comportam
de maneira eficiente, tal como estabelece a eficiéncia ou 6timo de pareto, segundo o qual
uma situagdo em que é economicamente eficiente quando ndo € possivel aumentar o bem-

estar de um ou de outros agentes sem prejudicar o préximo.

Estas situacdes de falhas de mercado, que exigem a intervencao do Estado, vao desde as
pequenas especificidades dos bens publicos até as imperfeicdes da competéncia, o

surgimento de monopélios naturais, entre outros.

8 OCDE: Environmentally Related Taxes in OECD Countries. Issues and Strategies, OCDE, Paris,
2001, p.21
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Figura 2 — Eficiéncia de Pareto

Fonte The IFS Green Report 2008

Tal como exemplifica a Figura 2, uma situacéo € 6tima no sentido de pareto caso nao seja
possivel melhorar a situagcdo sem degradar a situacdo de qualquer outro agente

economico. Existem trés condi¢cdes necessarias para ser considerada Pareto eficiente:

Eficiéncia nas trocas: Tudo o que é produzido na economia é distribuido de forma
eficiente pelos agentes econdémicos, em que a taxa marginal de substituicdo € igual para

todos os individuos;

Eficiéncia na producéo: Possibilidade de produzir mais do que um bem sem reduzir a
producdo de outros, ou seja, quando a economia se encontra sobre a sua curva de

possibilidade de producéo;

Eficiéncia no mix de produtos: Quando os bens produzidos na economia refletem as
preferéncias dos agentes econdémicos. A taxa marginal de substituicdo devera ser igual a

taxa marginal de transformacé&o.

A relacdo 6tima deste imposto reflete com rigor o custo marginal externo da polui¢cdo sendo
fixado no valor da diferenca entre o custo marginal privado e o custo marginal social, de
forma a que o preco do bem em andlise coincida com este Gltimo. A poluigdo € considerada
uma externalidade negativa e a solu¢ao para o problema é que quem polui deva internalizar
as externalidades. O que sucede € que em muitos casos renuncia-se ao imposto

pigouviano dado o desconhecimento e a inexatidao do custo marginal dos poluidores, o

12



que dificulta na aplicacdo da taxa correta, tratando-se entdo de uma tarefa quase

impossivel.
2.4.5 - Taxas sobre a poluicao

A férmula de célculo a ser utilizada tendo em conta a poluicdo gerada deve ter em conta a
sua quantidade e caracteristicas. Todos os pagamentos seréo realizados em contrapartida
de determinado montante de emissdes poluentes lancadas no meio ambiente. Imagine-se
uma taxa em func¢do da quantidade de CO2 langado para a atmosfera nos voos comerciais
que ascendem os cem mil voos por dia em todo o mundo. Trata-se assim de um prego por
poluir, isto €, por utilizar a capacidade assimilativa do ambiente colocando reservas em
termos de justica ambiental, dado que os sujeitos dotados de maior capacidade econémica
sdo aqueles que estdo autorizados a deteriorar 0 meio, do qual todos os individuos
dependem.

2.4.6 - Taxas devidas por licencas

Todo o particular que vise obter a remogdo de um dado obstaculo juridico que esteja
associado a um impacto negativo sobre o equilibrio ecol6gico devera ser detentor de uma
licengca, como por exemplo as taxas cobradas pelo licenciamento de uma atividade

perigosa para o ambiente ou pela exploragédo de determinados recursos naturais.

2.5 - Figuras tributéarias: Imposto Ambiental ou Taxa

Ambiental

Um imposto ambiental tende a ser menos eficaz que a aplicagdo combinada de taxas e
subsidios na sinalizacdo dos comportamentos danosos para o ambiente, no entanto, a
nivel juridico existem algumas diferencas. Enquanto que o imposto procura a internalizagédo
das externalidades em geral e que se destina a estimular a ado¢cdo de atitudes mais
sustentaveis, evidentemente que tera a sua eficacia dependente da reducédo dessa ao
minimo possivel, sendo o ideal uma receita nula. No entanto, quando a causa de poluicéo
seja o nivel de emissbes geradas, este tipo de imposto nado fornece incentivos a reducéo
das emissdes poluentes, logo néo resolve o problema. A reducéo far-se-a sentir quando o
imposto leve a baixa do nivel de atividade que Ihes da origem provocando o aumento do

preco.

2.5.1 - Impostos ambientais

13



O Estado encontra-se dotado de instrumentos de transformacdo e modernizacdo das
estruturas econdmico-sociais, sendo que o0 sistema tributario representa um dos
instrumentos de que o Estado dispde para levar a cabo as tarefas de que a Constituicdo o
incumbe. O imposto tem como objetivo a arrecadacao de receita fiscal para satisfazer fins
publicos que outrora foram colocados em causa devido ao comportamento inadequado dos

poluidores, podendo garantir assim, igualdade e equilibrio.

Os impostos ambientais podem assumir duas modalidades: os que sao em “sentido
préprio” e os que sao em “sentido impréprio”: Assim, os primeiros visam a promocao direta
de uma alteragcdo de comportamentos por meio de terem um incentivo a mudanca de
comportamento, sem causar dano ao proximo, tendo uma finalidade extrafiscal. Por outro
lado, os segundos, tém como objetivo primario a captacdo de meios para a cobertura de
custos especificos da politica do ambiente.

Entenda-se assim, por imposto ambiental todo o tributo que é aplicado a bens suscetiveis
de provocar poluicdo quando sdo produzidos, consumidos ou eliminados ou a atividades
gue geram um impacto ambiental negativo, visando modificar o preco relativo e obter
receita para financiar programas de prote¢do ou de recuperacdo do equilibrio ecolégico
(Soares, 2002).

No que concerne aos instrumentos fiscais cuja finalidade é a prote¢do do ambiente, além
dos impostos, importa igualmente salientar as taxas, cuja doutrina® aceita de forma
unanime tal como os impostos. Como refere Azevedo (2014) “A utilizagao de taxas
corresponde a solucao por exceléncia para o problema das externalidades e reveste uma
atratividade especial pela forma imediata e facil como torna possivel abordar a matéria da

protecdo do ambiente” (p.119).

2.5.1.1 - Impostos de quota fixa/lmpostos de prestacéo

variavel

Um imposto de prestacao variavel tem sempre maior impacto do que um imposto de quota
fixa, por fazer variar a obrigagcdo de imposto em harmonia com a matéria tributavel.,
refletindo a capacidade poluente do sujeito passivo. Assim, quanto maior o dano causado

ao ambiente maior serd o custo externo internalizado.

9 Tulio Rosembuj, El Tributo Ambiental, Barcelona, 1964, pp. 22 e ss., para quem a utilizacdo da
taxa ndo corresponde a um instrumento adequado a defesa do ambiente, uma vez que o Estado
nao é proprietario, antes simples gestor, do bem ambiente.
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2.5.1.2 - Impostos peridodicos/Impostos de obrigacédo Unica

Os impostos periddicos incidem sobre atividades econdmicas que se prolongam no tempo
ou que se renovam. Um imposto sobre emissfes sera um imposto periddico, uma vez que
enquanto o sujeito se mantiver em atividade sem alterar o seu comportamento, sempre
que esta seja suscetivel de causar danos ambientais. Ja os impostos de obrigacdo Unica,
incidem sobre atos isolados, sem caracter de continuidade.

2.5.1.3 - Quantificacdo da obrigacado de Imposto

Num imposto com finalidade extrafiscal, a fun¢éo quantificadora consiste em determinar a
porcdo que corresponde ao sujeito ativo quanto a participacdo do sujeito passivo na
situacdo reveladora dos custos, prejuizos ou perigos causados diretamente ou

indiretamente a comunidade (via ambiental). A base tributavel revela a forma e a

intensidade e mede 0s custos ou 0s prejuizos econdmico-sociais causados.

Estes tributos visam que cada cidaddo pague de acordo com a sua capacidade que os
valores demonstrem mais adequados a prossecuc¢ao dos fins extrafiscais permitindo entdo
uma reparticdo da despesa publica e ao estimulo a alteracdo de comportamentos, para
que esses custos ndo sejam repercutidos por todos os cidadaos que néo colaboraram para

prejudicar o ambiente.

Quanto a sua eficacia, depende do montante absoluto de custos externos que o sujeito
ativo é obrigado a suportar e da sua proporcionalidade entre a capacidade contaminante e
esse valor. Evidentemente que uma graduacéao crescente das taxas a medida que se passa
de atividades contaminantes dirigidas a satisfagdo das necessidades mais prementes para

aquelas que abandonam o dominio do racional e entram na esfera do desperdicio.

A taxa enquanto fator de quantificacéo, traduz-se numa quantia fixa, numa taxa especifica
ou numa taxa gradual que varia conforme as caracteristicas particulares do bem tributado.
Com base no modelo PPP, o principio ideal seria efetivado através de uma taxa que fosse
igual ao imposto cobrado por cada unidade de emissdes poluentes com o dano marginal
gue a mesma causasse a sociedade de forma a internalizar as externalidades. Todas as

taxas devem ser fixadas gradualmente, aferidas e corrigidas de forma progressiva.

Uma empresa é tributada pela quantidade de emissdes que uma outra unidade produtiva

s

com as mesmas caracteristicas geraria, isto é, através de uma média, no entanto, a
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estimacéo direta é a Unica que permite uma efetiva mensuracéo, apesar de ser custosa e
de nem sempre ser possivel. Os indices que sao utilizados para o calculo da média (usados
pela Administracdo Fiscal) deverao ser fiaveis sob pena de o préprio imposto perder a sua
eficacia. Para efeitos de eficacia e de justica, deveria entdo o Estado, sempre que viavel,
fixar uma estimacdo direta com a possibilidade de o contribuinte optar por uma medicéo
objetiva. Desta forma o principio da capacidade contributiva e da potencialidade
contaminante ficariam uniformes para qualquer contribuinte. A adog¢ao de uma lei que
permita uma medi¢cdo objetiva incentivaria 0os agentes econdmicos a adotar sistemas
fiaveis de estimagdo, proporcionando vantagens a nivel da gestdo do imposto e da
consciencializa¢do do poluidor. Por outro lado, a estimagao objetiva da base tributavel tera
de ser prudente uma vez que € necessario um periodo de ajustamento progressivo até que
se encontre um parametro préximo a realidade, no entanto podera ser alvo de contestacao
por alguns agentes econdémicos uma vez que existirdo outros agentes de elevadas
dimensdes e por isso, geradores de uma quantidade significativa de emissdes. Assim,
quem emita x unidades de uma substancia contaminante podera ser obrigado a suportar o

mesmo imposto que guem emita 2x.
2.5.2 - Taxas Ambientais

No que concerne as taxas, traduz-se numa contraprestacdo de uma vantagem individual
proporcionada pelo Estado que incumbe a quem dela aproveita. Quanto mais eficaz for o
tributo ecoldgico que visa incentivar a adogédo de comportamentos menos danosos para o
ambiente, menor sera a receita obtida, sendo que esta nunca chegara a ser nula, uma vez
gue a atividade econémica tributada é socialmente Util e as possibilidades de substituicao
de comportamentos poluentes por ndo poluentes sdo limitadas. Casalta Nabais afirma'®
que “nem toda a tributacdo ecoldégica ou ambiental se configura como verdadeira
extrafiscalidade”, o que quer dizer que nem todos os tributos possuem uma finalidade

recaudatoria.

No art.° 27.°, n.° 1, alinea r) da Lei de Bases do Ambiente (LBA), esta previsto que “A
fixac@o de taxas a aplicar pela utilizacdo de recursos naturais e componentes ambientais,
bem como pela rejeicao de efluentes” Quer isto dizer que estamos perante taxas de
utilizacdo por se entender que estamos perante um pagamento realizado por um sujeito ao

Estado em contrapartida do uso do ambiente.

10 CASALTA NABAIS, O Dever..., 1996, p.21
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Segundo a Constituicdo da Republica Portuguesa (CRP), o ar e a agua sédo bens do
dominio publico e, em harmonia com o imposto pigouviano, o mesmo é calculado em
funcdo da quantidade e qualidade do elemento contaminante e dos danos provocados ao
ambiente, no entanto devido a complexidade de apuramento para calcular a prestacao
estatal, permanecerédo duvidas da contrapartida pelo uso do ambiente, promovendo assim
a injustica ambiental. Ndo sendo essa mensuracdo viavel, o controlo que o principio da
proporcionalidade n&do fornece tem que ser compensado pelo principio da legalidade. Se a
imposigéo de uma contrapartida vier a ser classificada como um imposto, por exemplo,
um municipio ndo terd competéncia para o exigir'’ mas, tal jA ndo acontecera se, pelo

contrario, se entender que a figura em andlise é de qualificar como uma taxa®?.

N&o se pode negar o caracter unilateral a toda e qualquer prestacdo coativa neste dominio,
0 que inviabiliza que se afaste da classificacdo de imposto, a realidade denominada como

“imposto ecolégico”, classificando-se assim como taxas.

A intervencdo do Estado é exercida ndo so através dos impostos, mas também de taxas,
sendo que ambos os instrumentos servem para atingir objetivos de uma politica fiscal
ambiental, fazendo o poluidor-pagador suportar certas despesas como incitar a
comportamentos mais favoraveis ao meio ambiente ou até mesmo a rendncia a atividades

que sejam prejudiciais (Azevedo, 2010).

As autoridades aeronduticas aplicam taxas pelos servicos de apoio que prestam as
companhias aéreas, cobradas em territério nacional. Neste contexto, temos assim, as

seguintes taxas:

e Taxas de rota;
e Taxas de aterragem,;

e Taxas de seguranca;

Contudo, as taxas aqui representadas dizem respeito a prestacdo de servicos e a utilizacao
do dominio publico, ndo estando presentes taxas devidas pela remocao de limites as

atividades dos particulares.
2.5.3 - Caracter ndao sancionatoério

Os tributos ambientais sdo pensados para situacdes licitas que incidem sobre realidades

que a sociedade considera como necessarias. No entanto o objetivo passa por eliminar

11 Alinea i) do n.° 1 do artigo 165.° da CRP.
12 Alinea n) do art.® 19.° da Lei n°® 42/98, de 6 de agosto
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determinados comportamentos daqueles que visam absorver os beneficios econémicos

que provém de atos ilicitos assim como retrair atitudes indesejaveis.

A CRP néo autoriza que se proibam tais comportamentos provenientes de atividades
econdmicas, no entanto intenta-se reduzir tais praticas que sdo causadoras de degradacao
ambiental para que ndo se promovam nos moldes em que estédo a ser desenvolvidas. O
Principio Poluidor-Pagador possui um caracter preventivo e ndo sancionatdrio dado que o
mesmo procura desenvolver solu¢des que possibilitem a diminuicdo da danosidade, como
por exemplo o de desacelerar o crescimento da concentragéo total de emissdes em
determinada regido e simultaneamente, um incentivo a inovagéo. Desta forma, o Estado

atua como defensor da qualidade de vida dos cidadaos.

Os impostos ambientais qualificam-se, assim, como impostos extrafiscais proibitivos, pois
0 seu objetivo passa por contrariar comportamentos especificos dos agentes econémicos,

sendo tanto mais eficazes quanto menor for a receita que geram.
2.5.4 - Tributacdo na fase do consumo

No caso da aviagédo, quando é o consumo do combustivel a causa de danos ao ambiente
e mostrando-se impossivel de diminuir esses danos através da substituicdo dos fatores
produtivos, a defesa do ambiente podera passar pela restricdo do consumo do proprio bem.
Assim, o cliente final (denominado por passageiro) suportara este encargo, fornecendo um
estimulo a alteracdo do comportamento para padrdes sucedaneos mais sustentaveis (por
exemplo comboio, quando aplicavel) substituindo o avido por um bem substituto que seja
menos poluente. No caso dos combustiveis derivados do petréleo estd demonstrado que
um imposto sobre o consumo tem um efeito significativo, especialmente sobre os

comportamentos, no longo prazo.

2.5.5 - A capacidade contributiva

Quanto aos impostos fiscais, h& que ter em atencdo sempre que ocorra a repercussao do
tributo, tal como sucede com os impostos sobre o consumo. Neste caso, o onerado ndo se
encontra identificado, ndo sendo possivel apurar a sua situacdo econOmica,
nomeadamente em termos de rendimento e de patrimonio, inviabilizando a medi¢do destes

tributos com base na capacidade contributiva individual.
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A titulo de exemplo, dois agentes econdmicos que expressem capacidades contributivas
idénticas, podem ser objeto de gravames diferentes, se forem responsaveis por montantes
de poluicdo diferentes, cujo tributo é definido em funcdo do dano causado. Isto
independentemente da riqueza (rendimento) que cada um deles detenha, pois sera com
base no principio da solidariedade coletiva que nascera a obrigacdo ao pagamento deste
tributo ecolégico. Por exemplo, se a contaminacdo atmosférica se ficou a dever ao
consumo de combustiveis assistimos entdo a um facto que manifesta a capacidade

contributiva do poluidor — através do seu consumo.

O principio da igualdade e da justica tributaria poderiam ser colocados em causa, mas,
denote-se que ndo sendo um facto que ocorra isoladamente — no que concerne a
contaminacdo atmosférica - a consequéncia do desenvolvimento de uma atividade

econdmica, manifesta desta forma a capacidade contributiva do poluidor
2.5.6 - Novas manifestacbes da capacidade contributiva

Atualmente o rendimento ndo pode ter um papel abrangente no que concerne a posi¢ao
economico-social do contribuinte. Os atos de consumo, a fruicdo de recursos naturais e
todos os comportamentos que desencadeiam custos ambientais revelam a capacidade
contributiva do sujeito. E necessario salientar todos estes comportamentos que ponham
em causa o ambiente, desenvolvendo um indice de efetiva contaminag&o e ndo um indice
de potencial contaminacdo para que todas as condutas insustentaveis sejam abolidas, ja
gue o0 que estd em causa ndo € o financiamento da despesa publica, mas a realizacdo de

um determinado fim socioecondmico.

2.6 - O sujeito passivo do imposto ambiental

O sujeito passivo da relacao tributaria serd aquele que incorra no comportamento ou ocupe
a posicao que a lei tipifica como facto gerador do imposto. Pelo PPP, o facto gerador do
imposto é o préprio ato contaminante (dano ecoldgico) para ser designado como sujeito
passivo. No entanto podem existir algumas excecbes. Vejamos o0 caso dos sacos de
plastico, ndo € o uso dos mesmos que provoca dano, mas sim a disposi¢do pds-uso que

causa danos ao ambiente.

2.6.1 - Quem deve suportar o imposto ambiental?
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Todo o individuo que cause danos ao ambiente, e ndo os sujeitos que beneficiam da sua
eliminacéo. Pelo PPP, é necessario um calculo rigoroso dos custos reais da poluicdo e a

identificacdo precisa do poluidor. Deverao existir dois planos distintos:

e Poluidor direto: aquele que com a sua atividade ira causar emissdes poluentes

e Poluidor indireto: aquele que beneficia com o exercicio da atividade poluente

SO os bens para os quais existe procura sdo produzidos. Verificamos aqui um nexo de
causalidade entre o poluidor direto e o indireto. E o consumo que estimula a producéo
poluente. Logo, devera ser o sujeito que procura 0os bens potencialmente danosos para o
ecossistema (consumidor final), quem deve suportar 0os custos externos. Nesta ocasido
existe a oportunidade de haver um estimulo a reducdo do consumo de um bem poluente
ou mesmo a sua substituicdo por um produto que cause menos impacto ambiental, o que
incentiva os produtores a desenvolver produtos mais sustentaveis através de técnicas e

processos mais ecolégicos.

Durante o processo de producédo séo geradas emissdes poluentes, dai que seja relevante
gue as fabricas também sejam taxadas pela quantidade de emiss@es produzidas, de forma
negativa, para o planeta. Se existir a possibilidade de repercutir esses custos para o
consumidor final, o produtor livrar-se-a de custos que possam influenciar os seus
resultados. No entanto ficou apurado o verdadeiro responsavel pela poluicdo que poderéa
levantar objec6es em sede de justica. Por razbes de eficiéncia econdmica é preferivel
identificar o poluidor com o agente econémico que desempenhou um papel decisivo na
producdo de emissdes poluentes em vez daquele que efetivamente as originou. Logo, por
exemplo, um produtor de petréleo pode ser considerado como o poluidor, apesar da
degradacao ambiental ser causada pelas emissdes de um avido. No entanto, as emissdes
poluentes de um avido s6 sdo causadas por existir procura por parte dos clientes finais, o
gue seria importante repercutir esses custos no contribuinte. Desta forma, o0 encargo
financeiro fard com que o utilizador e responsavel pela escolha do nivel de emissao, se

considere o real poluidor do ambiente.

A OCDE considera como poluidor “(...) aquele que degrada direta ou indiretamente o

ambiente ou cria as condigdes que levam a essa degradagdo.”?, apesar de néo identificar

13 Ponto 3 da Comunicacgéo da Comisséo anexa a Recomendacédo n.° 75/436 (EUROATOM, CECA,
CEE), do Conselho, de 3 de marco de 1974, JOCE n° L 194 de 25 de julho de 1975, pp. 1-4, relativa
a imputacédo de custos e a intervencdo dos poderes publicos em matéria do ambiente.
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com clareza quem deve ser o responsavel pelos custos da degradacdo ambiental. A fim de
identificar o real poluidor, € necessario ter em conta trés aspetos importantes: a equidade
do resultado, a eficacia e a eficiéncia associadas ao imposto. Tendo em conta o PPP, deve
pagar aquele que estd em melhores condi¢cdes de prevenir e precaver a degradacdo
ambiental, isto é, aquele que tem poder de controlo sobre as condi¢cdes que levam a
ocorréncia da poluicdo. Ao longo de todo o circuito econémico, parece existir um maior
potencial de alteracdo de comportamento nas fases que se encontram a montante
(extracdo de recursos e processos produtivos) do que naquelas que se situam a jusante
(consumo) e, por essa mesma razdo, a OCDE propés em 1995 que os instrumentos
existentes (a titulo financeiro) fossem construidos de modo a introduzir o objetivo de
minimizacao dos residuos no ponto mais recuado possivel do circuito de vida do produto,

Ou seja, a montante.

Partindo do pressuposto de que existem mais consumidores do que produtores, € preferivel
incutir comportamentos mais sustentaveis aos produtores, onde se verifica maior desgaste
ambiental e onde o comportamento podera ser mais bem aceite. No entanto existem
processos produtivos que tém um impacto reduzido sobre 0 meio ambiente, mas o produto
final € que gera externalidades negativas consideraveis. Neste caso deverd ser o
consumidor a suportar o imposto, sendo gue se existirem outras entidades envolvidas na
cadeia, esse mesmo imposto devera ser repercutido até ao consumidor final. Esta hipétese
deverd ser adotada em produtos cuja eliminacdo provogue danos ambientais, como por

exemplo as baterias de niquel-cadmio-mercurio, 0s sacos de plastico ou embalagens.

A correcdo de uma externalidade exige a tributacdo dos agentes econdémicos, ou seja,
todos os sujeitos cujas decisdes sdo direta ou indiretamente responsaveis pela perturbacéo
do equilibrio ambiental devem ver os seus comportamentos gravados pelo tributo
ambiental. Todavia, se o consumidor estiver bem informado e tiver consciéncia de que
aquele produto nédo reflete o seu preco real, automaticamente a industria tornar-se-a
ambientalmente consciente ao verificar que existem novas tendéncias de consumo no

mercado.

Se se tratar de um imposto sobre emissées, por exemplo sobre a quantidade de didxido de
carbono emitido pelos motores dos avides, o produtor (empresa que vendeu o bilhete de
avido) pode optar por repercutir o imposto sobre o consumidor mediante o aumento do
preco da viagem. Desta forma, o cliente pode continuar a adquirir o servi¢o, suportando o
encargo acrescido, ou procurar outra alternativa aquele servico. Uma das principais
vantagens em utilizar um imposto ambiental reside na transmisséo de sinais aos agentes

economicos, reduzindo o lucro dos produtores e aumentando O preco para 0S

21



consumidores, criando-se entdo, um incentivo para que 0s seus comportamentos sejam

alterados.
2.6.1.1 - Poluidor direto: Empresas

Ao estes serem confrontados com um imposto ambiental, provocardo um aumento do
preco dos seus servicos/produtos. Os poluidores sofrerdo uma diminuicdo da receita
marginal no valor da diferenca entre o pre¢o que vigorava no momento anterior ao imposto
e aquele que emerge do mercado no momento posterior a este ja deduzido do montante
do imposto. Ao sofrerem uma reducéo do lucro, a eventualidade de que a sua atividade
venha a se reduzir-se € uma realidade, o que explica o facto de a industria ter, durante
muito tempo, apoiado a manutencdo de mecanismos de comando e controlo em desfavor

do uso de instrumentos econémicos no combate aos problemas ambientais.

2.6.1.2 - Poluidor indireto: Consumidor

Os consumidores tém hipotese de desviar a sua procura para outros produtos cujo prego
nao seja alvo de um imposto ambiental ou podem preferir deixar de satisfazer a
necessidade em causa. Nao havendo forma de suprimir esta necessidade, o consumidor

terd de suportar a fragéo do tributo.

Contudo, se a procura apresentar uma reduzida sensibilidade a alteracéo dos pregos (p.
ex. por imposi¢cdo de um imposto adicional), teremos de concluir que a via fiscal ndo sera
a melhor opgdo para defender o equilibrio ecologico através da mudanga de

comportamentos, conseguindo-se apenas um efeito recaudatorio.

2.6.2 - Aplicacéao espacial do imposto ambiental

Uma vez verificado onde os danos ambientais ocorrem, o imposto devera ser aplicado no
espaco onde a mesma se desenvolve, tendo sempre por base o principio da
territorialidade — as normas tributarias aplicam-se aos factos que ocorram no territério
nacional. Uma vez ocorrido o efeito contaminante no local do foco do produtor, encontra-
se salvaguardada a base de célculo para um imposto; no entanto, caso o impacto ambiental
se disperse, tornar-se-a complexo o apuramento de uma base realista. Nos casos em que

a entidade aufere a receita ndo coincidir com aquela que sofre os efeitos da poluicédo, o
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uso de mecanismos compensatérios podera ser essencial. Por exemplo, se se tratar de
dois Estados-membros da UE, o objetivo podera ser conseguido através da intervencao
comunitaria, agravando o ato contaminante com um imposto europeu a fim de captar
receitas de um tributo uniformemente cobrado em todos os Estados-membros, passando

a ser um instrumento de fundos indemnizatdrios de ambito europeu.

No que concerne a aviacdo comercial, os danos ambientais verificam-se no espaco aéreo
por onde o avido realiza a sua rota, ndo sendo possivel apurar o valor exato da poluigdo

gerada em cada territério transfronteirico.
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3. Estudo Empirico

3.1 - Introducao

As aeronaves ao queimarem combustivel através dos seus motores provocam emissdes
de CO2 que por um lado sdo essenciais para a vida do planeta (utilizado na fotossintese),
por outro séo prejudiciais para a atmosfera levando a poluicdo do ar, chuvas acidas e
desequilibrio do efeito de estufa que elevam a temperatura da Terra resultando numa
enorme degradacdo ambiental dos ecossistemas. Ainda, produzem niveis de poluigéo
sonora que se torna nociva para todos os cidaddos e até mesmo para a vida animal do
Planeta, estando mais do que evidenciadas as externalidades negativas causadas pela a

aviagao.

No que diz respeito as taxas ambientais, urge a necessidade de adotar um sistema fiscal
ainda mais robusto e mais orientado em prevenir danos para recuperar o equilibrio
ecoldgico, dissuadindo os operadores aéreos que ndo estimulam nem compensam a sua
forma de atuacéo. O Estado dispbe de diversas formas para o aproveitamento do sistema
fiscal, nomeadamente através “(...) da introducéo de elementos ecolégicos na estrutura
dos tributos existentes, a criacdo de beneficios fiscais destinados a promocdo do
desenvolvimento sustentavel, a adogao de tributos ambientais ou através da reestruturagéo

de todo o sistema fiscal orientado por uma missdo ecologica(...)” (Azevedo, 2014, p.16).

3.2 - Metodologia

Sabendo que a investigacdo tem um papel importante para o desenvolvimento do
conhecimento e que valoriza cada vez mais o0 processo do que os resultados, no que
concerne a metodologia que sera aqui utilizada, a mesma consistird na consulta de

documentos cientificos e na recolha de dados relevantes.
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3.3 - Porqgue devem as companhias aéreas pagar taxas

ambientais?

A aviacdo comercial impde custos a sociedade que muitas vezes nao sdo considerados
por quem viaja: as emissdes que contribuem para as alteracdes climaticas, o custo da
poluicdo sonora por quem vive perto de aeroportos, entre outros. Estes custos designam-

se por externalidades, que ndo séo tidos em conta pelos passageiros.

Na figura 3 que se segue podemos analisar numa simples perspetiva:
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Figura 3 - As externalidades do setor da Aviagao

Fonte The IFS Green Report 2008

O eixo horizontal demonstra o nivel da aviagdo em termos de ndmero de voos € 0 eixo
vertical verifica-se o custo-beneficio da aviacdo. O Beneficio Marginal (Marginal Benefit -
MB) demonstra uma vantagem para a sociedade por cada voo adicional, que diminui a
medida que o nimero de voos for aumentando. J4 no Custo Marginal Privado (Marginal
Private Cost - MPC) o custo por cada voo adicional para as companhias de aviacao reflete
0s custos de compra de aeronaves, abertura de novas rotas, compra de slots, entre outros.
Finalmente no Custo Social Marginal (Marginal Social Cost - MSC) é refletido o custo para
a sociedade por cada voo adicional. Em suma, o numero total de voos serd o nivel de

beneficio para os custos marginais privados (Leicester & Cormac O Dea, 2008).
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3.4 - Os impactos ambientais da Aviacéao

Na UE, a preferéncia pela utilizacdo do avido nas desloca¢Bes continua potencialmente
elevada quando comparada com outros meios de transporte, nomeadamente o comboio,
autocarro, entre outros (Directorate General for Mobility and Transport (DG MOVE), 2019).
Com base nos Ultimos dados submetidos pela Agéncia Europeia do Ambiente!*, que se
pode observar na Figura 4 em 2017 € possivel verificar que a avia¢@o transportou mais
65% de passageiros (776 mil milhdes) do que os comboios transportaram (470 mil
milhdes). A unidade de medida utilizada para aferir os dados seguintes representa-se por
Passenger-Kilometre (PKM) que reflete o transporte de um passageiro por um modo de

transporte ao longo de um quilémetro.
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Figura 4 - N° de Passageiros transportados em cada tipo de transporte

Fonte Agéncia Europeia do Ambiente

14 Os dados referidos foram extraidos da figura 1 referente aos “Passenger transport volume and
modal split” do indicador “Passenger and freight transport demand in Europe”, do sitio da internet da
Agéncia Europeia do Ambiente.
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No que concerne ao impacto ambiental de cada um dos transportes, relativamente as

emissdes, na Figura 5 € possivel verificar que a utilizagdo de uma viatura propria é o mais
Comboio Europeu l

Comboio Doméstico

Carro (4 passageiros)

Autocarro

Carro (1 passageiro)

Voo de Longo Curso
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Figura 5 - EmissGes CO2 de diferentes modos de transporte

Fonte BEIS/Defra Greenhouse Gas Conversion Factors 2019

prejudicial para o ambiente - 171 gramas por passageiro por cada km viajado. De seguida,
a utilizacdo do avido para um voo domeéstico € aquele que mais emissdes emite para a
atmosfera — 133 gramas por passageiro por cada km viajado — sendo que o comboio emite
3 vezes menos emissdes — 41 gramas por passageiro por cada km viajado — do que o
avido.

Atraveés desta analise, e excluindo o caso do carro particular, conclui-se que o avido acaba
por ser o meio de transporte que mais emissdes CO2 liberta para a atmosfera. Apesar do
facto verificado, constata-se que quanto mais longo o voo, menos emissdes CO2 por
passageiro emitira, dada a distancia percorrida entre o ponto de partida e o de chegada
(BBC, 2019). Desta forma, urge a necessidade de adotar uma taxa ambiental, com base
no km por passageiro de modo a que sejam penalizados aqueles que optarem pela forma
menos benéfica para 0 meio ambiente e para que haja equidade entre todos os que
partilham o mesmo espaco que nés: a Terra.
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A aviacdo tem um grande impacto no meio ambiente que podem considerar-se como
poluicdo atmosférica (qualidade do ar), térmica e sonora (ruido) que por sua vez
contribuem para as alteracBes climaticas e para o aqguecimento global. Apesar dos
inUmeros esforcos levados a cabo pelas empresas de producdo, (motores, aeronaves,
manutencao, etc) estas ndo tém conseguido acompanhar a tecnologia ja desenvolvida por
outros meios de transporte, como por exemplo carros hibridos, elétricos, entre outros.
Contudo, o setor da aviagao envolve mais custos em investiga¢do e desenvolvimento pelo
que se torna mais moroso todo este processo, no entanto promete trazer novidades no

campo do desenho aerodindmico, materiais, propulsdo, combustiveis e navegacao aérea.
3.4.1 - Ruido

Milhdes de pessoas em todo o mundo estéo frequentemente expostas ao ruido provocado
pelas aeronaves, principalmente as que vivem/trabalham em zonas perto de aeroportos,
levando a uma degradacdo dos niveis de qualidade de vida a médio/longo prazo, alias
suscetiveis de causar impactos na memoria, na concentracdo e até no sono (European
Environmental Agency, EASA, 2019). Em 2018, a Organiza¢do Mundial de Saude (OMS)
resumiu evidéncias cientificas sobre 0s niveis maximos aceitaveis de ruido externo para

evitar efeitos na salude dos cidad&os, como se pode constatar na imagem em anexo (Anexo
.

A perturbacédo é um dos efeitos que advém dos efeitos do ruido das aeronaves, sendo que
um nivel alto de perturbacdo é considerado um indicador de forte impacto na satude dos
cidadaos. Importa salientar que o ruido das aeronaves também afeta outros seres vivos,
incluindo as aves, que sao os principais frequentadores de zonas aridas, como por exemplo

0S aeroportos.
3.4.2 - Qualidade do ar

O combustivel utilizado pela a aviacao, o querosene, liberta, devido a sua combustédo, uma
série de produtos que se deterioram, em alta concentracdo, a qualidade do ar. Os principais
elementos nocivos sdo o monoxido de carbono, os hidrocarbonetos gasosos nao

queimados e os 6xidos de nitrogénio.
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3.5 - Mudancas comportamentais para mitigar os impactos

ambientais

(Baumeister, 2019) refere que o conceito de mudancas comportamentais ja é aplicado em
diversas areas e significa uma transformacéo ou modificacdo do comportamento humano,
no entanto, na aviacao ndo cabe ao passageiro mitigar os impactos ambientais dado que
nao é ele que fabrica a aeronave, produz combustivel ou que causa o dano, mas sim as
empresas, neste caso, as companhias aéreas e todas as que estejam relacionadas com
este setor. Nos dias que correm, as companhias aéreas tém, pois, uma responsabilidade
ambiental acrescida dado que lhes compete evidenciarem aos seus passageiros
(consumidores) as medidas ou 0s programas que levam a cabo para reduzirem o impacto

ambiental.

O programa de compensacéo de emissdes de didéxido de carbono € um exemplo de um
projeto utilizado pelas companhias aéreas, onde demonstram a sua responsabilidade
ambiental; contudo, ndo deixa de ser um indicio de que as companhias passam essa
responsabilidade para o passageiro, uma vez que € 0 mesmo que comprara esse Servico,
no momento em que procede a reserva da sua viagem. (Baumeister, 2019) menciona
ainda, que a préatica mais comum entre as companhias aéreas é a reducdo de emissoes,
gue sao alcancadas através da reducao do consumo de combustivel mediante a compra
de aeronaves mais recentes, mais eficientes e mais leves. Ainda em prol do ambiente, as
companhias aéreas reduziram o lixo produzido pelos passageiros, como por exemplo o
resultante do consumo de comidas e bebidas a bordo — através da substituicdo dos
materiais de plastico pelos materiais de papel — e ainda adotaram o bilhete de embarque
eletrénico, que permitiu poupar o corte de milhdes de arvores. (Baumeister, 2019) para
concluir, afirma que apesar dos esfor¢cos diretos elencados pelos passageiros aéreos,
através do financiamento de projetos para a compensacao do diéxido de carbono, néo
existe outra alternativa por parte dos mesmos, se ndo serem as proprias companhias
aéreas a promoverem e a demonstrarem comportamentos que efetivamente mitigam os

impactos ambientais.

3.6 - As taxas ambientais na aviacao comercial na Uniao

Europeia

A aviacdo € uma das grandes responsaveis pelo rapido crescimento dos gases de efeito
de estufa, nomeadamente em emissdes e poluicdo sonora. A existéncia de taxas que

incidam sobre a aviagdo ainda ficam muito aquém das expetativas apesar de a Comissao
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Europeia em 2015 ter reconhecido a importancia da criacdo e implementacao destas taxas:
“(...) Current aviation taxes and levies applied by Member States over and above the normal
profit tax may negatively impact connectivity and competitiveness”. In order to be able to
assess the impacts, the Aviation Strategy announces that the Commission will “publish an
inventory of those taxes and levies and examine their impact” (CE Delft & European
Commission, 2019, p. 13).

3.6.1 - Tipos de taxas existentes

Segundo o Final Report in Taxes in the Field of Aviation and their Impact'® (CE Delft &
European Commission, 2019), a aviacdo comercial na UE esta sujeita a diversas taxas e
impostos:

e Taxas dos bilhetes;

¢ Imposto de Valor Acrescentado (IVA);

e Taxas do combustivel utilizado pelas aeronaves;
e Taxas ambientais;

e Taxas pelo transporte de carga.
3.6.1.1 - Taxas dos Bilhetes

As taxas dos bilhetes sdo impostas a todos 0s passageiros para beneficiar a tesouraria
do estado onde a companhia possua a sua sede. (CE Delft & European Commission,
2019)

3.6.1.2 - IVA

De acordo com a Organizacao da Aviagao Civil Internacional (ICAO —em Inglés) e com
o Relatorio supracitado (CE Delft & European Commission, 2019), a pratica comum é
aplicar-se uma taxa de IVA de 0% a todos os voos internacionais para que haja um
tratamento idéntico em todos os paises dada a existéncia de jurisdi¢cdes diferentes de
pais para pais. Contudo, na maioria dos casos, 0s voos domésticos sdo sujeitos a IVA.
Na tabela 1 que se segue, verifica-se que o Luxemburgo é o pais com a menor taxa de
IVA (3%) incidente sobre os voos domésticos enquanto que a Hungria é o pais com a

taxa mais elevada (27%) da Unido Europeia.

15 Traduc&o livre do autor: Os Impostos na Area da Aviacéo e o seu Impacto
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Taxa de IVA aplicavel (Voos

Pais da UE
Domésticos)

Alemanha 19%
Austria 13%
Bélgica 6%
Bulgéria 20%
Croéacia 25%
Eslovaquia 20%
Eslovénia 9,5%
Espanha 10%
Estonia 20%
Finlandia 10%
Franca 10%
Grécia 24%
Holanda 21%
Hungria 27%
Itélia 10%
Letonia 12%
Lituania 12%
Luxemburgo 3%
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Noruega 10%
Pol6nia 8%
Portugal 6%
Republica Checa 15%
Suécia 6%
Suica 8%

Tabela 1 — Taxas de IVA aplicavel a voos domésticos na UE

Fonte Taxes in the Field of Aviation and their impact — Final Report — European Comission

(CE Delft and European Commission, 2019) menciona que se porventura o IVA fosse
abolido e os paises comecassem a aplicar uma taxa de IVA, ndo concretizaria os principios
da Diretiva do IVA (2006/112/EC) uma vez que se um passageiro portugués adquirisse
uma viagem entre Portugal e a Alemanha, ida e volta, seria tributado na integra em
Portugal. No entanto a Diretiva do IVA explicita que o imposto é devido no pais onde a
operacéo teve lugar. Como verificado, na ida fora tributado corretamente, no regresso fora

tributado no pais onde adquiriu a viagem e ndo onde a operacao realmente decorreu.

3.6.1.3 - Taxas do combustivel utilizado pelas aeronaves

Atualmente as companhias aéreas encontram-se isentas do pagamento de qualquer taxa
referente a aquisicao de combustivel para operagdes comerciais. De acordo com a alinea
b), do n.° 1 do artigo 14.° da Diretiva de Tributacdo dos Produtos Energéticos e da
Eletricidade (2003/96/EC) todos os Estados-Membros devem isentar todos os “(...)
Produtos energéticos fornecidos para utilizagdo como carburantes para a navegacao
aérea, com excecdo da aviagao de recreio privada (...)” (Conselho da Unido Europeia,
2003, p. 56) com a finalidade de assegurar uma aplicacdo correta e simples dessas

isencdes e de modo a impedir a fraude, a evaséo fiscal e ainda outras finalidades abusivas.
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N&do obstante, os Estados-Membros podem ainda limitar o ambito dessa isencao
relativamente ao fornecimento de carburreatores (entenda-se por querosene ou jet fuel —

combustivel utilizado nas aeronaves).

Além de que a isencdo de taxas no combustivel esteja referenciada e acordada nos
documentos oficiais do ICAO e na Diretiva Europeia supracitada, varios paises fazem

questao de possuirem acordos entre si, como por exemplo os EUA e a UE (2007/339/EC).
3.6.2 - Regimes atuais das taxas nos paises da Unido Europeia

A aviacdo possui um sistema fiscal Unico devido a Convencdo de Chicago que fora
acordada a 7 de dezembro de 1944 nos Estados Unidos da América, onde se reuniram
delegados de 54 paises de todo 0 mundo para debaterem as bases do Direito Aeronautico
Internacional bem como definir regras sobre o espacgo aéreo e a sua utilizacdo, o registo

de aeronaves e seguranga nos voos e ainda a protecdo do meio ambiente.

Na maioria dos paises da UE, o IVA e outras taxas associadas incidem essencialmente
sobre a aviacdo domeéstica e prevalece sobre 17 paises membros. A taxa com maior
impacto fiscal é a do Reino Unido (40,04€), seguido de Italia (22,82€), Noruega (19,98€),
Alemanha (18,12€) e Franca (15,41€).

Na figura 6 que se segue, poder-se-a verificar a média das taxas por passageiro em voos

domésticos e para passageiros internacionais:

33



Average tax per country
and tm

n € per passenger

| B 30

Bl o2 o

B v )

Bl o w15 )
5 1010 (2
051 5 (6)

€0,00

alothers  (17)

€0,00

Figura 6 — Média de taxas nos voos domésticos por paises na UE
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Como € possivel verificar, ainda sdo poucos os paises da Unido Europeia que recorreram
a taxas para atingir determinados objetivos, nomeadamente o controlo do trafego aéreo
assim como a responsabilidade ambiental de cada passageiro.

No que concerne a Portugal, o valor aplicavel é de 0,19€ a todos os passageiros, estando

ainda muito longe de atingir a média europeia — 5,12€.
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Ao comparar as taxas aplicaveis por passageiro, tanto em voos domésticos como

internacionais, na UE e noutros estados estrangeiros, constata-se que ainda ndo é pratica

comum a introdugdo destas mesmas taxas, que sdo capazes de reduzir a procura e tém

impactos econdmicos e ambientais (CE Delft and European Commission, 2019), como por

exemplo:

e Procura de passageiros;

e Numero de voos realizados;

e Trabalhos diretos e indiretos;

e Produto Interno Bruto;

¢ Receita fiscal proveniente do setor da aviagao;
e Emissdes CO2;

e Ruido.
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Segundo os Ultimos estudos realizados e com base no modelo atual, as isencbes
tributarias resultam em maior procura por parte dos passageiros, mais estruturas
operacionais (quer a nivel de empregos quer a nivel de valor agregado) e mais voos (CE

Delft and European Commission, 2019).

O quadro tracado no seguinte paragrafo representa o panorama ideal para uma empresa
que opera neste setor, que procura constantemente o aumento do seu volume de negocios
e lucros, a expansao das suas rotas e o aumento do numero de aeronaves, no entanto tera
de existir sempre uma responsabilidade social e ambiental assegurada por parte destas
empresas, dai a intervengéo da UE (leia-se Estados-Membros) para regular este mercado

que cresce constantemente.

Se todas as taxas relacionadas com a aviacdo hoje fossem abolidas, o nimero de
passageiros cresceria até 4% e com certeza, resultaria hum aumento de todos os
elementos referidos anteriormente. Em caso de abolicdo de todas as taxas relacionadas
com o combustivel da aviagao, resultaria num aumento do preco médio do bilhete em 10%
e uma reducédo da procura em 11%, provocando efeitos negativos no emprego relacionado
com a aviacao — estima-se que cerca de 11%. As emissfes de CO2 decresceriam 11% e
0 numero de pessoas afetadas pelo ruido perto dos aeroportos em 8%. No que concerne
ao Produto Interno Bruto, em caso de uma mudanca radical fiscal, o impacto poderia mudar
a economia de varios paises, causando uma mudanca na despesa publica e ainda poderia
provocar um défice ou superavit excessivo, sendo dificil de apurar a sua repercusséao (CE

Delft and European Commission, 2019).

Em concluséo, a adicdo de novos impostos ou taxas na aviagdo geralmente tém um
impacto negativo na inddstria, no entanto todas as hipéteses devem ser cuidadosamente
analisadas de forma a encontrar a melhor solucéo para o poluidor/pagador para que seja

possivel repor 0s niveis ambientais anteriores ao dano.
3.6.4 - Introducdo de uma taxa ambiental sobre o combustivel

E sabido que as alternativas mais ecoldgicas ao avido, sdo, nomeadamente, o comboio ou
0 transporte comum como 0s autocarros, que acabam por ser severamente sujeitos a taxas
e impostos, beneficiando assim o setor da aviacdo que acaba por ser, afinal, o mais
prejudicial em termos de emissdo de gases de estufa. E sabido ainda, que os transportes
representam 25% da emisséo dos gases de estufa a nivel europeu (Eurostat, 2020) e que
0 setor da aviacdo é o que mais tem contribuido, de forma negativa, para o rapido
crescimento destas emissdes, tendo crescido 21% em apenas trés anos sendo que a

tendéncia de ano apds anos sera crescente.
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Dado que a UE pretende atingir varias metas no que concerne a protecdo do ambiente,
urge a necessidade de penalizar aqueles que mais poluem, que no caso em aprego Sao as
companhias aéreas, que é quem presta o servi¢o ao cliente final para este se deslocar de

avido para qualquer destino.

A introducdo de impostos sobre o combustivel utilizado pelas aeronaves é proibida
segundo a Convencao de Chicago, assinada em 1944, quando fora criada a ICAO. Depois
de transposta para a Diretiva 92/81 CEE de 19 de outubro. Esta diretiva expiraria a 31 de
dezembro de 1997, porém, devido a pressao de alguns paises, a Comissao concluiu pela
necessidade de acrescentar um imposto sobre o consumo dos combustiveis assim que a
situagao internacional o permitisse. Contudo existe uma lacuna: a Convencdo apenas
proibe os impostos sobre o combustivel ja a bordo das aeronaves, deixando um vazio legal
sobre 0s impostos que possam vir a incidir sobre o carregamento de combustivel no aviao,
antes da sua partida (CE Delft & European Commission, 2019). No entanto, a Diretiva de
Tributagdo dos Produtos Energéticos e da Eletricidade (2003/96/CE) — Energy Taxation
Directive (Conselho da Unido Europeia 2003) defende que podera haver lugar a criacdo de
taxas quando haja um acordo bilateral entre paises, o que tem vindo a suceder ao longo
do tempo. Todavia, estes acordos ao serem celebrados entre Estados-Membros podera
afetar as companhias aéreas que nao estejam registadas na UE, uma vez que apesar de
operarem em voos intraeuropeus, a sua sede fiscal encontra-se registada noutro pais, fora

da comunidade europeia.

Através de uma iniciativa de cidadania europeia, originou-se uma peticéo!® que conta ja
com 74 mil subscritores que pretendem pér termo a isencao fiscal sobre o combustivel

utilizado na avia¢do na Europa.

3.6.5 - O Impacto das taxas ambientais na aviacdo comercial na

Unido Europeia

A Internacional Air Transport Association (IATA), Associacdo que representa mais de 290
companhias aéreas em todo o mundo, defende que os maiores problemas ao introduzir
taxas ambientais no setor da aviagéo s&o os postos de trabalho, a competitividade e a
economia. Porém, os passageiros, as companhias aéreas, o setor do turismo e 0s

governos também terdo impactos. Sendo vejamos:

Passageiros: Provavelmente irdo optar por outro meio de transporte devido ao aumento do

preco, como por exemplo o comboio, que € mais ecolégico do que o aviao;

16 Saber mais: https://eci.ec.europa.eu/008/public/#/initiative
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Companhias aéreas: Irdo ser afetadas devido a queda da procura;

Setor do turismo: Podera ser afetado devido ao declinio do elevado nimero de passageiros

que se faziam transportar num aviao;

Governos: A elasticidade natural do preco das viagens de avido significa o proporcional

aumento de receita derivado de uma taxa ambiental (IATA, 2007).

Uma vez analisadas as conclusdes da IATA, podemos concluir que a introducédo de uma
taxa ambiental no setor da aviagéo traria algumas desvantagens, no entanto, o principal
objetivo da introducdo da mesma serviria para consciencializar os passageiros na escolha
adequada do meio de transporte, dando preferéncia a mobilidade menos prejudicial ao

meio ambiente.

3.6.5.1 - Impacto da introducdo de um imposto de combustivel
na UE

Com base na medida anunciada para apoiar o Fundo Ambiental da UE, através da
introdugdo de um imposto de combustivel — 0,33€ por cada litro de querosene (Pavol
Szalai, 2019) — A tabela 2 que se segue, demonstra o impacto deste modelo: esta previsto
gue o preco médio de um bilhete de avido possa acrescer 10% quando comparado com a
situacdo atual. O namero de voos e passageiros diminuira em 11%, assim como as
emissdes de CO2. Areceita fiscal da aviagdo passara de 10 mil milhdes para 27 mil milhdes

de euros e havera uma reducédo de 11% nos postos de trabalhos afetos a este setor.

: _ Introducdo do Imposto de
Situacéo Atual 5
Combustivel

Valor Valor Mudanca

Procura dos
passageiros 691.5 616 -11%

(milhdes)

Preco médio do
Bilhete (€)

304 333 10%
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NUmero de
Voos e - - -11%

Conexdes

Emprego (1000

full-time)

362 321 -11%

Emissbes CO2
149,5 133,1 -11%

(mton)

Receita Fiscal
da Aviacgao 10,0 26,9 168%
(milhoes de €)

Tabela 2 - Impacto na UE na hipétese da medida dos 0,30€ por litro de querosene seja

aprovada

Fonte Taxes in the Field of Aviation and their impact — Final Report — European Comission

De notar, que apesar da quebra de voos e passageiros bem como da redugéo de postos
de trabalho afetos, considera-se que esta solugdo seria deveras benéfica para o
cumprimento das metas a atingir pela UE e ainda acresceria uma responsabilidade
ambiental por parte das companhias aéreas de modo a ajustarem o niumero de voos em
funcéo do estritamente necessario, banindo por exemplo, o excesso de voos diarios de
uma so rota, operado por diversas companhias.

3.7 - Previsdo das Taxas Ambientais da Aviacdo Comercial
na UE

3.7.1 - The European Green Deal: Pacto Ecoldgico Europeu

Desde dezembro de 2019 que a UE procura solugfes para que a Europa se torne neutra
em carbono até 2050 através de uma iniciativa promovida pela Comissao Europeia que
para o efeito prop6e 50 medidas alcangaveis para todos os Estados-Membros, ou seja,
numa acao conjunta. Sem medidas adicionais, a sustentabilidade do nosso planeta seria
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incerta, como tal, a Europa pretende ser o primeiro continente neutro em termos de clima,

sendo este o0 maior desafio e oportunidade do nosso tempo (Comissao Europeia, 2018).

No Pacto Ecoldgico Europeu encontram-se redigidas diversas propostas que deverao
permitir gue as empresas e 0s cidadaos europeus beneficiem de uma transicao ecoldgica
sustentavel com vista a reducdo das emissBGes até ao investimento em investigacao e

inovacao e a preservacao do ambiente da Europa.

O plano descreve todos os investimentos necessarios bem como o0s instrumentos de
financiamento disponiveis, sendo que o Plano de A¢&o podera ser visto em anexo (Anexo
II) prevé medidas (Europeia, 2020) para:

e Impulsionar a utilizacdo eficiente dos recursos através da transicdo para uma
economia limpa e circular;

e Restaurar a biodiversidade e reduzir a poluigéo.

3.7.2 - Comércio Europeu de Licencas de Emissdo (CELE/EU ETS)

Em 1997, a preocupacdo climética a nivel global deu lugar a uma resolucéo a nivel mundial
através da Convencdo Quadro das Nacdes Unidas sobre as Alteracbes Climéaticas,
aprovando o Protocolo de Quioto que tinha como meta a reducéo dos gases com efeitos
de estufa para todos os paises, e que ap0s sucessivas dificuldades negociais devido as
assimetrias nos niveis de desenvolvimento, tendo sido ratificado em 2002 pela UE e com

entrada em vigor em fevereiro de 2005 (APA, 2012).

A UE para garantir o cumprimento dos objetivos estipulados no Protocolo aprovou a
Diretiva 2003/87/CE, de 13 de outubro, estando concebido um mecanismo de Comércio
Europeu de Licencas de Emissdo (CELE/ETS) que foi transposta para a ordem juridica
portuguesa através do Decreto-Lei n.° 233/2004, de 14 de dezembro, entretanto alterado
e atualizado pela ultima redacao n.° 154/2009, de 6 de julho (APA, 2012). Em Portugal, a
autoridade competente com responsabilidades de coordenacao é a Agéncia Portuguesa

do Ambiente.

No que concerne a aviagdo comercial na UE, todas as atividades relacionadas com este
setor encontram-se estabelecidas na Diretiva 2008/101/CE, de 19 de novembro, que,
entretanto, procedeu a alteracdes a Diretiva 2003/87/CE, de 13 de outubro (APA, 2009).

O regime CELE funciona da seguinte forma:

e Atribuicdo de licengas de emissao gratuitas as companhias aéreas em que 1 licenca

de emisséao € igual a 1 tonelada de CO2,;
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¢ Monitorizacdo das emissoes;
o Verificacdo e comunicacdo de emissdes através de um relatério anual,

e Devolucdo de licencas de emissao (APA, 2009).
3.7.3 - Acordo de Paris

Em 2015 foi alcancado o Acordo de Paris no ambito da Convencéo-Quadro das Nacdes
Unidas sobre a Mudanca do Clima, que tem como objetivo primordial a reducdo de
emissdes de didéxido de carbono a partir de 2020, altura em que cessa o protocolo de
Quioto. Neste acordo, ndo existiram metas fixadas, dando a possibilidade total aos paises
de moldarem a sua realidade. Ja em 2017, um dos paises mais poderosos, 0s EUA,
abandonou este acordo com o intuito de se tornarem a primeira poténcia a nivel mundial e

livres de restricdes.
3.7.4 - Agenda 2030

Através de uma resolugdo da ONU, em 2015, todos os membros desta organizagéo (193
paises) constituiram uma abordagem de vérias dimensdes para o desenvolvimento
sustentavel que promove a paz, a justica e instituicdes eficazes. Nesta convencéo ficaram
delineados 17 objetivos (ADC, 2016):

e FErradicar a Pobreza;

e Erradicar a Fome;

e Saude de Qualidade;

e Educacéo de Qualidade;

¢ Igualdade de Género;

e Agua potavel e saneamento;

e Energias renovaveis e acessiveis;

e Trabalho digno e crescimento econémico;
e Industria, inovacao e infraestruturas;
o Reduzir as desigualdades;

e Cidades e comunidades sustentaveis;
e Acdo climatica;

e Proteger a vida marinha;

e Proteger a vida terrestre;

o Paz, justica e instituicdes eficazes;

e Parcerias para a implementacao dos objetivos.
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3.7.5 - Regime de Compensacéao e reducao das Emissdes de

Carbono para a Aviacao Internacional (CORSIA)

No que toca a aviacao internacional, na 392 sessédo de assembleia do ICAO, em Outubro
de 2016, esta organizacdo alcancou um acordo juntamente com todos 0S seus parceiros
para o contributo da aviagdo no combate as altera¢ges climaticas, definindo assim uma
estratégia com o intuito de se regular as emissdes do setor da aviagdo internacional através
de um sistema de compensacéo, designado por CORSIA (Regime de Compensacéo e
Reducdo das Emissdes de Carbono para a Aviagéo Internacional). O objetivo principal
deste programa é estabilizar as emissdes de CO2 nos niveis do ano de 2020, obrigando a
que os operadores de aeronaves compensem o aumento das suas emissdes apds 2020
(ICAO, 2019).

Devido a pandemia do COVID-19 que afetou e suspendeu diversas rotas aéreas durante
varios meses no ano de 2020, o Conselho do ICAO decidiu readaptar o sistema de
avaliacdo das emissfes de dioxido de carbono na aviagdo internacional, deixando de
considerar os niveis de 2020, mas considerando os de 2019, levando a um ajustamento do

calendario do programa CORSIA (Sam Morgan, 2020).

Este procedimento é composto por 3 fases e decorrera inicialmente entre os anos 2021 e
2035 (APA, 2019):

e Fase Piloto (compreendida entre 2021 e 2023) — Regime Voluntéario, para cada
Estado (Todos os Estados-Membros da UE aderiram logo na primeira fase);
e 12 Fase (compreendida entre 2024 e 2026) — Regime Voluntério;

e 22 Fase (compreendida entre 2027 e 2035) — Regime Obrigatorio.

Dado que todos os Estados-Membros da UE aderiram ao regime logo na primeira fase,
estima-se que este esquema venha a compensar cerca de 80% das emissfes acima dos

niveis de 2019%.

Existem algumas excec¢des estipuladas, como por exemplos 0s voos de e para 0s paises
menos desenvolvidos, pequenos estados insulares em desenvolvimento, paises em
desenvolvimento sem litoral e paises com baixos niveis de atividade na avia¢do. Ainda, os
voos humanitarios, médicos e de combate a incéndio encontram-se isentos. Todos os

novos operadores, apds 2021, também se encontram isentos da aplicacdo do Regime

170 programa CORSIA previa a consideragéo dos dados de 2020 da aviagédo para efeitos de calculo
do sistema de avaliagédo, no entanto, devido a COVID-19 os dados utilizados passaram a ser apenas
os de 2019.
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CORSIA durante os 3 primeiros anos ou até as suas emissdes anuais de CO2 excederem
0s 0,1% do total das emissdes de CO2 de 2020 (APA, 2019).

Para que este programa seja desenvolvido com sucesso, torna-se necessario haver uma
monitorizacdo das emissdes de CO2 em todas as rotas internacionais e compensar as
emissbes das rotas abrangidas pelo regime CORSIA através da compra de unidades de

emissao elegiveis.

No que concerne a abrangéncia pelo regime CORSIA, encontram-se incluidas todas as
companhias aéreas que tenham emissbes anuais de CO2, em voos internacionais,
superiores a 10.000 toneladas com uma massa maxima a descolagem superior a 5700 kg
(APA, 2019).

3.8 — A Taxa Ambiental enquanto alternativa ao Imposto

Ambiental

Uma taxa ambiental traduz-se numa prestagao pecunidria exigida por uma entidade publica
em detrimento de uma vantagem individual que apdés cobranca é direcionada a
internalizagdo dos custos externos, tal como estipula o PPP. Ora, se estd em causa a
contaminacdo do ambiente, quer seja pela poluicdo atmosférica ou pela poluicdo sonora,
a taxa ambiental € adequada a gravar de modo rigoroso a responsabilidade pela producéo
de custos suscetiveis de serem individualizados pois a divisibilidade do beneficio que é
proporcionado pelo Estado permite que se apure o impacto do pagamento a realizar pelo
sujeito que daquele se aproveita, tendo em conta a propor¢do em que o0 mesmo € auferido.
De outro modo, uma taxa ambiental reconduzir-se-a, afinal, a uma prestacgéo tributaria que

da origem a uma contraprestagéo especifica.

A interiorizagdo das externalidades é uma realidade na teoria Pigouviana, partindo do
principio de que aquele que causa dano, compensa o custo gerado para repor o beneficio
concedido pela comunidade, através de uma contribuicdo ou taxa, sendo fundamentais
para a resolugcdo de problemas ambientais e privilegiando a eficiéncia em detrimento da
justica (Lobo, 2019).

No entanto, é necessario que os Estados-Membros estejam munidos de ferramentas para
conseguirem medir e quantificar os custos causados e que terdo de ser repostos. A taxa
ambiental devera funcionar como um estimulo a mudanca comportamental, tal como ja
sucede na Suécia, Unico pais da UE, que adotou um imposto ambiental, cobrando uma
taxa ecoldgica que varia conforme a classe e o destino do voo. J4 em Portugal, ndo existe

gualquer intencao de se cobrar uma taxa idéntica, apesar de ter havido oportunidade para
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tal quando se consagrou a Reforma da Fiscalidade Verde, em 2014, que procedeu a
alteracdo de um conjunto de normas fiscais ambientais em diversos setores,
nomeadamente nos setores das emissodes e dos transportes, dando azo a criagdo de uma
taxa de carbono. No entanto, dado que o setor da aviacdo consta no Comércio Europeu de
Licencas de Emisséo e dado que a Convencédo de Chicago ndo permite a possibilidade de
taxar o querosene, 0 mesmo ficou excluido da possibilidade de se aplicar a taxa de

carbono.
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4 - Concluséao

A UE, gerida pelos Estados-Membros, tem desempenhado um papel relevante no que
concerne a programas levados a cabo por entidades internacionais, nomeadamente a
ICAO e a IATA, tendo eles aderido por unanimidade e sem qualquer interrogagdo. A
exemplo disso, € possivel constatar a aprovagédo de Diretivas Comunitarias que acabam

por ser transpostas para a jurisdicdo nacional de cada pais.

A European Union Aviation Safety Agency (EASA), apresenta no seu relatério ambiental
da aviacao europeia 2019 o seguinte: “(...) reconhece-se que o contributo das atividades
da aviagdo para as altera¢des climaticas, ruido e qualidade do ar tem vindo a aumentar,
afetando a saude e a qualidade de vida dos cidaddos Europeus.”, desta forma podemos
concluir que as companhias aéreas tém aproveitado para maximizar as suas operagoes,
aumentando as ligagbes ponto-a-ponto e congestionando os aeroportos, desta forma
permitindo a banalizacdo deste setor e a aterragem de aeronaves cada vez mais
cedo/tarde, o que reduz a qualidade do ar e de vida dos cidadaos e aumenta o ruido ja
provocado pelas aeronaves. No entanto, com a evolu¢ao da tecnologia no setor aéreo, as
aeronaves tendem a ser cada vez mais eficientes, mas o numero de voos tem vindo a

aumentar, o que nao é suficiente para alterar essa tendéncia.

Apesar de todos os esforcos em prol do ambiente, carece ainda, de uma profunda analise
ao real impacto negativo, como por exemplo da poluicdo da atmosfera, que poderia ser
facilmente resolvida junto da industria produtora de motores de avides, através da
colocacéo de medidores ou sensores nos motores dos avides que pudessem aferir o dano

real para a atmosfera, cumprindo assim com o principio da igualdade.

Consequentemente, ao dano efetivo seria aplicado uma taxa ambiental, que seria

progressiva em funcdo do prejuizo causado, indo de encontro ao PPP.

No que concerne ao querosene (combustivel utilizado na aviagdo), 0 mesmo encontra-se
isento de taxas, conforme o CELE que estabelece licencas para alguns setores de
atividade que emitam CO2, no entanto os setores que ndo se encontram abrangidos ficam
sujeitos apenas a taxa de carbono que os paises europeus adotarem, criando aqui um
tratamento diferenciado entre setores CELE e ndo-CELE. Também, os bilhetes para voos
internacionais estéo isentos de IVA, o que torna este setor ainda mais aliciante, apesar de
ser dos meios de transporte que mais polui, dai se concluindo que se imponha uma
intervencdo tdo célere quanto possivel em ordem a adogdo de taxas ambientais

progressivas, justas e equilibradas que ndo sé privilegiem as boas praticas ambientais,
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como dissuadam os poluidores, que haja em vista assegurar a qualidade de vida dos

cidadaos e, em Ultima analise, a sustentabilidade do Planeta.

46



Referéncias Bibliograficas

Lobo, B. C. (2019). Financas e Fiscalidade do Ambiente e da Energia. Coimbra, PT. Edicbes
Almedina

(2019). Relatério Ambiental da Aviacdo Europeia 2019. Disponivel em
https://www.easa.europa.eu/eaer/system/files/usr uploaded/P219473 EASA%20EA
ER%202019-PT.pdf

(2019). ECI — ENDING THE AVIATION TAX FUEL EXEMPTION IN EUROPE | POR FIM A
ISENCAO DE IMPOSTOS SOBRE QUEROSENE PARA AVIACAO. Disponivel em
https://gaia.org.pt/2019/06/18/eci-ending-the-aviation-tax-fuel-exemption-in-europe-
por-fim-a-isencao-de-impostos-sobre-qguerosene-para-aviacao/

(2018). Passageiros transportados por via aérea: total, voos domésticos e voos
internacionais. Disponivel em
https://www.pordata.pt/Europa/Passageiros+transportados+por+via+a%C3%A9rea+
total++voos+dom%C3%A9sticos+e+voos+internacionais-2706

(2019). Taxa sobre Aviacdo. Portugal esta a perder quase 500 milh&es por ano. Disponivel
em https://rr.sapo.pt/2019/05/13/pais/taxa-sobre-aviacao-portugal-esta-a-perder-
quase-500-milhoes-por-ano/noticia/151116/

Hoppe, Ackva, J. J. (2018). The carbon Tax in Sweden. 19(31). Disponivel em
https://www.euki.de/wp-content/uploads/2018/09/fact-sheet-carbontax-se.pdf

Soares, D. A. C. (2001). O imposto ecolégico — Contributo para o estudo dos instrumentos
econdmicos de defesa do ambiente. Coimbra, PT: Coimbra Editora

Ferreira, F. A., De Seves, L. A., Oliveira, P. F., De Almeida, F. M. M. F., Loureiro, J.,
Primavera, J., Tavares, J., De Barros, F. M., Coma, B. M., & Antunes, P. (1998).
Aviacdo Comercial e o Meio Ambiente. Revista Juridica do Urbanismo e do Ambiente,
N° 9(1), 27-54

ADC. (2016). Agenda 2030 de Desenvolvimento Sustentavel: Transformar o nosso Mundo.
Portal Da Comissdo Europeia. https://www.adcoesao.pt/content/agenda-2030-de-
desenvolvimento-sustentavel-transformar-o-nosso-mundo

APA. (2009). A Aviacdo no Comércio Europeu de Licengas de Emisséo. Portal Da Agéncia
Portuguesa Do Ambiente.
https://apambiente.pt/_zdata/DPAAC/CELE/APA_Procedimentos_e_regras_gerais_d
o_CELEfinal_PT.pdf

APA. (2012). Aviagdo no CELE/ EU ETS Aviation. Portal Da Agéncia Portuguesa Do
Ambiente. https://apambiente.pt/index.php?ref=17&subref=295&sub2ref=548

APA. (2019). Carbon Offsetting and Reduction Scheme for International Aviation (CORSIA).
Portal Da Agéncia Portuguesa Do Ambiente.
https://apambiente.pt/index.php?ref=17&subref=1594

Aragdo, M. (1997). O Principio do Poluidor Pagador Pedra Angular da Politica Comunitaria
do Ambiente (E. Coimbra (ed.)).

Azevedo, M. E. de A. (2010). A Fiscalidade Ambiental. Lusiada. Politica Internacional e
Segurancga, 4, 101-128.

Baumeister, S. (2019). Mitigating the Climate Change Impacts of Aviation through
Behavioural Change. Transportation Research Procedia, 48(2019), 2006—-2017.
https://doi.org/10.1016/j.trpro.2020.08.230

BBC. (2019, August 23). Climate change: Should you fly, drive or take the train? BBC.
47


https://www.easa.europa.eu/eaer/system/files/usr_uploaded/P219473_EASA%20EAER%202019-PT.pdf
https://www.easa.europa.eu/eaer/system/files/usr_uploaded/P219473_EASA%20EAER%202019-PT.pdf
https://gaia.org.pt/2019/06/18/eci-ending-the-aviation-tax-fuel-exemption-in-europe-por-fim-a-isencao-de-impostos-sobre-querosene-para-aviacao/
https://gaia.org.pt/2019/06/18/eci-ending-the-aviation-tax-fuel-exemption-in-europe-por-fim-a-isencao-de-impostos-sobre-querosene-para-aviacao/
https://www.pordata.pt/Europa/Passageiros+transportados+por+via+a%C3%A9rea+total++voos+dom%C3%A9sticos+e+voos+internacionais-2706
https://www.pordata.pt/Europa/Passageiros+transportados+por+via+a%C3%A9rea+total++voos+dom%C3%A9sticos+e+voos+internacionais-2706
https://rr.sapo.pt/2019/05/13/pais/taxa-sobre-aviacao-portugal-esta-a-perder-quase-500-milhoes-por-ano/noticia/151116/
https://rr.sapo.pt/2019/05/13/pais/taxa-sobre-aviacao-portugal-esta-a-perder-quase-500-milhoes-por-ano/noticia/151116/
https://www.euki.de/wp-content/uploads/2018/09/fact-sheet-carbontax-se.pdf

https://www.bbc.com/news/science-environment-49349566

CE Delft, & European Commission. (2019). Taxes in the Field of Aviation and their impact
- Final report (Issue June). https://publications.europa.eu/en/publication-detail/-
/publication/Oblc6cdd-88d3-11e9-9369-01aa75ed71al

Tratado da Unido Europeia, Jornal Oficial da Unido Europeia 11 (1992).
Comisséo Europeia. (2018). Lei Europeia do Clima (Vol. 0036).

DIRECTIVA 2003/96/CE DO CONSELHO de 27 de Outubro de 2003 que reestrutura o
quadro comunitario de tributacdo dos produtos energéticos e da electricidade, Jornal
Oficial da Unido Europeia (2003).

Conselho da Unido Europeia. (2019). The 8th Environment Action Programme - Turning
the trends together. Journal of Chemical Information and Modeling, 2019(9), 1-10.

Directorate General for Mobility and Transport (DG MOVE). (2019). Passenger transport
volume and modal split. European Environment Agency.
https://www.eea.europa.eu/data-and-maps/daviz/passenger-transport-volume-6

European Environmental Agency, EASA, E. (2019). European Aviation Environmental
Report 2019. In Portal da Comisséo Europeia. https://doi.org/10.20289/elizfd.59424

Europeia, C. (2020). Pacto Ecolégico Europeu. Portal Da Comissdao Europeia.
https://ec.europa.eu/info/strategy/priorities-2019-2024/european-green-deal_pt

Eurostat. (2020). Greenhouse gas emission statistics - emission inventories. Eurostat,
63(3), 4. http://ec.europa.eu/eurostat/statisticsexplained/

IATA. (2007). Environmental taxes. In IATA (Vol. 5, Issue 3).
ICAO. (2019). Resolution A40-19 - CORSIA. ICAO.

Leicester, A., & Cormac O Dea. (2008). Aviation Taxes. In The IFS Green Journal Budget
2008 (Issue November).
https://www.ifs.org.uk/budgets/gh2008/08chap9.pdf%0Ahttp://www.ifs.org.uk/budgets
/gbh2008/gb2008.pdf

Lobo, C. (2019). Financas e Fiscalidade do Ambiente e da Energia (l). Alimedina.

Pavol Szalai. (2019, November 5). Transport committee chair: Kerosene is a European ‘tax
haven.’ Euractiv. https://www.euractiv.com/section/future-of-
mobility/interview/transport-committee-chair-kerosene-is-a-european-tax-haven/

Primavera, J. (1998, June). Aviacdo Comercial e o Meio Ambiente. Revista Juridica Do
Urbanismo e Do Ambiente, 27-58.

Lei n® 11/87, 81 Diario da Republica 1386 (1987). https://dre.pt/application/file/666247

Sam Morgan. (2020). Commission chews over changes to aviation emissions rules.
Euractiv. https://www.euractiv.com/section/aviation/news/eu-commission-chews-
over-changes-to-aviation-emissions-rules/

Soares, C. (2002). O Imposto Ambiental (Almedina (ed.); Almedina). Aimedina.

48



Anexo | — Tabela da OMS referente ao Ruido

Health effect Relationship

Annoyance The effect is confirmed starting from L, 45 dB and the estimate of the magnitude is quite reliable.
Sleep disturbance  The effect is confirmed starting from Lygn: 40 dB and the estimate of the magnitude is quite reliable.

Ischaemic heart The effect is confirmed starting from about L, 52 dB, but the estimate of the magnitude is not

an

disease reliable.

Cognitive The effect is confirmed starting from L 55 dB and the estimate of the magnitude is reliable.
impairment in

children
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Anexo Il — Plano de Acao da UE
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Anexo da Comunicacao relativa ao Pacto Ecologico Enropen

Roteiro — Agoes principais

s Calendari
indicativo'

Ambicio em materia de clima

Proposta de quadro legislative zeral europen em manera de clima que | margo de 2020

consaEm o objetive de neatralidade climatica para 2050

Plaro plobal para aumentar, ds forma responsavel, a meta ciimaticada | werao de 2020

LE, estabelecida para 2030, pam, pelo menos, 50 %5, procurando

aproaimar-se dos 55 %

Propostas de revisdo das medidss lepislatfvas pertnentes pam | jumhe de 2021

CODCTEtzar o aumento da ambicdo em materia de clima, na sequéncia da

revisao da Diretiva Sistema de Comercio de Licencas de Emissao, do

Eegulamento Partilba de Esfomes, do Eesnlamento Uszo do Selo,

Alteracio do Uso do Solo e Florestas, da Diretiva Eficiencia Ensrgstica,

da Diretva Eperzias Fenovaveis e dis pommas de desenpecho am

matera de emissoes de CO, dos automoveis de passageimos e dos

veuoalos comercials ligeiros

Proposta de revisao da Diretiva da Tribatagao da Enerpia jumhe de 2021

Proposta de mecanismo de ajustamento das enmssoes de carbono nas | 2021

fronfeims pam determinados setores

Nova estratezia da UE de adaptacao as alieragoes climaticas 200021

Eperzia Eimpa. acesstvel & segura

Avaliacao da vers30 final dos plancs racionais intesrados em patenia | jumbo de 2020

de ererma & de clima

Estratesia para a miegracao setoral infelipents 200

Iniciativa +vaga de renovacas: para o setor di consmaan 200

Avaliac3o e revisao do Fegulamento Fade Transaumopeia de Enersia 200

Estrategia de energia eolica manting 2020

Estratesia industrial para a economis crcalar ¢ Empa

Estrategia industmial da UE e de 2000

Plaro de 2030 pam a economia ciroular, inchrindo wma indciativa em marce de 2000

matera de produtos sustentavels e uma fonica especial nos sefores com

* o ingraind i aksalho da Comisilo gara MU0 progoidonand malor cdasela guanls e calendine das

e anunded i paia gudae ano
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Arhes

wtilizacio intensiva de reqmsos, como os textels, a constnacdo. a
eletromica & os plasticos

Iniciativas para estmular o5 mercados-piloto pam produtos croalarss
neuires do ponto de vista CHerice nos seiores masmass com
utilizacio meensiva de enerzia

a partir de 2020

I de apoio a processos de producio de ago com zero emissoes
em 2030

200

Legislacao sobre baterias em apoio do Plano de Acdo Estratésico para
s Baterias & da economia croular

e de 202

Propostas de reformas legislativas no dominio dos residuos

a partir de 2020

\obilidade sustentavel e intelizente

Estrategia para a mobilidade intelipente ¢ sustentavel

2020

Pedido de financiamento pam apoiar a inplantacao de pombos publicos
de camegamento @ de abastecimento como parte da infraestratun para
combustveds Alfematnos

a partir de 2020

Avaliacio das opgdes lagislativas par estinmlar a produgao & o
fornecimento de combustvels alfematives sustentavess aos diferentes
mdos da ranspons

a partir de 2020

Nova proposta de revisao da Direttva Transparte Combimado

21

Revisao da Diretiva Infraestrahara para Combustves Alfematives e do
Femlamenio Fade Tanssuropsia de Tanspartes

21

Insciativas para aumeniar e genr melhor a capacidads dos caminhos de
formo e das vias mavesAveis interioras

a partr de 2021

Proposta de norss padks fenmsas em materia de emissces de
polientes amesfericos dos vesoles com motor de combustio
Ecologizacio da polifica agricela comnmiestrategia «do prade ao
pratos

021

Aralize dos pro Zic0s nackonais, com refaréncia
25 ambigoes mkxmhﬂmnEmmedn estraresia odo prado ao

praton

200-2021

EEIHITEE]..!. iﬂ:l]p]ﬁil 0 Pral

Medidas, inchuindo lesizlatmvas, destiredas a reduzir sipoificamvaments
a urilizacio de fertlizantes, anribioticos e pesticidas quimices, hem
COm o Msco Associado a estes ninmoes

primavena de 2020
021
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v Calendari
indicativo

Conservacio e protecio da biodiveradade

Estratepia de biodiversidade da UE para 2030 marge da 2020

Medida: para fazer face aos principais fatores de perda de a partir de 2021

biediversidade

Hova estratezia da UE para as florestas 2020

Madida: para apoiar cadeiaz de valor que ndo causam desflorestacao a partir de 2020

Fomo a wma ambicio de poluicio zero por wm ambiente Ivre de
substancias tomcas

Estratepia para os produtos qumicoes mam cootexso de sustentabilidade

verao de JI20

Plano de 3030 pam 3 podlic 30 ZEr0 £ A5, T X @ 00 solo

021

Eovisao das medidas de combate 2 pofuicae proveniente de randss
- " - i .- =
Integracio da sostentabilidade em tedas as polaficas da UE

021

Proposta de Ui IMecamnismo par uma Rnsicio just, que incha um
findo para a transigao justa, & de um plano de mvestimento para uma
Europa sustentavel

janeiro de 020

Estratea renovada de fnamciamendo sustentave] ouomo de 2020
Rovisao da Diretiva Divilgacas de Infirmacoes Wao Fmanceins 2020
Tniciativas de avaliacho = comparacio de praficas orpamentais dos | a partr de 2020
Estados-Membros & da UE beneficas pam o ambients

Fevisao das orientages pertinenies relativas a andbios estatals, 2021
nomeadamente no domnio do ambiente @ da energia

Alinkor todas a5 nowas imiciativas da Copxiss3o com os objetives do | a partir de 2000
Pacto Ecologico e promover a inovacao
Idensificagao & proposta de comegan, pelas partes infersssagas, de a partir de 2020
mooerancas legizlativas que reduzem a eficacia na execoCao do Pacto

Ecologico Eumopen

Intezracae dos Objetives de Desemmbvimento Sustentvel o Semestre | a partir de 2020
Buropeu

A TUE enquanto hder mundial

A UE deve contimuar a liderar as nepociacies infemaciorais sobre o | a partir de 2019

cima e a biodiversidade reforpando ainds mais o quadro pelitico

53



= L
—

Rﬁm;n:ud:pma:.aa:n]naadab‘Eancmma;mmmEmdﬂr a partir de 2030
Eﬁml;-:rsl:m:am ParA MIUAT 05 Parcemos 3 AT & Pam S5 a | a partw de 2020
comparabilidade das ac0es e das politicas
Azenda verde pam os Balcas Ocidentais a partir de 2020
Trabalhar em conjunto — wim pacto enropen para o clima
Langamenio do pacto europeu pam o clima marce da 2000
Proposta de wm 8.° programa de ago em materia de ambésnte 2020
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