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Resumo

Esta dissertacio de mestrado aborda a tributacio dos automdveis em
Portugal, analisando os diferentes impostos e taxas que incidem sobre

determinados veiculos.

Primeiramente, iremos abordar o imposto que incide sobre a compra dos
automoveis, o Imposto Sobre Veiculos (ISV), os impostos anuais que sao
decorrentes da circulagio destes na via publica, i.e., o Imposto Unico de
Circulagio (IUC), e o imposto Gnico que se aplica as Pessoas Coletivas sobre

os encargos dos mesmos, a Tributacio Auténoma (TA).

O legislador ao longo das normas referidas anteriormente, demonstra que
existem vantagens fiscais para determinadas viaturas, nomeadamente as
Hibridas Plug-In e as Viaturas Elétricas, de forma a influenciar o consumidor
a adquirir as mesmas e abdicar da compra dos veiculos que circulam apenas

com combustiveis fosseis.

Estes trés impostos apresentam uma parte significativa de arrecadacao de
imposto para os cofres do Estado, no entanto, existem casos que nao estao
em conformidade com os direitos fundamentais da Unido Europeia, neste
caso o ISV. No caso do IUC, nao estamos em conformidade com o principio
do poluidor-pagador, e por fim no caso das TA, o mercado dos automoveis
elétricos tem estado em evolugao ao longo dos ultimos anos e o valor destes
tem reduzido. O aumento da procura destes perfaz com que haja uma maior
procura das componentes para a producao das baterias elétricas sendo que
estas sao extraidas do solo, e em demasia irdo apresentar um impacto

prejudicial para o ambiente.

Palavras-Chave: ISV, IUC, TA e Vantagem Fiscal
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Abstract

This master's dissertation addresses the taxation of automobiles in Portugal,
analysing the different taxes and fees that apply to certain vehicles. Firstly,
we will discuss the tax levied on the purchase of automobiles, the Vehicle
Tax (ISV), the annual taxes resulting from their circulation on public roads,
namely the “Imposto Unico de Circulacio” (IUC), and the single tax applied

to Legal Entities on their expenses, “Tributa¢io Auténoma” (TA).

Throughout the regulations, the legislator demonstrates that there are tax
advantages for certain vehicles, namely Plug-In Hybrids and Electric
Vehicles, in order to influence consumers to purchase them, instead of

purchasing vehicles that run only on fossil fuels.

These three taxes represent a significant portion of tax revenue for the
country; however, there are cases that are not in compliance with the
fundamental rights of the European Union, namely ISV. In the case of IUC,
it is not in compliance with the principle of “the polluter paying”. Finally,
in the case of TA, the electric vehicle market has been evolving over the past
few years, and their value has been decreasing. The increasing demand for
these vehicles results in a higher demand for components to produce electric
batteries, which are extracted from the ground, and an excessive extraction

will have a detrimental impact on the environment.

Keywords: ISV, IUC, TA, and Tax Advantage
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Introducgio

A Tributagao dos Automéveis em Portugal apresenta um impacto significativo nas receitas
arrecadadas do Estado e dos Municipios, sendo que o facto gerador destes aplica-se quando

se destinam a circulacdo das viaturas em Territorio Nacional.

No momento do fabrico, montagem admissio ou importacio de veiculos tributaveis em
territorio nacional e na aquisi¢ao da viatura, torna-se exigivel o pagamento do Imposto Sobre

Veiculos (ISV), sendo este imposto pago apenas uma unica vez.

Relativamente a este imposto, a Comissao Europeia alega que a Republica Portuguesa se
encontra a violar o principio da igualdade, aquando da aquisi¢iao de viaturas em estado de
uso provenientes de outros Estados Membros da Unidao Europeia (UE) ou do Espaco

Econémico Europeu (EEE).

Para além deste, as viaturas estdo sujeitas a um imposto de periodicidade anual, o Imposto
Unico de Circulacio (IUC). O facto gerador do mesmo ¢ constituido com a propriedade do
veiculo. De acordo com esta norma, o imposto foi formulado tendo em conta o principio
do poluidor pagador, no entanto, com o lancamento da proposta do Or¢amento de Estado
de 2024, foi constatado que a arrecadagdo de receitas provenientes de veiculos pertencentes
a Categoria A, .ze., com a data da matricula anterior a julho de 2007, a base tributavel do
imposto ¢ apenas reconhecida pela cilindrada no mesmo, apresentando 20% da receita,
enquanto que o remanescente (80%) pertence a Categoria B, em que se aplica o conceito a
contrdrio do referido, pelo que iremos apresentar a nossa analise sobre esta proposta que nao

avancou para o Orcamento de Estado (OE) de 2024.

Para o caso das Pessoas Coletivas, para além destes impostos nomeados anteriormente, estao
sujeitos a tributagdo auténoma, os encargos relacionados com as viaturas ligeiras de
passageiros (VLP’s), tal como disposto no artigo 88° do CIRC. As taxas previstas neste artigo
destinam-se a viaturas convencionais ze., viaturas a gaséleo e a gasolina, as hibridas plug-in,

a GPL e GNV e as elétricas.

No caso das viaturas elétricas, apenas no ano de 2022 ¢ que o legislador comegou a aplicar a
taxa de tributa¢iao autbnoma de 10% para estas, no entanto o excesso de procura das mesmas
perfaz que haja um aumento da procura das matérias-primas necessarias para a produc¢ao das

baterias, mas estas sao extraidas do solo e ainda nao existem estudos quimicos para a



produciao das mesmas, consequentemente o seu processo de extra¢ao vai apresentar um

impacto ambiental a longo prazo.

Ao longo desta dissertagio de mestrado realcamos que o legislador apresenta algumas
vantagens fiscais para estes tipos de viaturas, no entanto, tal como o meio ambiente tem
demonstrado, quando existe um efeito da “mao humana” em excesso independentemente

de ser menos poluente, por vezes deixa de ser tao benéfico para o ambiente.



2. Revisao da Literatura

2.1 Imposto Sobre Veiculos (ISV)
2.1.1 Introdugdo ao Imposto

De acordo com o artigo 1° do CISV', este imposto visa onerar os contribuintes na medida
dos custos que estes provocam nos dominios do ambiente, infraestruturas viarias e

sinistralidade rodoviaria, de modo a cumprir com a regra geral da igualdade tributaria.

Pode-se considerar este imposto como sendo indireto, especial porque recai sobre
determinados produtos, Ze., veiculos, monofasico pois incide sobre uma fase do processo
econémico, neste caso na introdugdo ao consumo, aduaneiro pois esta interligado com o
funcionamento do direito aduaneiro, sujeito ao principio da equivaléncia tal como se
demonstra no artigo 1° do CISV, gerador de receitas consideraveis e de facil gestio,

pois trata-se de um processo declarativo informatizado.

Relativamente a incidéncia objetiva, que se encontra plasmada no artigo 2° do CISV, em que
se aplica os mesmos conceitos para o CIUC, nomeadamente os que se enquadram nas alineas

a) e d) deste artigo.
As viaturas sujeitas a0 Imposto possuem as seguintes caracteristicas:

«a) Automdveis ligeiros de passageiros, considerando-se como tais os antomdveis com peso bruto até
3 500kg ¢ com lotagao ndo superior a nove lugares, incluindo o do condutor, que se destinem ao

transporte de pessoas;

b) Automdveis ligeiros de utilizacio mista, considerando-se como tais os antomdveis com peso bruto até
3 500kg ¢ com lotacao ndio superior a nove lugares, incluindo o do condutor, que se destinem ao

transporte, alternado on simultineo, de pessoas ¢ cargay

¢) Automdveis ligeiros de mercadorias, considerando-se como tais os antomdveis com peso bruto até
3 5004kg ¢ com lotagao nao superior a nove lugares, que se destinem ao transporte de carga, de caixa

aberta, fechada ou sem caixay

d) Automdveis de passageiros com mais de 3 500kg e com lotagdo nao superior a nove lugares, incluindo

0 do condutor;

I Artigo 1° - Principio da Equivaléncia
O imposto sobre veiculos obedece ao principio da equivaléncia, procurando onerar os contribuintes na medida
dos custos que estes provocam nos dominios do ambiente, infra-estruturas vidrias e sinistralidade rodoviaria,

em concretizacdo de uma regra geral de igualdade tributaria.



¢) Autocaravanas, considerando-se como tais os antomdveis construidos de modo a incluir um espago
residencial que contenha, pelo menos, bancos e mesa, espago para dormir, que possa ser convertido a

partir dos bancos, equipamento de coginba e instalagies para acondicionamento de viveres;
1) Motociclos, triciclos e quadriciclos, tal como estes veienlos sao definidos pelo Codigo da Estrada.?»

No entanto, encontram-se excluidos da incidéncia deste imposto, tal como previsto no

n° 2 do mesmo artigo:

«a) Vedeulos nao motorizados, bem como os veiculos exclusivamente elétricos on movidos a energias

renovaveis nao combustiveis;

2 Artigos 106° (Classes e tipos de Automoveis) e 107° (Motociclos, ciclomotores, triciclos e
quadriciclos) do Cédigo da Estrada.

Artigo 106° - Classes e tipos de Automéveis

1 - Os automoveis classificam-se em:

a) Ligeiros - veiculos com peso bruto igual ou inferior a 3500 kg e com lotagdo ndo superior a nove lugares,
incluindo o do condutor;

b) Pesados - veiculos com peso bruto superior a 3500 kg ou com lota¢io superior a nove lugares, incluindo o
do condutor.

2 - Os automovetis ligeiros ou pesados incluem-se, segundo a sua utilizacdo, nos seguintes tipos:

a) De passageiros - os veiculos que se destinam ao transporte de pessoas;

b) De mercadorias - os veiculos que se destinam ao transporte de carga.

3 - Os automoveis de passageiros e de mercadorias que se destinam ao desempenho de func¢io diferente do
normal transporte de passageiros ou de mercadorias sdo considerados especiais, tomando a designacio a fixar
em regulamento, de acordo com o fim a que se destinam.

4 - As categorias de veiculos para efeitos de aprovacio de modelo sdo fixadas em regulamento.

Artigo 107° - Motociclos, ciclomotores, triciclos e quadriciclos

1 - Motociclo ¢ o veiculo dotado de duas rodas, com ou sem carro lateral, com motor de propulsio com
cilindrada superior a 50 cm3, no caso de motor de combustio interna, ou que, por construcio, exceda em
patamar a velocidade de 45 km/h ou cuja poténcia méaxima exceda 4 kW.

2 - Ciclomotor ¢ o veiculo dotado de duas ou trés rodas, com uma velocidade maxima, em patamar e por
constru¢do, ndo superior a 45 km/h, e cujo motor:

a) No caso de ciclomotores de duas rodas, a poténcia maxima néo exceda 4 kW e no caso de motor de
igni¢do comandada tenha cilindrada ndo superior a 50 cm3;

b) No caso de ciclomotores de trés rodas, a poténcia maxima nao exceda 4 kW e tenha cilindrada nao
superior a 50 cm3 tratando-se de motor de ignicdo comandada, ou de 500 cm3 no caso de motor de ignicdo
por compressao.

3 - Triciclo ¢ o veiculo dotado de trés rodas dispostas simetricamente, que por construcdo, exceda em
patamar a velocidade de 45 km/h, ou tenha motot de propulsio cuja poténcia méaxima exceda 4 kW, ou tenha
uma cilindrada superior a 50 cm3, no caso de motor de ignicdo comandada, ou de 500 cm3 no caso de motor
de igni¢do por compressio.

4 - Quadriciclo ¢é o veiculo dotado de quatro rodas, classificando-se em:

a) Ligeiro - veiculo com velocidade méxima, em patamar e por constru¢io, nao supetior a 45 km/h, cuja
massa sem carga ndo exceda 425 kg, excluida a massa das baterias no veiculo elétrico, e com motor de
cilindrada ndo superior a 50 cm3 no caso de motor de igni¢do comandada, ou de 500 cm3 no caso de motor
de ignicdo por compressio;

b) Pesado - veiculo cuja massa sem carga, excluida a massa das baterias no caso de veiculos elétricos, ndo
exceda 450 kg ou 600 kg, consoante se destine, respetivamente, ao transporte de passageiros ou de
mercadorias.



b) Ambuldncias, considerando-se como tais os antomoveis destinados ao transporte de pessoas doentes
o feridas dotados de equipamentos especiais para tal fim, bem como os veiculos dedicados ao transporte

de doentes, nos termos regulamentados.»

De acordo, com o artigo 3° da mesma norma, relativamente a incidéncia subjetiva

apresentam-se os seguintes sujeitos passivos deste imposto:

«1- Sdo sujeitos passivos do imposto os operadores registados, os operadores reconbecidos ¢ os
particulares, tal como definidos pelo presente cidigo, que procedam a introdugao no consumo dos veiculos
tributdveis, considerando-se como tais as pessoas em nome de quent seja emitida a declaracio aduaneira

do veiculo.

2- Sao ainda sujeitos passivos do imposto as pessoas que, de modo irregular, introdugam no consumo

05 velculos tributaveisy

A inclusio do “Operador Reconhecido” no n® 1 do artigo 3° do CISV, visa terminar com
uma lacuna que se vinha a verificar em matéria de sujei¢do passiva deste imposto, criando

um regime intermédio entre o “Operador registado’ e o “Particular™”.

Este operador, previsto no artigo 15° do Decreto-Lei n® 40/93°, é um sujeito passivo que
ao nao reunir as condigdes para se constituir como operador registado, ou seja, quem se
dedica ao comércio de veiculos tributaveis e procede a sua admissao ou importa¢ao em
estado novo ou usado, sendo reconhecido como tal para AT através da atribuicao de nimero

de registo que o identifica nas relagdes que com ela mantém.

No caso previsto no n° 2 do mesmo artigo, o sujeito passivo do imposto que introduza o
consumo de veiculos tributaveis de modo irregular, Ze., no caso das pessoas singulares que
sao residentes em territorio nacional e adquirem um veiculo ligeiro de passageiros noutro
Estado Membro da Unido Europeia ou num pafs terceiro e que o coloca para consumo em

Portugal, estando em incumprimento das normas estabelecidas.

3 Artigo 12° CISV — Estatuto de Operador Registado

1 - Operador registado ¢ o sujeito passivo que se dedica habitualmente a produgido, admissio ou importagio
de veiculos tributaveis em estado novo ou usado e que é reconhecido como tal pela Direc¢io-Geral das
Alfandegas e dos Impostos Especiais sobre o Consumo, por meio de autorizacio prévia e atribuicio de
nimero de registo que o identifica nas relacées que com ela mantém.

4 Artigo 16° CISV — Particulares

Particular ¢ todo o sujeito passivo que proceda a admissdo ou importacdo de veiculos tributaveis, em estado
novo ou usado, com a finalidade principal de satisfazer as suas necessidades proprias de transporte.

5 Artigo 15° Decreto-Lei n® 40/93

Todas as pessoas, singulares ou coletivas, que adquiram num estado-membro da Comunidade ou importem
mais de cinco veiculos ligeiros por ano civil ficam sujeitas ao registo de operadores, a efetuar na Direc¢io-
Geral das Alfandegas.



Relativamente a base tributavel deste imposto, encontra-se prevista no artigo 4° deste

Coédigo, apresentando-se os requisitos previstos:

«1 - O imposto sobre veiculos possui naturea especifica, sendo a sua base tributdvel constituida pelos

Seguintes elementos, tal como constantes do respetivo certificado de conformidade:

a) Quanto aos antomdveis de passageiros, de mercadorias e de ntilizagdo mista, tributados pela tabela
A, a cilindrada, o nivel de emissao de particulas, guando aplicavel, e o nivel de emissao de didxido de
carbono (CO2) relativo ao ciclo combinado de ensaios resultante dos testes realizados ao abrigo do “INovo
Ciclo de Condugao Europen Normalizado — NECD™ ou ao abrigo do “Procedimento Global de
Testes Harmonizados de V'eiculos Ligeiros — WITP”, 7consoante o sistema de testes a que o veiculo

Joi sujeito para efeitos da sua homologacdo técnica;

b) Quanto aos antomdveis ligeiros de mercadorias e de utilizacdo mista tributados pela tabela B, a

cilindrada e o nivel de emissoes de particulas, quando aplicdvel;

¢) Quanto aos velenlos fabricados antes de 1970, aos motociclos, triciclos, quadriciclos e antocaravanas,

a cilindraday

No entanto, no caso das viaturas que nao integrem o certificado de conformidade sobre as
emissoes de didxido de carbono, o valor a considerar para efeitos de tributagao, tem de ser
calculado/medido através de uma medi¢do efetiva realizada por um centro técnico

legalmente autorizado, tal como previsto no n° 2 do mesmo artigo.

Mas, se as emissOes apuradas através da medigao do centro técnico legalmente autorizado
sejam inferiores a0 que se encontra previsto no certificado de conformidade mais antigo do
veiculo da mesma marca e modelo, ira ser considerado para efeitos fiscais o montante que se
encontra no certificado de conformidade da viatura “semelhante” de acordo com o disposto

no artigo 4°, n° 3 do CISV.

2.1.2 WLTP Versus NEDC

A partir do dia 1 de setembro de 2018 as emissoes de didxido de carbono dos veiculos
novos, sao determinados com base no teste de WLTP, enquanto que as viaturas com
a data da primeira matricula anterior a esta (ou seja, estdo incluidos os carros usados e
os que se encontram em fim de série) continuando a conter no seu certificado de

conformidade as emissdes de didxido de carbono de acordo com o teste de NEDC,

¢ NEDC — New European Driving Cycle
7 WLTP — Worldwide Harmonized Light Vehicle Test Procedure



sendo notério identificar/especificar quais as emissoes de didxido de carbono a tomar

em consideragao na base tributavel deste imposto.

De acordo com um estudo realizado pela “Joint Research Centre” da Uniao Europeia, as
emissoes de CO, do WLTP resultam em valores mais elevados em comparagiao com o
NEDC, atingindo uma quantia de 20-25 g CO,/km para veiculos que apresentam
emissdes de CO; proximas das 100g CO,/km®.
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Grafico 1 - Emissoes de CO2 entre os testes NEDC e WLTP

De acordo com o CORPET, que é uma das metodologias utilizadas na Europa e em varios
paises nao europeus, para a monitorizagao e calculo das emissoes, para os automoveis ligeiros
de passageiros, o racio entre os dois ensaios, ou seja, entre os estudos das emissoes de WLTP

com o NEDC é igual a 1,21°.

Sendo possivel constatar, que os testes de WLPT, ze., para os veiculos com a data da primeira
matricula de 1 de setembro de 2018, apresentam uma emissao de CO; com valores superiores
aos previstos no NEDC pelo que a sujei¢ao de imposto, pode ser por vezes prejudicial para

estes.

2.1.3 Introdugdo ao Imposto (Continuagao)

Relativamente ao facto gerador deste imposto, previsto no artigo 5° do CISV, constitui-se
com o fabrico, montagem, admissao ou importacao de veiculos tributaveis em territorio

nacional, que estejam obrigados a obten¢ao da matricula portuguesa (n° 1). Os veiculos que

8 WLTP CO; emissions result in higher values compated to the NEDC, reaching a range of 20-25 ¢ CO,/km
for vehicles approaching 100 g CO,/km.

? «COPERT is one of the main methodologies used in Europe and in several non-European countries, for
emissions monitoring and inventorying. For ICEV passenger cars, the overall (sales-weighted average) ratio
between the two tests is equal to 1.21, which corresponds to an overall difference between the 2015 WLTP
and NEDC CO; emissions of 23.5 g CO2/km.»



nao se destinem a ser matriculados em Portugal, tendo como exemplo os que nao circulam

na via publica, ndo ficam sujeitos a0 pagamento de ISV.

As taxas que se encontram previstas no artigo 7° deste Cddigo, apresentam varias
componentes, nomeadamente a cilindrada, o impacto ambiental, conforme se destinem a
uma viatura a gasolina ou a gaséleo, sendo que iremos apresentar as taxas que se encontram
previstas na tabela A, que se destinam aos automoveis ligeiros de passageiros, aos ligeiros de
utilizagdo mista e aos automoveis ligeiros de mercadorias, que nao sejam tributados pelas

taxas reduzidas nem pela taxa intermédia (alinea a) e b) do n°1 do artigo 7° do CISV).

* Veiculos ligeiros de passageiros — Componente Cilindrada

Cilindrada (Cm3) | Taxa por Cm3 Parcela a abater (subtrair ao resultado da
multiplicagao)
Até 1 000 1,09 € 849,03 €
1001 até 1 250 1,18 € 580,69 €
Mais de 1 250 5,61 € 6194,88 €

Tabela 1 - Veiculos Ligeiros de Passageiros - Componente Cilindrada

* Veiculos ligeiros de passageiros — Componente Ambiental

Gasolina NEDC
CO; (g/km) Taxa por Parcela a abater (subtrair ao resultado da
g/km multiplicagio)
Até 99 452 € 427,00 €
100 a 115 8,09 € 750,99 €
116 a 145 52,56 € 5903,34 €
146 a 175 61,42 € 7 140,17€
176 a2 195 155,97 € 23 627,27 €
Mais de 195 205,65 € 33 390,12€

Tabela 2 - Veiculos Ligeiros de Passageiros - Componente Ambiental Gasolina NEDC

Gasolina WLTP
CO; (g/km) Taxa por Parcela a abater (subtrair ao resultado da
g/km multiplicagio)
Até 110 0,44 € 43,02 €
111 a 115 1,10 € 115,80 €
116 a2 120 1,38 € 147,79 €
121 a 130 5,27 € 619,17 €
131 a 145 0,38 € 762,73 €
146 a2 175 41,54 € 5 819,56 €
176 2 195 51,38 € 7 247,39 €
196 a 235 193,01 € 34 190,52 €
Mais de 235 23381 € 41 910,96 €

Tabela 3 - Veiculos Ligeiros de Passageiros - Componente Ambiental Gasolina WLTP



Gasoleo NEDC

CO:; (g/km) Taxa por Parcela a abater (subtrair ao resultado da
g/km multiplicagio)
Até 79 5,78 € 439,04 €
80 a 95 2345 € 1 848,58 €
962120 79,22 € 7195,63 €
121 a 140 175,73 € 18 924,92 €
141 a 160 195,43 € 21720,92 €
Mais de 160 268,42 € 33 447,90 €

Tabela 4 - Veiculos Ligeiros de Passageiros - Componente Ambiental Gaséleo NEDC

Gaséleo WLTP
CO: (g/km) Taxa por Parcela a abater (subtrair ao resultado da
g/km multiplicagio)

Até 110 1,72 € 11,50 €
1112120 18,96 € 1 906,19 €
121 a 140 05,04 € 7 360,85 €
141 a 150 127,40 € 16 080,57 €
151 a2 160 160,81 € 21176,06 €
161 a 170 221,69 € 2922738 €
1712190 274,08 € 36 987,98 €

Mais de 190 274,08 € 38 271,32 €

Tabela 5 - Veiculos Ligeiros de Passageiros - Componente Ambiental Gaséleo WLTP

" Veiculos ligeiros de passageiros — Taxa de Emissido de Particulas

Gasoleo
Emissoes de particulas Taxa
Menos de 0,001 g/km 0€
A partir de 0,001 g/km ou se nao houver informacao 500 €

Tabela 6 - Veiculos Ligeiros de Passageiros - Taxa de Emissao de Particulas Gaséleo

Para além, das taxas que se encontram previstas no n° 1 para as viaturas ligeiras de passageiros
e no n° 2 para as viaturas de mercadorias, através da analise do n° 3 do mesmo artigo no caso
dos veiculos ligeiros de passageiros movidos a gaséleo, cujo as suas emissoes de particulas

sejam supetiores a 0,001 g/km estao sujeitos a um agravamento de 500 € no total do

montante de Imposto a pagar.

Relativamente, ao n® 4 deste artico, o mesmo indica que se o imposto sobre a componente
) £go, q

ambiental apresentar um valor negativo, ou seja, as emissdes de CO, multiplicando pela taxa
por g/km e subtraindo a “Parcela a abater”, o montante gerado ira ser deduzido ao montante

do imposto da componente da Cilindrada, nio podendo o total do Imposto a pagar ser

inferior a 100 €, independentemente da taxa aplicavel, ze., Tabela A ou Tabela B.




De acordo com o n°® 8 e n® 9 do artigo 7° do CISV aos veiculos que sejam exclusivamente
equipados com motores a gas de petroleo liquefeito (GPL), gas natural ou bioetanol no
calculo da taxa das emissoes de CO; aplicam-se as taxas previstas para viaturas a gasolina, e

no caso das viaturas a biodiesel aplicam-se as taxas das viaturas movidas a gaséleo.

Com a alteracoes introduzidas no Orcamento de Estado de 2020, inseriram-se mais duas
tabelas a componente das emissdes de CO,, devido a inser¢ao de um novo método de calculo
das emissoes de dioxido de carbono, o WLTP, pelo que houve a necessidade de criar
percentagens para serem integradas na Tabela A do artigo 7°, relativamente as viaturas a
gasolina e a gaséleo. No entanto, mantém-se as tabelas previstas para as viaturas em que as
emissoes de CO, se encontram nos certificados de conformidade de acordo com os testes
de NEDC, aplicando a mesma metodologia que se aplica no Imposto Unico de Circulagio
(IUC), ou seja, consoante o teste aplicavel identificado no certificado de conformidade

definido quais sao as taxas a aplicar para o calculo do imposto.
De forma resumida, o Imposto Sobre Veiculos ¢ calculado da seguinte forma:

1. Calcula-se a parte do imposto resultante da cilindrada, mediante a aplicagao da taxa
pelo numero de centimetros cibicos subtraindo-se ao resultado da parcela a abater;

2. Determina-se o montante de imposto correspondente a componente ambiental,
multiplicando-se o valor das emissées de didxido de carbono (COy) pela taxa e
deduzindo-se a parcela a abater, tendo em consideragao o tipo de combustivel
utilizado pelo veiculo;

3. Por fim, efetua-se a soma da componente “cilindrada” com a componente
“ambiental”; que corresponderd ao montante de ISV a pagar caso nao haja lugar a

qualquer redugao.

Assim, apresentamos as caracteristicas de uma viatura de modo a demonstrar como se calcula

o Imposto.
Caracteristicas do 1° Veiculo:

o Combustivel: Gasoéleo

o Cilindrada: 1968 cm’

o Emissdes de CO;: 126 g/km

o Particulas: 0.00018 g

o Data da matricula: 27/03/2024
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Como a viatura em analise ¢ uma viatura a gasoleo, relativamente a componente da cilindrada
a mesma encontra-se enquadrada no dltimo intervalo previsto no primeiro quadro, da tabela
A do artigo 7° do CISV, pelo que iremos aplicar as taxas por centimetros cibicos neste caso
de € 5,61 a cada centimetro cubico que esta viatura detém e depois iremos aplicar a parcela

a abater. Sendo assim, a componente da cilindrada apresenta o seguinte calculo:

Componente cilindrada = (1968 x 5,61) — 6 194,88 = 11 040,48 — 6 194,88
= 4 845,60 €

No caso da componente ambiental, existem tabelas mais especificas conforme o tipo de
combustivel e do teste utilizado para o calculo das emissoes de CO», que ao longo desta
dissertagao de mestrado temos indicado que existem dois tipos de testes, NEDC ¢ WLTP,
sendo que podem ser considerados tendo em conta a data da matricula ou entao pelo

certificado de conformidade.

Neste caso, como a data da matricula da viatura é de marco de 2024, as viaturas a partir de
2019 encontram-se sujeitas a testes de emissdes de CO, conforme o WLTP e o seu

certificado de conformidade indica que esta variavel é de 126 g/km.

Assim, teremos que analisar a quinta tabela que se encontra prevista na Tabela A do artigo
7° do CISV pois diz respeito as taxas a aplicar nas viaturas a gasoleo e aplicavel aos veiculos
com emissoes de CO; resultantes dos testes realizados ao abrigo do Procedimento Global
de Testes Harmonizados de Veiculos Ligeiros (WLTP), que se ird enquadrar no 3° intervalo
desta tabela e assim teremos que aplicar o montante de € 65,04 a cada uma das gramas por

quilémetro e abater a parcela que a tabela preve.

Componente Ambiental = (126 x 65,04) — 7 360,85 = 8 195,04 — 7 360,85 =
834,19 €

Como se trata de uma viatura a gaséleo ainda temos de analisar outra tabela pois se o valor
de emissio de particulas for superior a 0,001 g/km ird ser acrescido o montante de 500 € ao
custo do Imposto sobre Veiculos, mas neste caso nao sera aplicavel tendo em conta as

caracteristicas apresentadas da viatura.

Apbs a analise completa das tabelas aplicaveis a esta viatura concluimos que o imposto

gerado ¢ o seguinte:

Imposto sobre Veiculos = Componente cilindrada + Componente Ambiental

= 4 845,60 + 834,19 = 5679,79 €
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2.1.4 Beneficios fiscais para viaturas amigas do ambiente

Para além das taxas apresentadas anteriormente, existem taxas intermédias previstas no artigo

8° do mesmo cddigo, em que as alineas se encontram dispostas na seguinte tabela de modo

a facilitar a sua interpretagao:

(alinea a))

Tipo Percentagem de ISV a Condigoes
pagar
Hibridos 60% (desconto de 40%0) Motores Hibridos gasolina ou gaséleo

e solar ou eletricidade
Autonomia elétrica minima de 50km

Emissoes de CO; < 50g/km

7 lugares

(alinea b))

40% (desconto de 60%)

Peso bruto > 2 500kg
Minimo 7 lugares
4x4 excluidos

Categoria de ligeiro misto

Gas natural

40% (desconto de 60%)

Bifuel/dualfuel excluidos

(GN/GNC/GNL)
(alinea c))
Hibridos Plug-in 25% (desconto de 75%) Motores Hibridos gasolina ou gaséleo
(alinea d)) e eletricidade

Bateria com carregamento através de
tomada elétrica
Autonomia elétrica minima de 50km

Emissoes de CO, < 50g/km

Tabela 7 - Vantagens fiscais - Taxas Intermédias

A diferenca entre a taxa prevista na alinea a) para a alinea b) deve-se ao facto de que as

viaturas hibridas possuem um motor a combustio ou a explosao, ze., a gaséleo ou a gasolina

e um sistema elétrico. Este sistema elétrico ¢ gerado principalmente com a recuperagao da

energia através da desaceleragao, por vezes de um pequeno motor elétrico, mas esta bateria

nao pode ser recarregada através de uma tomada elétrica, a titulo de exemplo, temos o caso

do Toyota Prius e 0 Honda CRZ.
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Por outro lado, temos as viaturas “Hibridas Plug-in” ou PHEV", que tém um motor a
combustio interno e um motor elétrico, tal como se assemelha as caracteristicas que foram
identificadas anteriormente, mas a grande diferenca que se encontra entre estas duas viaturas
¢ que os PHEV s para além de terem baterias maiores, estas podem ser recarregadas através
de uma tomada elétrica, possuindo uma autonomia significativa para percorrer rotinas do dia

a dia, dispensando o motor a combustao.

Ha que ressalvar, que para efeitos fiscais, as viaturas hibridas e hibridas plug-in, tal como
previsto na alinea a) e d) do n°1 do artigo 8° do CISV, ¢ aplicada uma taxa intermédia ao

imposto resultante da Tabela A, tal como previsto nas alineas referidas de seguida:

«a) 60%, aos automoveis ligeiros de passageiros que se apresentem equipados com motores hibridos,
preparados para o consumo, no seu sistema de propulsio, quer de energia elétrica, on solar quer de
gasolina on de gasileo, desde que apresentem uma antonomia em modo elétrico superior a 50 km e

emissies oficiais inferiores a 50g COy/ k.

d) 25% aos antomoveis ligeiros de passageiros equipados com motores hibridos Plug-in, cuja bateria
possa ser carregada através de ligagio a rede elétrica e que tenbam nma autonomia minima, no modo

elétrico, de 50 ke e emissaes oficiais inferiores a 50g COq/ km.»

Sendo que, o legislador optou para este tipo de viaturas um tratamento fiscal mais favoravel
pelo facto de serem “mais amigos do ambiente” pois apresentam um menor potencial

poluidor face aos outros automoveis.

De modo a entender o que se encontra previsto no artigo 8° do CISV, relativamente aos
beneficios fiscais iremos apresentar o caso de uma viatura com as suas respetivas

caracteristicas de modo a entender o calculo do Imposto.
Caracteristicas do 2° Veiculo:

o Combustivel: Gasolina

o Tipo de Veiculo: Hibrido Plug-In
o Cilindrada: 1395 cm’

o Emissdes de CO;: 38 g/km

o Data da matricula: 27/03/2024

Tal como demonstrado no exemplo anterior, iremos primeiramente calcular a componente
cilindrada, que se enquadra no ultimo intervalo previsto na primeira tabela A do artigo 7° do

CISV, aplicando-se a taxa de 5,61 € a cada centimetro cubico.

10 PHEV — Plug-in Hybrid Eletric Vehicles

13



Componente Cilindrada = (1395 x 5,61) — 6 194,88 = 7 825,95 — 6 194,88
=1631,07 €

Relativamente a componente ambiental iremos considerar a penultima tabela que se encontra
prevista na Tabela A do mesmo artigo, pois trata-se de uma viatura a gasolina com a data de
matricula deste ano, pelo que iremos considerar como sendo o teste de emissdes de CO, o
WLTP. Assim sendo, a taxa aplicavel neste caso sera de 0,44 € em cada grama por quilémetro.

Assim a componente ambiental sera calculada da seguinte forma:

Componente Ambiental = (38 x 0,44) — 43,02 = 16,72 — 43,02 = —26,30 €

Como a componente ambiental apresenta um valor negativo e de acordo com o disposto no
n°4 do artigo 7° do CISV este montante pode ser deduzido ao montante do imposto da

componente da cilindrada, mas, o imposto a pagar no “global”, ndo pode ser inferior a 100€.

Pelo que o ISV a pagar sera o seguinte:

Imposto Sobre Veiculos = Componente Clindrada — Componente Ambiental

=1631,07 4+ (—26,30) = 1604,77 €

Como referido anteriormente, estamos perante uma viatura que o legislador aplica um
beneficio fiscal face ao imposto calculado devido a mesma ser “amiga do ambiente” em que
se enquadra na alinea d) do n°1 do artigo 8° do CISV, gerando um desconto ao imposto

calculado de 75%.

ISV com Beneficio Fiscal = ISV X Taxa prevista no Artigo 82 do CISV
=1604,77 X 25% = 401,19 €

Em comparagio, o Imposto pago com uma viatura convencional face a uma viatura hibrida
plug-in, podemos concluir que o legislador aplica taxas mais satisfatorias de modo a que o

consumidor opte pelas que sejam mais amigas do ambiente.

2.1.5 Imposto sobre Veiculos para Veiculos usados

Para além das taxas que se encontram previstas do artigo 7° e 8° do CISV, no artigo 11°

existem taxas destinadas a serem aplicadas para veiculos usados em que:

1. O imposto incidente sobre veiculos portadores de matricnlas definitivas comunitarias atribuidas por

outros Estados Membros da Unido Europeia ¢ objeto de lignidagao provisdria nos termos das
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regras do presente Codigo, ao qual sao aplicadas as percentagens de redugio previstas na tabela D

ao imposto resultante da tabela respetiva, tendo em conta a componente da cilindrada e ambiental,

incluindo-se o agravamento previsto no n°3 do Artigo 7°, as quais estio associadas a desvalorizagao

comercial média dos veiculos no mercado nacional e a vida util remanescente dos veiculos

respetivamente:

Componente Cilindrada

Idade matricula pais origem (anos)

Percentagem de redugio
sobre a taxa cilindrada

Até 1 ano 10%
Mais de 1 a 2 anos 20%
Mais de 2 a 3 anos 28%
Mais de 3 a 4 anos 35%
Mais de 4 a 5 anos 43%
Mais de 5 a 6 anos 52%
Mais de 6 a 7 anos 60%
Mais de 7 a 8 anos 65%
Mais de 8 2 9 anos 70%
Mais de 9 a 10 anos 75%

Mais de 10 anos 80%

Tabela 8 - Percentagem de redugio sobre a taxa - Componente Cilindrada

Componente Ambiental

Idade matricula pais origem (anos)

Percentagem de redugio
sobre a taxa CO,

Até 2 anos 10%
Mais de 2 a 4 anos 20%
Mais de 4 a 6 anos 28%
Mais de 6 a 7 anos 35%
Mais de 7 2 9 anos 43%
Mais de 9 a 10 anos 52%

Mais de 10 a 12 anos 60%
Mais de 12 a 13 anos 65%
Mais de 13 a 14 anos 70%
Mais de 14 a 15 anos 75%

Mais de 15 anos 80%

Tabela 9 - Percentagem de redugio sobre a taxa - Componente Ambiental

De acordo com o n° 2 do mesmo artigo, o “tempo de uso” define-se como sendo o periodo

decorrido desde a atribuicao da primeira matricula e respetivos documentos pela entidade

competente até ao termo do prazo para a apresentacao da declaracio aduaneira de veiculos

(DAV), ou seja, até ao vigésimo dia util apos a entrada do veiculo em territério nacional.

Com a aplicagdo do artigo 11° do CISV, férmula de calculo de um veiculo usado ¢ a seguinte:

ISV = 4 XY+ (1 v X
" VR ( UR

)
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Significado das variaveis:

* V — Representa o valor comercial do veiculo, tomando por base o valor médio de
referéncia determinado em fung¢ao da marca, do modelo e respetivo equipamento de
série, da idade, do modo de propulsio e da quilometragem média de referéncia,
constante das publicagdes especializadas do setor apresentadas pelo interessado;

= VR -E o preco de venda ao publico do veiculo idéntico no ano da primeira matricula
do veiculo a tributar, tal como declarado pelo interessado, considerando-se como tal
o veiculo da mesma marca, modelo e sistema de propulsdo, ou, no caso de este nao
constar de informacgao disponivel, de veiculo similar, introduzido no mercado
nacional, no mesmo ano em que o veiculo a introduzir no consumo foi matriculado
pela primeira vez;

" Y — Representa o montante do imposto calculado com base na componente
cilindrada, tendo em consideragdo a tabela e a taxa aplicavel ao veiculo, vigente no
momento da exigibilidade do imposto;

= C—FE o “custo do impacto ambiental”, aplicivel a veiculos sujeitos a tabela A, vigente
no momento da exigibilidade do imposto, e cujo valor corresponde a componente
ambiental da referida tabela, bem como ao agravamento previsto no n°3 do artigo 7°;

= U-FE o nimero de dias de tempo de uso da viatura

= UR - E a média do nimero de dias de tempo de uso dos veiculos contados desde a
data da primeira matricula até a data do cancelamento da matricula dos veiculos em

fim de vida abatidos nos trés anos civis anteriores a data de apresentagao da DAV.

Com a entrada em vigor do Orcamento de Estado de 2021, houve grandes alteragdoes no
calculo do ISV relativamente as viaturas usadas, com a introduc¢ao da nova tabela supra. Para
além desta tabela, foi adicionada mais duas componentes a férmula designadamente o
numero de dias do tempo de uso da viatura (componente U) e a média do nimero de dias
do tempo de uso dos veiculos contados a data da primeira matricula até a data do
cancelamento da matricula dos veiculos em fim de vida nos trés anos civis anteriores a data

de apresentacao da DAV (componente UR).

Estas alteragdes apresentadas no Or¢amento de Estado para 2021, devem-se ao Processo n°
C -169/20 do TJUE em que a Comissao Europeia alega que a Republica Portuguesa nio
reconhecia devidamente o valor tributavel dos veiculos usados derivados de outros Estados-
Membros e com o cumprimento do disposto no artigo 110° do TFUE. No capitulo seguinte

iremos fazer a analise do Processo.
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2.1.6 Analise do Processo n° C-169/20 do TJUE

Este Processo, deu entrada em 23 de abril de 2020, em que o demandante é a Comissao

Europeia e a demandada é a Republica Portuguesa.

De forma introdutéria, a Comissio Europeia pede ao Tribunal de Justica que preste
conclusdes face a desvalorizagao da componente ambiental no valor tributavel dos veiculos
usados que sejam postos em circulagdo em territério portugués e que sejam adquiridos
noutro Estado-Membro, relativamente ao Imposto Sobre Veiculos (ISV). A Comissao
Europeia alega que, a forma de calculo do imposto que a Republica Portuguesa aplica nao

cumpre as obrigacdes que se encontram previstas no artigo 110° do TFUE.
Inicialmente, iremos apresentar o principio previsto no artigo 110° do TFUE:

«Nenbhum Estado Membro fard incidir, direta on indiretamente, sobre os produtos dos ontros Estados-
Membros imposicies internas, qualquer que seja a sua natureza, superiores ds que incidam, direta on

indiretamente, sobre produtos nacionais similares»

Argumentacio das Partes

1. Comissdao Europeia

Relativamente a argumentagao das partes, a Comissaio Europeia alega que ao nao ser
desvalorizada a componente ambiental no calculo do valor aplicavel aos veiculos usados
importados para territorio portugués, que sejam adquiridos noutros Estados-Membros, a

Republica Portuguesa nao esta a cumprir com o disposto no artigo supra.

A tributagao de um veiculo importado seria consideravelmente mais elevada do que a de um
veiculo usado semelhante que esteja disponivel em Portugal, o que resultaria numa
discriminagao entre vefculos semelhantes. A mesma denota, que de acordo com
jurisprudéncia do Tribunal de Justica, existe discriminagao indireta face ao imposto das duas
viaturas semelhantes, no caso de 0 mesmo nao ser neutro e nao respeitar a concorrencia

destes dois veiculos.

No caso de uma viatura adquirida em estado novo, tanto adquirida em territério nacional ou
noutro Estado-Membro da Unido Europeia, o Imposto sobre Veiculos é apenas aplicada
uma vez, sendo que esta incluida a componente ambiental e a componente da cilindrada no
calculo deste imposto. Na venda do veiculo, o valor comercial do mesmo ira ser uma
percentagem residual do valor inicial do veiculo, em que neste valor inicial esta incluido o

montante do imposto em causa.
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Conforme disposto no artigo 11°, n°1 do CISV na antiga redacao:

«O imposto incidente sobre veiculos portadores de matricnlas definitivas comunitdrias atribuidas por
outros Estados Membros da Uniao Europeia ¢ objeto de lignidagio provisoria nos termos das regras
do presente Cidigo, com excesao da componente cilindrada a qual sao aplicadas as percentagens de
redugdo previstas na tabela D ao imposto resultante da tabela respetiva, as quais estao associadas a

desvalorizacao comercial dos veiculos no mercado nacional |. .. )»

Portanto, podemos concluir que a componente ambiental nio é desconsiderada. Como
resultado, a depreciagao aplicada para calcular o imposto em questao sera consideravelmente
menor do que a depreciagao real. Isso significa que, a tributacdo aplicada aos veiculos
importados sera mais elevada em comparag¢ao com o imposto residual incluido no prego de

venda de um veiculo similar.

Como exemplo, a Comissao Europeia apresenta o caso de um imposto incorporado no valor
de veiculos usados comparaveis, registados como novos em 2008 equivale a 20% do
montante do imposto pago. Assim, ird ser maioritariamente inferior ao imposto aplicavel a
veiculos similares com mais de 10 anos, no caso de terem sido importados para Portugal em

2018.

Sendo afirmado que, os argumentos apresentados pelas autoridades portuguesas, baseados
na prote¢ao ambiental e em conformidade com os principios estabelecidos no artigo 191° do
TFUE", com o objetivo de promover veiculos com emissoes mais baixas de didxido de

carbono, nao sdao argumentos suficientes para resultar numa conclusiao diferente.

Para além dos argumentos referidos anteriormente, a Republica Portuguesa aplica o principio
da equivaléncia disposto no artigo 1° do CISV* e do principio do poluidor pagador de forma
que haja uma igualdade fiscal para todos os veiculos com o mesmo impacto ambiental sobre

as emissoes de COs.

11 Artigo 191° TFUE

«1 — A politica da Unido no dominio do ambiente contribuira para a prossecucio dos seguintes objetivos:
- a preservacio, a protecao e a melhoria da qualidade do ambiente

- a protecdo da satde das pessoas

- a utilizacio prudente e racional dos recursos naturais

- a promogao, no plano internacional, de medidas destinadas a enfrentar os problemas regionais ou mundiais
do ambiente, e designadamente a combater as alteragcdes climaticas»

12 Artigo 1° do CISV — Principio da Equivaléncia

«O imposto sobre veiculos obedece ao principio da equivaléncia, procurando onerat os contribuintes na
medida dos custos que estes provocam nos dominios do ambiente, infraestruturas viarias e sinistralidade
rodoviaria, em concretizagdo de uma regra geral de igualdade tributaria.»
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De acordo com a jurisprudéncia do Tribunal de Justica, o imposto sobre os valores
importados niao pode ser superior ao encargo do imposto residual que se encontra incluido
no custo de um veiculo similar que esteja registado no Estado-Membro, existe sempre uma

componente ambiental no calculo do imposto.

A Republica Portuguesa argumenta que, a tributagao da componente ambiental, tanto para
veiculos novos quanto usados, nao visa restringir a entrada de veiculos para proteger a
producgao nacional, mas sim influenciar os consumidores a optarem por veifculos com
menores emissoes de CO,, em conformidade com o disposto no artigo 191° do TFUE. No
entanto, a Comissao Europeia contesta esse argumento, afirmando que, de acordo com a
jurisprudéncia, independentemente, de um Estado-Membro procurar cumprir com os
objetivos ambientais definidos no Tratado sobre o Funcionamento da Uniao Europeia

(TFUE), nao pode haver a pratica de discrimina¢ao em relacao a veiculos similares.

Apbs a analise deste argumento por parte do Tribunal de Justica, o objetivo ambiental que a
Republica Portuguesa visa aplicar nas tributagdes dos automoveis importados podia ser feita
de forma mais coerente e completa através de uma tributagao anual de modo que os veiculos
usados, que estejam em territério nacional nao sejam mais favorecidos, estando de acordo

com o principio do poluidor pagador.

Para além dos argumentos que a Republica Portuguesa tem demonstrado, a mesma alega que
nao se pode comparar a tributacao de um veiculo usado com um veiculo novo, relativamente
a componente ambiental do imposto. Este imposto ¢ apenas coletado uma vez, sendo que o
montante que se ird pagar para matricular um vefculo usado em Portugal ira exceder o
montante aplicavel a um veiculo usado que ja se encontre em Territério nacional, estando

novamente perante a violagao do artigo 110° do TFUE.

2. Republica Portuguesa

A Republica Portuguesa alega, que deu cumprimento ao disposto no acérdao de 16 de julho
de 2016, através do alargamento dos escaldes que se destinam ao calculo da desvalorizagao
dos veiculos usados importados em territério nacional, mas destinavam-se apenas a
componente da cilindrada, pelo que a componente ambiental ndo estava sujeita a nenhuma

desvalorizacio.

A tributagcao dos automoéveis usados, por parte da Republica Portuguesa na componente
ambiental nao aplica nenhuma desvalorizagio tal como acontece na componente da

cilindrada, considerando o facto de os veiculos usados deverem suportar a totalidade desta
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parte do imposto tendo em conta que os danos que causam ao ambiente ndo sao inferiores
aos causados por veiculos novos. Pelo que esta alega que o método de tributagdo aplicavel
nao ¢é contrario ao direito da Unido Europeia tal como a Comissao Europeia demonstra pois
encontra-se perante os objetivos e orientagoes na matéria da redugao das emissoes de didxido
de carbono tal como se encontra previsto no Protocolo de Quioto da Convengao-Quadro
Nacoes Unidas sobre as Alteracdes Climaticas e conforme o Acordo Paris, sendo ambos

vinculativos.

Com a alteragiao do artigo 11° do CISV, a Republica Portuguesa afirma que este esteja em
concordancia com o principio da equivaléncia que se encontra previsto no artigo 1° do
mesmo Codigo, pois a polui¢io que o veiculo provoca nao ira diminuir tendo em conta a
idade do mesmo, por vezes estas emissoes tendem a aumentar, pelo que esta alega que esteja
perante o principio referido anteriormente ¢ com o principio do poluidor pagador que se
encontra disposto na Constitui¢ao da Republica Portuguesa e tal como no artigo 191°, n® 2
do TFUE". Sendo que a desvalorizacio da componente ambiental iria violar o principio da
igualdade pois os veiculos usados seriam menos tributados por cada grama de didxido de

carbono emitido do que os veiculos novos.

Tal como a Comissao Europeia ja tinha dado as suas conclusdes, relativamente a este tema,
a Republica Portuguesa alega que a tributagdo autbnoma nao se trata de um efeito para
regular a importagdao dos veiculos em Portugal, mas sim de influenciar os consumidores a
optar pela compra de veiculos com menores emissdes de CO», de forma a cumprir com o
Protocolo de Quioto da Convenc¢ao-Quadro Nagoes Unidas sobre as Alteracoes Climaticas

e conforme o Acordo Paris.

Outro dos argumentos apresentados, prende-se com o facto de o direito da Unido Europeia
nao implicar que o montante do imposto que incida sobre a importag¢ao de um veiculo seja
relacionado com o pre¢o do mesmo. Para além de, os Estados-Membros terem a liberdade
de sujeitar os veiculos a um sistema de tributagio progressiva, conforme determinados
critérios objetivos, tal como a poténcia fiscal, a cilindrada ou as emissdes de CO, desde que
o sistema de tributacdo nao seja discriminatorio ou que seja benéfico para os produtos

nacionais.

13 Artigo 191°, n° 2 do TFUE

«A politica da Unido no dominio do ambiente terd por objetivo atingir um nivel de prote¢do elevado, tendo
em conta a diversidade das situagGes existentes nas diferentes regides da Unido. Basear-se-4 nos principios da
precaugio e da agdo preventiva, da corre¢io, prioritariamente na fonte, dos danos causados ao ambiente e do
poluidor-pagadom
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Como a componente ambiental ndo afeta o valor comercial do veiculo, ndo seria apropriado
considerar a desvalorizagdo com base no pre¢co do mesmo. Além disso, uma vez que os
veiculos registados em Portugal estio sujeitos a essa componente, nao estamos diante de

uma discriminac¢ao que viole a livre circulagao de bens e pessoas no mercado interno.

3. Apreciagio do Tribunal de Justica

O Tribunal de Justica alega que, o artigo 110° do TFUE ¢ violado no caso de a imposi¢ao
que incide sobre determinado produto importado e de um produto nacional similar que
sejam calculadas de forma/método diferente, que facam com que haja uma imposicio
superior no produto importado, mesmo que seja em certos casos. (Acordao 16 de junho de

2016, Comissao/ Portugal, C-200/15).

No caso em aprego, estamos perante a violagao do artigo referido supra, quando o montante
do imposto sem ter em conta a depreciagao real do veiculo exceda o montante residual do
imposto no caso de um veiculo semelhante que esteja matriculado em territério nacional. O
valor do veiculo usado importado, utilizado pela Administra¢ao, com base na tributacao deve

refletir fielmente o valor de um veiculo similar ja registado no territério nacional.

Conforme o Acérdao de 7 de abril de 2011, o Tribunal de Justica afirma que quando ha a
entrada de uma nova matricula num Estado-Membro, o montante desse imposto ¢é
incorporado no valor do veiculo, assim quando o mesmo for vendido, ira incluir o montante
residual do imposto da matricula, através de uma percentagem de desvalorizagdo desse

veiculo aplicada ao valor inicial.

De acordo com o artigo 11° do CISV, o imposto nao leva em conta a desvalorizagao em
relacio a componente ambiental. Portanto, a legislacgio em questao, ndo assegura que 0s
veiculos importados sejam sujeitos a0 mesmo montante de imposto que os veiculos usados
similares. Desta forma, estamos diante de uma violac¢ao do artigo 110° do TFUE. De forma
a solucionar esta discriminagdo, o Tribunal de Justi¢a sugere a realizagdo de um imposto
anual que seja mais coerente e mais completo sobre qualquer veiculo que entrasse num
Estado-Membro. Assim, nao iria existir discriminacao, e estaria de acordo com o principio

do poluidor-pagador.

A Republica Portuguesa argumenta que, a componente ambiental é um imposto
independente, separado da componente calculada com base na cilindrada do veiculo em

questdo. No entanto, ao considerarmos o artigo 7° deste Codigo, observamos que a
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componente em analise ¢ um complemento das duas componentes (componente cilindrada),

portanto, nao pode ser considerada como um imposto unico e independente.
O Tribunal Justi¢a conclui:

«lajo ndo desvalorizar a componente ambiental no cilenlo do valor aplicavel aos veiculos usados postos
em circnlagao no territdrio portugués e adquiridos nontro Estado-Membro, no dmbito do cdlenlo do
imposto em cansa previsto no Cddigo do Imposto sobre V'eiculos Portugnesa nio cumprin as obrigagoes

que lhe incumbem por forea do artigo 110° do TFUE»

Apbs analisarmos este acordao, concluimos que a antiga redagao da legislagao
portuguesa nao esta em conformidade com o artigo 110° do TFUE, o que resultou em
discriminagao. Como resultado, Portugal teve de modificar o método de calculo do
imposto para reconhecer a desvalorizagdo da componente ambiental. Apos essa
alteracdo, comegaram a surgir casos no CAAD que abordam o tema de que a
desvalorizagio da componente ambiental nao se encontra em conformidade com o
artigo, pois nao ¢ reconhecido o valor depreciado do veiculo, mas sim a vida atil média

remanescente, através da idade média dos veiculos enviados para abate.

No capitulo seguinte, iremos analisar um dos casos apresentados no CAAD

decorrentes do ano de 2023 (Acérdao n® 413/2023-T).

2.1.7 Analise Acérdao n® 413/2023-T

Este acordao aborda o tema da reduc¢ao de imposto pelo tempo de uso para a componente
da cilindrada e para a componente ambiental, em que permite uma discriminagao entre os
veiculos usados nacionais e os provenientes de paises da Unido Europeia, nio estando em

conformidade com o disposto no artigo 110° do TFUE.

A Requerente solicitou a formagiao de um tribunal arbitral para analisar a legalidade dos
indeferimentos dos pedidos de revisao oficiosa relacionados aos atos tributarios de liquidagao
do Imposto sobre Veiculos (ISV) realizados pelos Diretores das Alfandegas de Freixeiro e
de LeixOes, e requisitou a restituicaio do montante de € 4 254,64 acrescido de juros

indemnizatérios.

Relativamente a matéria de facto, a Requerente introduziu em Portugal em 2021 na
Alfandega de Freixeiro e de Leixdes, sete e nove veiculos respetivamente. Tendo efetuado a

liquida¢ao do ISV respetivamente de € 14 702,89 e de € 15 472,17.

O montante de imposto foi calculado através dos artigos 7° e 11°, n°1 do CISV, sendo

aplicada as taxas previstas nas Tabelas A e D do mesmo Cédigo.
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A Requerente submeteu um pedido de revisio oficiosa em relacio ao imposto pago,
solicitando a anulagao parcial das liquidagbes e a restituicio dos montantes de € 2 040,85
para a Alfandega de Freixeiro e € 2 213,79 para a Alfandega de Leixdes, considerando-os
como pagamentos indevidos. Como resultado, os pedidos de revisio oficiosa foram
indeferidos, levando a Requerente a efetuar o pagamento do imposto que considerava

indevido.

A mesma argumenta que o artigo 11°, n°1 do CISV nio permite a redugdao da componente
ambiental, alegando discriminagao dos veiculos usados provenientes de outros Estados-
Membros da Unido Europeia, consequentemente uma desvalorizagao inferior a aplicada na
componente da cilindrada. Esta afirma que, a nova redagao prevista no artigo 391° da Lei n°

75-B/2020", de 31 de dezembro, ja incorpora as alteracoes alertadas pela Comissao Europeia

14 Artigo 391.° - da Lei n°® 75-B /2020
Alteragao ao Cédigo do Imposto sobre Veiculos

Os artigos 8.° e 11. do Cédigo do Imposto sobre Veiculos (Cédigo do ISV), aprovado em anexo a Lei n.” 22-
A/2007, de 29 de junho, passam a ter a seguinte redagio:

Artigo 8.°

1-..

a) 60 %, aos automoveis ligeiros de passageiros que se apresentem equipados com motores hibridos,
preparados para o consumo, no seu sistema de propulsio, quer de energia elétrica ou solar quer de gasolina
ou de gaséleo, desde que apresentem uma autonomia em modo elétrico superior a 50 km e emissoes oficiais
inferiotes a 50 gCO(indice 2)/km;

b) ...

) ...

d) 25 %, aos automoveis ligeiros de passageiros equipados com motores hibridos plug-in, cuja bateria possa
ser carregada através de ligagdo a rede elétrica e que tenham uma autonomia minima, no modo elétrico, de 50
km e emissoes oficiais infetiores a 50 gCO(indice 2)/km.

Artigo 11.°

1 - O imposto incidente sobre veiculos portadores de matriculas definitivas comunitarias atribuidas por
outros Estados-Membros da Unido Europeia é objeto de liquidagdo proviséria nos termos das regras do
presente Codigo, ao qual sdo aplicadas as percentagens de redugio previstas na tabela D ao imposto
resultante da tabela respetiva, tendo em conta a componente cilindrada e ambiental, incluindo-se o
agravamento previsto no n.° 3 do artigo 7.°, as quais estdo associadas a desvalorizagdo comercial média dos

veiculos no mercado nacional e a vida util média remanescente dos veiculos, respetivamente:
2-..

3-..
ISV = (V/VR)x Y + (U/UR) x C
em que:

ISV representa o montante do imposto a pagar;

V - Representa o valor comercial do veiculo, tomando por base o valor médio de referéncia determinado em
fun¢ido da marca, do modelo e respetivo equipamento de série, da idade, do modo de propulsio e da
quilometragem média de referéncia, constante das publicacbes especializadas do setor, apresentadas pelo
interessado;

VR - E o preco de venda ao publico de veiculo idéntico no ano da primeira matricula do veiculo a tributar, tal
como declarado pelo interessado, considerando-se como tal o veiculo da mesma marca, modelo e sistema de
propulsdo, ou, no caso de este nao constar de informacao disponivel, de veiculo similar, introduzido no
mercado nacional, no mesmo ano em que o veiculo a introduzir no consumo foi matriculado pela primeira
vez;
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em relagdo a compatibilidade com o direito europeu, conforme estabelecido no Acérdio do

Tribunal de Justica proferido no Processo n® C-169/20.

Conforme estabelecido no artigo 11° do CISV, para os veiculos usados, hé escaloes definidos
com base em intervalos especificos de centimetros cubicos para a componente da cilindrada,
bem como uma componente ambiental por escaldio de CO,, determinada pelas gramas por
quilémetro. No entanto, em relagio aos veiculos com matriculas atribuidas a viaturas
pertencentes a Unido Europeia, existe uma excegdo para a componente da cilindrada, na qual
sao aplicadas as taxas estipuladas na Tabela D, levando em consideragao a desvalorizagiao
comercial média dos veiculos no mercado nacional. Esta tabela depende do tempo de uso da

viatura, em que este conceito se encontra definido no n° 2 do mesmo artigo:

[O] periodo decorrido desde a atribuigao da primeira matricula e respetivos documentos pela entidade

competente até ao termo do prazo para apresentagio da declaragio adnaneira de veicnlos.

Apo6s andlise do processo n°® 372/2021-T, é fundamentado que os veiculos usados
provenientes de Estados-Membros da Uniao Europeia passarao a beneficiar de um desconto
sobre a componente ambiental do ISV. Ao contrario do que ocorre com a componente da
cilindrada, o desconto da componente ambiental nao esta associado a desvalorizagao

cometcial dos veiculos, mas sim 2 vida util média remanescente.

Com base nos factos apresentados, Portugal incorporou a redugao da componente ambiental
no calculo do ISV sobre os veiculos usados provenientes de outros Estados-Membros. No
entanto, essa reducao nao esta relacionada com a desvalorizacao comercial dos veiculos, mas
sim com a vida util média remanescente. Isso implica que as taxas de desvalorizag¢ao da
componente ambiental e¢ da cilindrada nao sejam semelhantes, assim como os escaloes,
considerando o tempo de uso. Como resultado, havera um aumento da componente

ambiental devido a menor redugao aplicada as viaturas.

Y - Representa o montante do imposto calculado com base na componente cilindrada, tendo em
consideragdo a tabela e a taxa aplicavel ao veiculo, vigente no momento da exigibilidade do imposto;

C - E o'custo de impacte ambiental', aplicavel a veiculos sujeitos a tabela A, vigente no momento da
exigibilidade do imposto, e cujo valor corresponde a componente ambiental da referida tabela, bem como ao
agravamento previsto no n.° 3 do artigo 7.%

U - E o nimero de dias de tempo de uso da viatura;

UR - ¢ a média do nimero de dias de tempo de uso dos veiculos contados desde a data da primeira matricula
até a data do cancelamento da matricula dos veiculos em fim de vida abatidos nos trés anos civis antetiores a
data de apresentagio da DAV.

4- ..

5-.»
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Neste caso especifico, a taxa de redugao da componente da cilindrada é de 65%, enquanto a
taxa de reducdo na componente ambiental é de apenas 43%, resultando em uma diferenca
de 22%. Assim, o Estado Portugués argumenta que esse tratamento diferencial decorre de
objetivos ambientais, e ndo constitui uma violagdo do artigo 110° do TFUE, uma vez que

esta fundamentado no artigo 191° da mesma norma, tratando-se de questdes ambientais.

Embora, o modelo de tributagao tenha diminuido, a discriminagao que existia entre 0s
veiculos “importados” e os vefculos usados, que se encontram em territorio nacional,

continua a existir discriminacao através da interpretacao da jurisprudéncia europeia invocada.

De forma a nio existir discriminagdao, a componente ambiental deveria ser calculada pelo
mesmo método que a componente da cilindrada, ou seja, através da desvalorizagdo dos
veiculos, tal como a justificagio que se encontra previsto no Processo n® C-169/20, de forma
a nao ultrapassar o imposto que se encontre no valor residual do veiculo usado similar que

ja foram registados no Estado-Membro, de onde o veiculo foi importado.

No entanto, a Requerida continua a ressalvar que nao existe nenhuma discriminagao face as
viaturas “importadas” tendo em conta, que se encontra em conformidade com o principio

da protecao do ambiente, disposto no artigo 191° do TFUE.

De acordo com o Acérdao n® C-200/15, indica que estamos perante a violacio do artigo

110° do TFUE quando:

«a imposigao que incide sobre o artigo importado e a que incide sobre o produto nacional similar sio
calenlados de forma diferente e segundo modalidades diferentes que conduzam (...) a uma imposicio

superior do produto importado»

No entender deste tribunal arbitral, estamos perante a viola¢ao do artigo 110° do TFUE, pois

a jurisprudéncia europeia impoe que nao haja nenhum efeito discriminatério na tributagao.

Com a analise da Jurisprudéncia do Tribunal de Justica da Unido Europeia (TJUE), a partir
do momento em que o prego de venda incorpora o valor residual do imposto suportado na
primeira matricula, a desvalorizagao do valor do veiculo deve submeter-se através de um
critério uniforme. Este ndo acontece quando existe um critério de diferencia¢ao em relagao

a componente ambiental.

Como o CAAD considera, que a jurisprudéncia aplicada no Processo n° 169/20
relativamente a este tema nao surge nenhuma duvida interpretativa, considerando que nao
existia qualquer fundamento para o reenvio do processo para o Tribunal de Justi¢a da Unido

Europeia.
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No Processo referido anteriormente, o Tribunal de Justica da Unido Europeia propoe uma
solucio para que a Republica Portuguesa nao se encontre em desconformidade com o artigo
110° do TFUE, através de um imposto anual que seja mais coerente e mais completo sobre
qualquer veiculo que entrasse num Estado-Membro, e assim o mercado nacional nao iria
beneficiar face a “importagao” de veiculos para territério nacional, encontrando-se em

conformidade com o principio poluidor pagador.

O CAAD conclui, que o Estado portugués ao desvalorizar a componente ambiental no
calculo do valor aplicavel aos veiculos “importados”, a taxa de reducdo que ¢ utilizada nesta
componente nao coincide com a taxa de reducdo da componente da cilindrada, pelo que se

constata que estamos perante a violagao da tributacao de produtos similares.

O procedimento adotado, sera anular parcialmente o ato tributario do imposto calculado,
pois ndo considerou a taxa de reducio aplicada na componente da cilindrada (65%) sobre a

componente ambiental, mas s6 foi aplicada apenas 43%, estando perante uma ilegalidade.
Pelos motivos apresentados, o Tribunal decide:

«a) Julgar procedente o pedido de pronsincia arbitral quanto a anulacao parcial das liguidagoes de 151"

contestadas, ordenando-se o reembolso a Requerente das guantias indevidamente pagas;

b)  Condenar a Requerida ao pagamento de juros indemnizatdrios desde a data de trinsito da presente
decisdo até integral pagamentoy e em consequéncia,

¢)  Condenar a Requerida nas custas processuais infra determinadas.»

Conclusio

Apbs a andlise do Processo C-169/20 e do Processo n°® 413/2023-T, é possivel constatar que
o artigo 11° do CISV se encontra em desconformidade com o artigo 110° do TFUE nas
redagoes anteriores, pelo que a Unido Europeia apela que s6 nio estara a violar o principio
referido anteriormente quando reconhecer o valor de desvalorizagio da viatura na
componente ambiental em vez de considerar a vida média atil remanescente, consoante a

idade de abate da viatura.

2.1.8 Analise Processo n° 745/2023-T (Processo n° 02523.8BALSB STA 24 de abril
de 2024 e reenvio prejudicial decisio C-399/23 (Osoquim), de 6 de fevereiro de
2024) - Indagagao de uma Nova Matéria de Facto

Os tribunais arbitrais que funcionam sobre a égide do CAAD concluiram que tém
apresentado decisdes contraditorias sobre a mesma questio de direito relativamente a

existéncia, ou nao, da discriminagao do disposto no Artigo 110° TFUE.
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Com base no Processo n® 745/2023-T com o tema ISV — artigo 110° do TFUE; artigo 11°
do Cddigo do ISV, na redagio que lhe foi dada pelo artigo 391° da Lei n°® 75-B /2020,
de 31 de dezembro; componente cilindrada; componente ambiental, apresenta

exemplos que casos arbitrais que apresentaram conclusoes dispares.

Decisio arbitral do Processo n°
350/2021-T de 20/02/2022
- As liquida¢Ges impugnadas do Imposto
Sobre Veiculos respeitante as DAV «foram

Decisio arbitral do Processo n°
343/2022-T de 31/01/2023
- «[j]nlgou procedente o pedido formulado de apreciagao
da legalidade do indeferimento do pedido de revisio

oficiosa referente aos atos tributdrios de liguidagao de
ISV incidentes sobre determinadas DAV s»

- Apreciou que o disposto no n°1 do artigo 11°
do CISV nio esta em conformidade com o

¢fetnadas em conformidade com a lei nacional em vigor
e com o direito comunitdrio, cumprindo,

designadamente, o disposto nos artigos 110° ¢ 191° do
TFUE e nos artigos 66° 15 ¢ 103°!6 da Constituicao,

direito da Unido Europeia (Artigo 110° do
TFUE)

ndo excistindo, consequentemente, a alegada
discriminagdo da tributacio dos veiculos usados
nacionais relativamente aos admitidos de outros
- Decisdo: Anulacio parcial das liquidacoes Estados-Membros e violagiao do artigo 110°.»
impugnadas realizadas de acordo com o
disposto no artigo 11°, n°1 do CISV, aprovado
pela Lei n° 22-A /2007, na redac¢io introduzida
pela Lei n° 75-B/2020, de 31 de dezembro,
pelo que a Autoridade Tributaria foi
condenada a efetuar o reembolso da respetiva

quantia, bem como o pagamento dos juros

indemnizatérios.

- Decisdo: O Tribunal julgou parcialmente
procedente o pedido de pronuncia arbitral e
determinar a anulacdo parcial dos atos de

liquidacdo impugnados, consequentemente a

ordem de devolucio a Requerente do

montante, acrescidos de juros indemnizatérios.

Tabela 10 - Comparativo das decisoes arbitrais relativamente ao artigo 11°, n°1 do CISV

15 Artigo 66° CRP - Ambiente e qualidade vida

»1. Todos tém direito a um ambiente de vida humano, sadio e ecologicamente equilibrado e o dever de o
defender.

2. Para assegurar o direito ao ambiente, no quadro de um desenvolvimento sustentavel, incumbe ao Estado,
por meio de organismos préprios e com o envolvimento e a participa¢do dos cidadios:

a) Prevenir e controlar a poluicio e os seus efeitos e as formas prejudiciais de erosio;

b) Ordenar e promover o ordenamento do territério, tendo em vista uma correta localizagao das atividades,
um equilibrado desenvolvimento socioeconémico e a valorizagio da paisagem;

¢) Criar e desenvolver reservas e parques naturais e de recreio, bem como classificar e proteger paisagens e
sitios, de modo a garantir a conservac¢io da natureza e a preservacgao de valores culturais de interesse histérico
ou artistico;

d) Promover o aproveitamento racional dos recursos naturais, salvaguardando a sua capacidade de renovagio
e a estabilidade ecoldgica, com respeito pelo principio da solidariedade entre geraces;

e) Promover, em colaboracdo com as autarquias locais, a qualidade ambiental das povoagdes e da vida urbana,
designadamente no plano arquiteténico e da prote¢ao das zonas histéricas;

f) Promover a integragdo de objetivos ambientais nas varias politicas de 4mbito sectorial;

g) Promover a educac¢io ambiental e o respeito pelos valores do ambiente;

h) Assegurar que a politica fiscal compatibilize desenvolvimento com protecdo do ambiente e qualidade de
vida.»

16 Artigo 103° CRP — Sistema Fiscal

«1. O sistema fiscal visa a satisfacdo das necessidades financeiras do Estado e outras entidades puablicas e uma
reparticio justa dos rendimentos e da riqueza.

2. Os impostos sdo criados por lei, que determina a incidéncia, a taxa, os beneficios fiscais e as garantias dos
contribuintes.

3. Ninguém pode ser obrigado a pagar impostos que néo hajam sido criados nos termos da Constituigao, que
tenham natureza retroativa ou cuja liquidacio e cobranga se ndo fagam nos termos da lei.»
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Como o tribunal arbitral tem proferido decisdes contraditorias sobre a mesma questao
fundamental de direito, tal como apresentado s#pra, o mesmo efetuou um pedido ao Supremo
Tribunal Administrativo (STA) de modo a ser proferido um acérdao de uniformizacao de

jurisprudéncia, relativamente a este tema de direito.

Assim, o Supremo Tribunal Administrativo (STA) questionou ao Tribunal de Justica da
Unido Europeia (TJUE) sobre a aplicagao da conformidade do TFUE e o apuramento de

imposto apresentado no Artigo 11°, n°1 do CISV, através da seguinte questio:

«o artigo 110° do TFUE e os comandos insitos no acordio do TJUE n.° C-169/ 20, séo afrontados
pela alteragio legislativa de 2020 do artigo 11° do CIS1, que estabelecen as regras de desvalorizagao
da componente ambiental, mas em que a desvalorizagdo da componente ambiental obedece a critérios
distintos da desvalorizacio da componente da cilindrada, o que inplica taxas de desvalorizagdo distintas
¢, nessa medida, poderd acarretar um efeito discriminatorio sobre os veiculos usados importados de outros
paises da Unido?» (Acérdio de 24 de abril de 2024, proferido no Processo n°
02523.8BALSB)

Face ao apresentado no Acordao de 24 de abril de 2024, o STA julgou procedente o recurso

e anulou a decisio recorrida, tendo decidido o seguinte:

e As ultimas alteracbes apresentadas na legislacao, fixou-se um regime que se encontra

em conformidade com o TFUE, estabelecendo:

«eritério de desvalorizagao da componente ambiental para a determinagao do imposto sobre veiculos
devido por veiculos usados importados do espago da Unido Europeia que, apesar de pretender refletir o
imposto implicito nos veiculos nacionais similares, € distinto daquele fixado para a componente

cilindrada que compoe aquele inpostor;

e O Tribunal de Justica da Unido Europeia considerou que o critério de desvalorizagao
estabelecido no artigo 11.%, n.° 1, do Cédigo do Imposto Sobre Veiculos (ISV) nao
apresenta 0 mesmo impacto em relagao a componente da cilindrada do veiculo.
Contudo, nio refere que tal critério estaria em desconformidade com o disposto no
artigo 110.° do Tratado sobre o Funcionamento da Uniao Europeia (TFUE), quando
o montante de imposto cobrado nio fosse superior ao valor residual do imposto
implicito nos veiculos nacionais similares, tal como se pode verificar na decisao C-

399/23 (Osoquim), de 6 de fevereiro de 2024:

“O artigo 110.° TFUE deve ser interpretado no sentido de que se opoe a nma legislacio nacional que
ndo tem e conta, para efeitos do cdlenlo do montante de um imposto sobre os veicnlos, quando é aplicado

a um carro usado proveniente de um outro Estado-Membro, a desvalorizacio da componente ambiental
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deste tmposto na mesma proporeao e nos mesmios termos em que o faz, en relagdo a componente cilindrada
do referido imposto se, e na medida em que, o montante do imposto cobrado sobre o referido veicnlo
importado exceder o montante do valor residual do imposto incorporado no valor dos veiculos nacionais

similares presentes no mercado nacional de veicnlos nsados.”

e A resposta a questdao prejudicial apresentada pelo Tribunal de Justica da Unido
Europeia assume uma natureza relativa, e nao absoluta, estando dependente da
analise comparativa entre o valor do Imposto Sobre Veiculos (ISV) cobrado e o
montante de imposto implicito em vefculos usados equivalentes nacionais. Nesse
sentido, é necessario avaliar se a aplicacio da percentagem de redugdo na

componente ambiental favorece a venda de veiculos usados nacionais.

e Assim, o TJUE pressupoe a indagacao de uma nova matéria de facto:

«[qlue nao se limite a constatar a diferenca de regimes de desvalorizagao, mas compare os efeitos
desses distintos regimes com os precos de mercado dos veicnlos usados nacionais, de modo a apurar

da existéncia on ndo de um tratamento desvantajoso para os veiculos antomoveis usados importados.»
Conclusao:

Ap6s a anilise da decisio C-399/23 (Osoquim), de 6 de fevereiro de 2024, concluimos que a
alegada discriminagao presente nos processos analisados pelo Centro de Arbitragem
Administrativa e Tributaria (CAAD) possui uma natureza relativa, e nao absoluta. Essa
discriminagao depende da comparagio entre o valor do Imposto Sobre Veiculos (ISV)
aplicado a veiculos usados importados e o valor do imposto implicito em veiculos usados de

origem nacional equivalentes.

No contexto do Processo n.° 745/2023-T, a Requerente sustenta ¢ demonstra que, nas
liquidagbes de ISV contestadas, foi aplicada uma percentagem de redugiao da componente
ambiental que difere daquela atribuida a componente da cilindrada, conforme ja foi arguido

em casos anteriores.

Todavia, como nao foram apresentados elementos de facto que permitam comparar os
efeitos desses regimes distintos de desvalorizagdo com os precos de mercado dos veiculos
usados nacionais, ndo é possivel verificar se existe um tratamento desvantajoso para os
veiculos importados. Em consequéncia, nio se pode determinar a conformidade ou

desconformidade da legislagao nacional com o Direito da Uniao Europeia.
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Diante disso, o Tribunal concluiu que a Requerente nao apresentou fundamentos suficientes
para justificar o pedido de reenvio prejudicial, resultando no indeferimento desse pedido e

na condenac¢ao da Requerente ao pagamento das custas processuais.

2.1.9 Analise Estatistica

De acordo com as estatisticas publicadas pela Autoridade Tributaria (AT) relativamente a
arrecadagao do Imposto Sobre Veiculos (ISV) em Portugal referente aos anos de 2020 a
2023, podemos constatar que este fluxo tem vindo a aumentar ao longo dos anos em certas

viaturas, devido a ser vantajoso em termos fiscais.

De facto, em algumas ocasides, a aquisi¢do de veiculos usados e novos no mercado
intracomunitario pode ser benéfico em termos de preco de aquisi¢ao, consoante o custo do

imposto para o registo da matricula em territério nacional (ISV) e os custos de deslocacio.

Total de Veiculos Matriculados Importados
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Griéfico 2 - Total de Veiculos Matriculados Importados

Conforme a analise do grafico n® 2, 0 ano com a menor arrecadagao do imposto foi em 2021,
registando um montante de 38.689 unidades. Situagdo que pode ser atribuida a pandemia de
COVID-19 que ocorreu nos anos de 2020 e 2021, resultando numa redugao da produgao e
escassez de pegas. Desde entdo, tem havido uma tendéncia crescente, com um aumento de

cerca de 65,23% no periodo de 2020 a 2023.

Relativamente a comparagao entre as Empresas e os Particulares apresentam os seguintes

dados conforme consta nos graficos n° 3 e 4.
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Grafico 3 - ISV derivada das Empresas Griéfico 4 - ISV derivado dos Particulares

Tendo em conta os graficos apresentados, constatamos que a aquisi¢ao de viaturas novas e
usadas provindas de paises pertencentes a Unido Europeia tém vindo a aumentar ao longo

destes 3 anos, tanto para as Empresas como para os Particulares.

No caso das Empresas apresentou um aumento face ao periodo de 2021 e 2023, a variagdao

de 29,54% face as viaturas novas e 46,15% sobre as viaturas em estado de uso.

2020 2023
Viaturas Novas 176 439 228 561
Viaturas Usadas 52 266 76 387

Tabela 11 - Total de Viaturas adquiridas pelas Empresas em 2020 e 2023 (Novas e Usadas)

No caso dos particulares, a nivel de viaturas novas apresenta um montante reduzido de cerca
de 44 unidades, enquanto nos veiculos usados apresentou uma variag¢ao de 58,93% (2021-
2023), apresentando em 2021 28 041 unidades e em 2023 44 560, pelo que concluimos que

neste caso os particulares adquirem mais viaturas em estado de uso.
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Aquisicao de Viaturas Ligeiras por Tipo de
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Grifico 5 - Total de Viaturas adquiridas por tipo de Combustivel

De acordo com a analise do grafico n° 5, podemos verificar que as viaturas a gasoleo e a
gasolina sofreram uma variagio decrescente comparando o ano de 2020 com o 2023,
apresentando uma variagao negativa de 23,94% e 15,59%, respetivamente, tal como se pode

verificar com os dados apresentados a seguir.

2020 2023
Viaturas a Gasoleo 28 056 21 338
Viaturas a Gasolina 19571 16 520

Tabela 12 - Total de Viaturas adquiridas em 2020 e 2023 (Gasdleo e Gasolina)
No entanto, as viaturas “amigas do ambiente”, nomeadamente as viaturas elétricas e as
hibridas plug-in, registaram uma variagdo positiva ao comparar o ano de 2020 a 2023,

aumentando cerca de 212,64% e 142,84%, respetivamente, tendo em conta a seguinte tabela.

2020 2023
Viaturas Elétricas | 1986 6209
Viaturas Hibridas | 4 059 9 857

Tabela 13 - Total de Viaturas adquiridas em 2020 e 2023 (Elétricas e Hibridas)

Apbs a analise destes dados, podemos concluir que a criagdo de beneficios fiscais para estas
viaturas por parte do legislador influéncia a aquisi¢do de viaturas amigas do ambiente,

estando visivel esta evolu¢ao nos graficos apresentados.
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2.2 Imposto Unico de Circulagio (TUC)
2.2.1 Introdugdo ao Imposto

A competéncia para a Administracio dos impostos sobre o Imposto Unico de Circulacio,
que abreviadamente se designa como IUC, cabe a Direcao Geral dos Impostos, de acordo

com o artigo 2° do CIUC.

A receita deste imposto ¢ da titularidade do municipio de residéncia do Sujeito Passivo, mas
pode variar conforme a categoria do veiculo, sendo que este ponto ira ser abordado quando

analisarmos a base tributavel deste imposto.

De acordo com o disposto no artigo 3° do Codigo, a titularidade da receita do IUC em regra

geral pode ser repartida como se demonstra na tabela seguinte:

Tipo de
Categoria do Componente Percentagem Destinatario
Veiculo
Categoria IF
. 100%
Categoria G
Categoria G Cilindrada 100% Titularidade do municipio de residéncia do Sujeito
; Passivo
Categoria A »
. Cilindrada 70%
Categoria B
Categoria A ' -
Categotia B Emissio de Didxido 100%
) de Carbono . . .
Categoria E Titularidade do Estado, quanto aos Veiculos que
Cateooria A circulem no tetritério do continente ou das regides
S . Cilindrada 30% autéonomas dos Acgores e da Madeira, quanto aos
Categoria B veiculos que circulem nos respetivos tertitorios
Categoria C
. 100%
Categoria D

Tabela 14 - Distribui¢do da Receita do IUC por Categoria do Veiculo

De acordo com a Tabela supra, podemos verificar que conforme a Categoria dos Veiculos,
o Imposto arrecadado pode ser destinado ao Estado ou ao municipio a que o Sujeito Passivo
pertenca, no entanto existe uma exce¢ao em relagao aos veiculos que sejam afetos a alugueres
de longa duracao ou de locagao operacional, em que neste caso o imposto arrecadado

destina-se ao municipio de residéncia do respetivo utilizador.

Conforme plasmado no artigo 11° CIUC, com a entrada em vigor do Imposto Unico de
Circulagdo foram abolidos os seguintes impostos: Imposto Automével, Imposto municipal
sobre veiculos, Imposto de circulagao e o Imposto de camionagem, a data de 1 de janeiro de
2008. Consequentemente, o Governo foi autorizado a cobrar o Imposto sobre Veiculos
(ISV) e o Imposto Unico de Circulacio (IUC), com exce¢io dos veiculos pertencentes a

Categoria B, que a entrada em vigor do mesmo teve inicio a dia 1 de janeiro de 2007.

33



O Imposto Unico de Circulagao visa onerar os contribuintes conforme o custo ambiental

que as viaturas produzem/afetam o meio ambiente.

Como referido anteriormente, de acordo com o artigo 2° do CIUC, este imposto incide sobre
seis tipos de categorias de viaturas, pelo que iremos apresentar os conceitos como referido

na tabela abaixo:

Categorias de Veiculos previstas no Cédigo do Imposto Unico de Circulagio

Automoveis ligeiros de passageiros e automoveis ligeiros de utilizagdo mista
com peso bruto nao superior a 2 500 kg que tenham sido matriculados, pela
Categoria A | primeira vez, no territério nacional ou num Estado-Membro da Unido
Europeia (UE) ou do Espago Econémico Europeu (EEE), desde 1981 até

a data da entrada em vigor do presente cédigo (2007);

Automéveis de passageiros referidos nas alineas a) e d) do n.° 1 do artigo

17

2.2 do Cédigo do Imposto sobre Veiculos ' e automoveis ligeiros de

) utilizagdo mista com peso bruto nao superior a 2 500 kg, cuja data da
Categoria B o o .
primeira matricula, no territério nacional ou num Estado-Membro da
Unido Europeia (UE) ou do Espagco Econémico Europeu (EEE), seja

posterior a da entrada em vigor do presente c6digo;

Automéveis de mercadorias e automoveis de utilizagdo mista com peso
bruto superior a 2 500 kg, que se destinem ao servico de transporte
Categoria C

particular de mercadorias, ao transporte por conta propria, ou ao aluguer

sem condutor que possua essas finalidades;

Automéveis de mercadorias e automoveis de utilizagdo mista com peso
bruto superior a 2 500 kg, que se destinem ao servigo de transporte publico
Categoria D
de mercadorias, ao transporte por conta de outrem, ou ao aluguer sem

condutor que possua essas finalidades;

17 Alinea a) do n°1 do artigo 2° do Imposto sobre Veiculos — “Automéveis Ligeiros de Passageiros,
considerando-se como tais os automodveis com peso bruto até 3 500kg e com lota¢do nio superior a nove
lugares, incluindo o do condutor, que se destinem ao transporte de pessoas;”

Alinea d) do n°1 do artigo 2° Imposto sobre Veiculos — “Automéveis de passageiros com mais de 3 500kg
e com lotagdo ndo superior a nove lugares, incluindo o do condutor;”
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Motociclos, ciclomotores, triciclos e quadriciclos, tal como estes veiculos
Categoria E _ . '
sao definidos pelo Cédigo da Estrada, matriculados desde 1992;

Embarcagbes de recreio de uso particular com poténcia motriz igual ou

Categoria F
superior a 20 kW, registados desde 1986;

Categoria G | Aeronaves de uso particular

Tabela 15 - Conceitos por Categoria de Veiculos do CIUC

Para efeitos de analise desta dissertacio de mestrado iremos abordar e analisar
primordialmente os veiculos pertencentes as Categorias A e B, ou seja, os Veiculos Ligeiros
de Passageiros e mistos com peso bruto inferior a 2 500kg e Automéveis Ligeiros de
Passageiros com peso bruto inferior/supetior a 3 500kg e com lotagao inferior a 9 lugares,
incluindo o do condutor que se podem destinar a transporte de pessoas e de carga,

respetivamente.

A receita arrecadada deste imposto apresenta montantes dispares face ao seu impacto
ambiental, pelo que este tema ira ser analisado no préoximo capitulo, em que serdo
apresentados os municipios com maiores e menores montantes de receita arrecadada deste
imposto num periodo de dez anos, entre 2012 a 2022, de acordo com o anuario financeiro

disponibilizado pela Ordem dos Contabilistas Certificados.

A periodicidade deste imposto ¢é anual, sendo pago na sua totalidade nao havendo a
possibilidade de ser repartido, o mesmo ¢ pago a data que corresponde ao ano em que inicia
a data da matricula ou em cada um dos seus aniversarios. O pagamento do mesmo termina

aquando do cancelamento da matricula da viatura for efetuado, conforme previsto no artigo

4° do CIUC.

Relativamente as isengdes previstas no artigo 5° do CIUC, a titulo de exemplo temos o caso
dos automoveis e motociclos que, tendo mais de 30 anos e constituindo pegas de museus
publicos, s6 ocasionalmente sejam objeto de uso e nao efetuem deslocagdes anuais supetiores
a 500 quiléometros (alinea c)); as viaturas pertencentes a categorias A, C, D e E, que tendo
mais de 30 anos e sendo considerados de interesse historico pelas entidades componentes,
s6 ocasionalmente sejam objeto de uso e nao efetuem deslocagdes anuais superiores a 500
quilémetros (alinea d)) e os veiculos ndo motorizados, exclusivamente elétricos ou movidos

a energias renovaveis nao combustiveis, veiculos especiais de mercadorias sem capacidades
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de transporte, ambulancias e veiculos dedicados ao transporte de doentes nos termos da

regulamentacio aplicavel, veiculos funerarios e tratores agricolas (alinea e)).

O facto gerador do imposto é constituido pela propriedade do veiculo, de acordo com o

artigo 6° do CIUC.

Sobre a Base Tributavel deste imposto, plasmado no artigo 7° deste Codigo, este difere
conforme a Categoria a que o Veiculo pertenga, podendo apresentar as seguintes variaveis

para o seu calculo, conforme a seguinte tabela:

Elementos para determinar a Base Tributavel por Categoria de Veiculo

o Cilindrada

o Voltagem

Categoria A
o Antiguidade da Matricula
o Combustivel
o Cilindrada
Categoria B o Nivel de emissao de diéxido de carbono (CO») através de

WLTP ou NEDC"

o Peso Bruto

o Numero de eixos
Categorias Ce D
o Tipo de suspensao dos eixos motores

o Antiguidade da primeira matricula do veiculo motor

o Cilindrada

Categoria E o
o Antiguidade da Matricula
Categoria F o Poténcia motriz
Categoria G o Peso Maximo autorizado a descolagem

Tabela 16 - Conceitos por Categoria de Veiculos do CIUC

De acordo com a Tabela supra e dando destaque as Categorias A e B, conforme a justificagao
referida anteriormente, o que perfaz que haja a tal discrepancia da arrecadagao de receita deve
se ao facto de na Categoria A, nio ser considerado para efeitos do imposto a emissio de
COy, ou seja a componente ambiental, tal como acontece as viaturas pertencentes a Categoria

B.

18 WLTP - Worldwide Harmonized Light Vehicle Test Procedure - Procedimento Global de Testes
Harmonizados de Veiculos Ligeiros
NEDC - New European Driving Cycle - Novo Ciclo de Condugio Europeu Normalizado
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O calculo da emissao de dioxido de carbono (CO») pode ser realizada através de dois tipos
de testes nomeadamente, o ciclo combinado de ensaios resultante dos testes realizados ao
abrigo do Novo Ciclo de Condug¢ao Europeu Normalizado, denominado de “NEDC” e o
Procedimento Global de Testes Harmonizados de Veiculos Ligeiros, denominado de
“WLTP”. Estes calculos dependem do sistema de testes a que o veiculo foi sujeito para
efeitos da sua homologagao técnica, ou quando este elemento nao integre o certificado de
conformidade, as emissoes que resultam de medigao efetiva realizada num centro técnico

legalmente autorizado.

No entanto, estes métodos de calculo dependem da data da primeira matricula do automével
ou entdo, conforme o que esteja descrito no documento tnico ou na Declaracio Aduaneira
do Veiculo (DAYV). Em regra geral, a aplica¢ao do célculo das emissoes ¢ feita de acordo com

a data que os automdveis novos foram vendidos, tal como é demonstrado na seguinte tabela:

Periodo Calculo
Até 2017 NEDC
Entre 2018 22019 |NEDC/ WLTP
Em 2018 Maioritariamente NEDC
Em 2019 Maioritariamente WLTP
Em 2020 WLTP

Tabela 17 - Tipo de teste de emissGes de didxido de carbono tendo em conta a data da primeira matricula

Relativamente a0 método de calculo do imposto e as taxas incidentes diferem conforme as

categorias dos veiculos.

No caso da Categoria A, i.e., os veiculos matriculados pela primeira vez em Portugal, ou num
pais da EU/EEE até 30 de junho de 2007, o imposto sé terd como base a cilindrada, o ano
da matricula e o tipo de combustivel, pelo que temos as seguintes tabelas relativamente ao

ano de 2024, conforme o tipo de combustivel utilizado:

Imposto anual seguindo o ano da matricula (em
euros)
Sl allidinds Posterior 21995 | De 1990 21995 | De 1981 a 1989
(cm3)
Até 1 000 19,90 12,55 8,80
Mais de 1 000 até 1 300 39,95 22,45 12,55
Mais de 1 300 até 1 750 62,40 34,87 17,49
Mais de 1 750 até 2 600 15831 83,49 36,09

37



Mais de 2 600 até 3 500 287,49 156,54 79,72

Mais de 3 500 512,26 263,11 120,90

Tabela 18 - Tabela IUC para viaturas pertencentes a Categoria A — Vefculos a Gasolina

Imposto anual seguindo o ano da matricula (em euros)

Gas"’le(‘::r‘:;i)nd‘ada Posterior 21995 | De 1990 2 1995 | De 1981 a 1989
Até 1500 19,90 12,55 8,80
Mais de 1 500 até 2 000 39,95 22,45 12,55
Mais de 2 000 até 3 000 62,40 34,87 17,49
Mais de 3 000 158,31 83,49 36,09

Tabela 19 - Tabela IUC para viaturas pertencentes a Categoria A — Vefculos a Gaséleo

Imposto anual seguindo o ano da matricula (em euros)

Eletricidade Voltagem Posterior a 1995 De 1990 2 1995 | De 1981 a 1989
total

Até 100 19,90 12,55 8,80

Mais de 100 39,95 22,45 12,55

Tabela 20 - Tabela IUC para viaturas pertencentes a Categoria A - Veiculos Elétricos

Como podemos ver nas tabelas apresentadas, nesta categoria de veiculos o imposto depende
somente de trés varidveis, a data da matricula, o tipo de combustivel utilizado e a cilindrada/

voltagem que a viatura possui.

No entanto, como tinha sido referido anteriormente, no caso das viaturas pertencentes a
Categoria B, ou seja, os veiculos matriculados em Portugal, na EU ou no EEE a partir de 1
de julho de 2007, e aos veiculos cuja data da matricula portuguesa seja a partir de 1 de julho
de 2007, se a primeira matricula for num pais fora da EU ou no EEE, o método de calculo

do imposto ¢ diferente.

Inicialmente iremos apresentar as tabelas que demonstram as taxas sobre a componente da

cilindrada, as emissées de CO,, conforme o tipo de teste a que estes pertengam, ou seja, O
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NEDC ou o WLTP, o coeficiente de valorizagio e por fim a taxa adicional que se encontra

prevista para os veiculos que se desloquem a gasdleo.

Estas tabelas sao as que se encontram previstas para o ano de 2024, e subsequentemente
iremos explicar como ¢ realizado o calculo, para fazermos uma comparagao entre viaturas

das duas categorias apresentadas.

* Tabela IUC sobre a cilindrada ligeiros passageiros aplicaveis a 2024

Escaldo de cilindrada (cm3) | Taxas (em euros)
Até 1 250 31,77
Mais de 1 250 até 1 750 63,74
Mais de 1 750 até 2 500 127,35
Mais de 2 500 435,84

Tabela 21 - Tabela IUC para viaturas pertencentes a Categoria B - Componente Cilindrada

* Tabela IUC sobre as emissdes de CO; aplicaveis no ano de 2024

Emissdes de CO; (g/km) | Emissdes de CO; (g/km) | Taxa | Taxa adicional
NEDC WLTP

Até 120 Até 140 65,15 0,00

Mais de 120 até 180 Mais de 140 até 205 97,63 0,00

Mais de 180 até 250 Mais de 205 até 260 212,04 31,77

Mais de 250 Mais de 260 363,25 063,74

Tabela 22 - Tabela IUC para viaturas pertencentes a Categoria B - Componente Ambiental NEDC e WLTP

* Tabela IUC coeficiente ano matricula ligeiros de passageiros aplicavel no ano

de 2024
Ano da primeira matricula PT/EU/EEE Coeficiente
2007 1,00
2008 1,05
2009 1,10
2010 e seguintes 1,15

Tabela 23 - Tabela IUC para viaturas pertencentes a Categoria B - Coeficiente do ano da primeira matricula
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* Tabela IUC taxa adicional para viaturas a gasoéleo aplicavel no ano de 2024

Escalio de cilindrada (cm3) | Taxas (em euros)
Até 1 250 5,02
Mais de 1 250 até 1 750 10,07
Mais de 1 750 até 2 500 20,12
Mais de 2 500 68,85

Tabela 24 - Tabela IUC para viaturas pertencentes a Categoria B - Taxa adicional para Veiculos a Gaséleo

Tendo em conta as tabelas demonstradas a férmula do calculo do imposto é o seguinte:

Imposto Unico de Cirulagio
= (Cilindrada + Emissdes de CO2 (Taxa + Taxa Adicional))

* Coeficiente + Taxa adicional

A titulo de exemplo, uma viatura do ano de 2016, com 1 598 de cilindrada, a gaséleo e que
apresenta no DAV emissdes de CO; de 94g/km em que o teste realizado para determinar

estas emissoes ¢ o WLTP, daria origem ao seguinte imposto:
Imposto Unico de Circulacio = (63,74 + 65,15 + 0,00) *1,15 + 10,07 = 158,29€

Se considerarmos uma viatura pertencente a Categoria A, posterior a 1995, a gaséleo, com a
mesma cilindrada que a viatura referida anteriormente, o montante de imposto que o sujeito
passivo ird pagar é de 39,95€, ou seja, representa cerca de 1/4 do imposto que se paga

comparativamente a viatura pertencente a Categoria B.

2.2.2. Disparidade das receitas arrecadadas entre a Categoria A e B

Na verdade, temos de ter em consideragao que as viaturas pertencentes a Categoria A como
foi referido anteriormente, nio tém considerada a variivel das emissdes do diéxido de

carbono no calculo da base tributavel do imposto, mas somente a componente da cilindrada.

Para analisarmos esta discrepancia de imposto provindo destas duas categorias de viaturas,
podemos verificar que a aplicagdio do mesmo nio esta a ser coerente, pois a fungio deste
imposto é fazer com que os contribuintes paguem mais quando a viatura poluiu mais, ou seja

o conceito de poluir pagador como referido anteriormente.
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Refere-se que o conceito de poluidor pagador, como referido na Jurisprudéncia do CAAD",
«[o] referido principio da equivaléncia, que informa o actual imposto iinico de circulagao, tem, ao menos na
parte em que especificamente respeita ao ambiente, subjacente o principio do poluidor - pagador, e concretiza
a ideia, nele inscrita, de que quem polui deve, por isso, pagar.», quem possui viaturas que poluem mais,
consequentemente terdo que pagar mais de imposto e nao o inverso tal como se verifica na

legislacao atual.

Para além deste conceito, relativamente ao Imposto Unico de Circulagao, estamos perante o
> Gao,
principio da equivaléncia que se encontra disposto no artigo 1° desta mesma norma, sendo

que a jurisprudéncia do CAAD, no Processo n°® 52/2023-T:

«UC ¢é um tributo de natureza periédica e anual (artigo 4 do CIUC), que assenta no
principio da equivaléncia (artigo 1 CIUC) procurando onerar os contribuintes na
medida do custo ambiental e vidrio que estes provocam, em concretizagdo de uma regra
geral de igualdade tributaria. Quer isto dizer que o legislador entende que o critério
material de igualdade tributaria (artigo 13 da CRP) ¢, no caso do 1UC, o critério da
equivaléncia, nos termos do qual a medida do tributo deve ter em vista a compensag¢ao
dos custos ambientais e viarios a que os contribuintes deram causa através dos seus
veiculos. Nestes termos, sujeitos passivos que provocam custos ambientais e
administrativos semelhantes devem pagar IUC idéntico; sujeitos passivos que
provoquem custos ambientais diferentes devem pagar IUC diferente. Como se 1é no
ac6rdio do STA de 03-06-2020, “concebendo a disponibilidade ambiental e viaria como
um recurso publico escasso, o legislador configura o IUC como um instrumento de
compensagio ou reequilibrio entre quem polui ou desgasta a rede viaria e a comunidade
em geral” (cf. acérdio do STA de 03-06-2020, processo n.° 0467/14.0BEMDL
0356/18, Relator: Nuno Bastos).»

Face ao disposto neste processo, o tribunal alega que a base tributavel do imposto nio é
apurada com base no montante do veiculo, mas sim os elementos que produzem o custo
ambiental e viario, nomeadamente, a cilindrada e a emissao de CO,. Por essa razao os veiculos
elétricos nio tém de efetuar qualquer pagamento de imposto ou movidos a energias renovaveis

nao combustiveis.

Se o imposto for redigido pelo principio da equivaléncia, «exige-se gue o rol de sujeitos passivos chamados a
pagar o tributo corresponda ao rol de sujeitos passivos que canson os custos ambientais e vidrios que o IUC visa
compensar, devendo o legislador estruturar a incidéncia subjetiva do tributo em torno de um critério que permita, com

alguma seguranga, destacar aguele conjunto de pessoas.» (Processo n® 52/2023-T, §20, CAAD)

18 Processo n® 27/2013-T
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Para além das normas previstas na Constituicio da Republica Portuguesa e o Cédigo do
Imposto Unico de Circulagao, a Unido Europeia (UE) criou varias normas e regulamentagoes
para controlar as emissdes de didéxido de carbono dos veiculos e a promogao da fabricagao

de carros menos poluentes, nomeadamente:

o “Normas de emissdes Euro”;
o0 acriacdo do teste do WLTP de forma a ser mais realista face ao NEDC;
o “Normas de eficiéncia de Combustivel;

o “Incentivo para Veiculos de Baixa Emissao”

Relativamente as Normas de Emissées de Didoxido de Carbono, temos o caso da Norma

Euro 5 e 6, em que a mesma visa:

o Hstabelecer limites sobre a emissao do CO,, de modo a reduzir o impacto ambiental,
dos gases de efeito estufa e a mitigacao das mudancas climaticas;

o A melhoria dos testes de conformidade de modo a certificar que as novas viaturas
produzidas se encontram dentro dos requisitos previstos nesta norma;

o Exigéncia de uma melhoria da tecnologia relativamente a eficiéncia do consumo de
combustivel, através da producao de motores mais eficientes, sistemas de energia
mais avang¢ados, entre novos outros meios de inovagao, de forma que haja uma
reducio das emissdes de COs..

o Incentivo as fabricas de automoveis criarem viaturas hibridas plug-in ou elétricas.

Tendo em conta os requisitos/exigéncias provindas desta Norma podemos constatar que as
viaturas pertencentes a Categoria B, estao sujeitas a alteragdes das suas componentes de
modo que haja uma reducio do impacto ambiental, conforme wvai existindo

atualizacOes/alteracoes provindas das Normas da Unido Europeia.

Existem casos de fabricas automodveis que estio a deixar de produzir viaturas movidas a
gasoleo, devido a ultrapassarem os limites previstos por esta norma, pois torna-se um risco
para a Empresa a produgiao destes veiculos que nao se encontram perante as novas

conformidades exigidas pela Uniao Europeia.

Devido a intensificagao das regulamentacées da Unido FEuropeia, a Marca da Volkswagen
admitiu que produziu viaturas em que os motores tinham dispositivos de forma a distorcerem
os testes de emissoes geradas por estes, tendo em setembro de 2015 admitido tal facto
perante a imprensa. Esta manipulagdo dos testes de emissoes foi feita através de uma
aplicagao de software instalada no motor de modo a ativar todos os dispositivos antipolui¢ao

quando este esta a ser conduzido em condi¢des de teste. Assim, os motores a diesel
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conseguem reduzir as emissoes através de técnicas como por exemplo, o ajuste das

proporgoes dos fluxos de escape com a inje¢ao de uma solugdo com base na ureia.

A geracao destes motores da Volkswagen quando detetavam que estavam a ser conduzidos
de forma convencional, exigindo um maior desempenho motriz, deixavam de fazer uso do
dispositivo referido anteriormente e assim, a performance dos mesmos tornava-se mais

poluente.

O impacto desta manipulacido, de acordo com a Agéncia de Prote¢ao Ambiental dos Estados
Unidos (EPA), foi de 10 392 a 41 571 toneladas de NOx (6xidos de azoto) emitidas pelos
veiculos da Volkswagen no pafs. Adicionalmente, foram produzidos cerca de 11 milhdes de
automéveis em todo o mundo com esta modificacao, tendo sido inseridos na atmosfera entre

237 161 e 948 691 toneladas de emissoes de NOx, por ano.

Esta manipulacio foi descoberta através da realizagao de um teste por parte de uma ONG,
o Conselho Internacional do Transporte Limpo (ICCT?). Este teste independente foi
realizado em 5 estradas similares as utilizadas pela Agéncia de Protecao Ambiental dos
Estados Unidos (EPA) de forma a comparar as emissoes emitidas de um VW Passat, VW

Jetta e um BMW X5 em condugao em auto estrada, suburbano, urbano, rural e inclinagio.

Através deste teste, conclui-se que os carros da Volkswagen demonstraram emissdes mais
poluentes face as do BMW, tendo como base os dados dos testes realizados pela ICCT, tal

como se pode verificar no seguinte grafico.

Dados | | | Rural/inclinacdo | Testes laboratério | Limite governamental de NOx
40
30
20
10
- Sem dados
VW Jetta VW Passat BMW X5

Fonte : theicct.org

Grifico 6 - Emissoes médias de NOx como coeficiente de desvio

Estas modificagoes trouxeram varias implicagoes relacionadas com a Saude, estes vapores

podem gerar a inflamacao das vias respiratorias e a longo prazo pode acelerar a morte.

20 The International Council on Clean Transportation
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O conceito de poluidor-pagador, abordado pela jurisprudéncia, indica que, quem polui tem
de pagar mais imposto, e considerando em simultaneo os requisitos que sio exigidos nestas
normas podemos constatar que no caso do Imposto Unico de Circulagao portugués nao se

encontra coerente com o conceito referido.

Para além da Unidao Europeia incentivar a produciao de viaturas elétricas ou hibridas plug-in,
e de viaturas que sejam menos poluentes por exemplo através da aplicagao de Filtros de
Particulas® (DPF) para os veiculos movidos a gaséleo, provoca que as viaturas pertencentes
a Categoria B, deveriam ter uma redu¢iao no imposto a pagar face as viaturas pertencentes a

Categoria A, tendo em conta a aplicacao normas previstas pela Unido Europeia.

Este mecanismo anunciado anteriormente, o Filtro de Particulas (DPF) tem como fungao a
captagdo e a armazenagem de particulas solidas que se encontram presentes nos gases de
escape dos veiculos a gaséleo, ou seja, retém todas as particulas solidas que se encontram
nos gases de escape. Por vezes a viatura tem de realizar uma regenera¢ao de modo a eliminar
as particulas sélidas que ficaram retidas no filtro e para a limpeza do mesmo. Muitas viaturas
a gasbleo que se encontram em conformidade com a norma Euro 6 possuem o sistema de
Ad-Blue, de forma a diminuir as emissdes de oOxidos de nitrogénio e particulas.
Resumidamente, este sistema visa a reducao das emissoes de 6xidos de nitrogénio injetando
ureia no catalisador da viatura de modo a converter estas toxinas em nitrogénio e agua que

faz com que sejam inofensivos para o meio ambiente.

Assim, conforme a Proposta de Lei do Or¢amento de Estado para 2024, o mesmo anuncia

que tendo por base a liquidagdao do ano de 2022 para as viaturas ligeiras de passageiros:

«O Imposto Unico de Circulagio (TUC) procura onerar os proprietirios de veiculos na medida do custo
ambiental e vidrio que estes provocam pela sua utilizacio na via piblica. Os veiculos ligeiros de
passageiros com matricula posterior a 2007 (categoria B do IUC) sdo tributados com base na cilindrada
¢ nas emissoes de COz (componente ambiental). No entanto, os veiculos ligeiros de passageiros de
matricula anterior a 2007 (categoria A do IUC) sdo, até a presente proposta de Lei de Oramento do
Estado, tributados exclusivamente com base na cilindrada. Nao sendo considerada a componente

ambiental, a poluicio cansada por estes veiculos nao tem relevincia fiscal.»

No entanto em 2022, a receita fiscal liquidada sobre o Imposto Unico de Circulagio, adveio

de 6 milhGes de veiculos ligeiros de passageiros, conforme iremos apresentar no seguinte

2! Diesel Particulate Filter
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grafico que demonstra o nimero de viaturas que existem em territério nacional a data de

2022, conforme a data da primeira matricula da viatura.
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Grafico 7 - Numero de Viaturas existentes em Territério Nacional da Categoria A e B

Através da analise do grafico n° 7, este apresenta o nimero de veiculos ligeiros de passageiros
das Categorias A e B por ano da data da primeira matricula em Portugal ou do Espaco
Europeu, podendo constatar que nao existem discrepancias relevantes entre os dois tipos de
Categorias a que os veiculos possam pertencer, para além deste ponto constatamos que o

parte do parque automovel portugués encontra-se antiquado.

Mas esta propor¢ao que existe face ao nimero de viaturas consoante a data da matricula
difere substancialmente do imposto arrecadado para cada categoria, sendo que a Categoria B
apresenta 79% da totalidade da receita arrecadada e o remanescente pertence a Categoria A,

tal como se pode verificar no grafico seguinte.
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Categoria A
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Grifico 8 - Distribui¢ao da Receita por Categoria A e B

Para além de a Categoria A se encontrar em vantagem face aos veiculos pertencentes a
Categoria B, o parque automodvel em Portugal encontra-se aproximadamente a 50% para
ambas as categorias, o que faz com que o peso da receita arrecadada nio se encontre

devidamente compensada.

A disparidade existente entre as categorias deve-se ao facto, como foi sendo referido ao longo
deste capitulo, na base tributavel da Categoria A ndo ser considerado a componente
ambiental tal como acontece na Categoria B, no entanto estes sao produzidos de acordo com
normas da Unido Europeia, de modo que tenham uma evolug¢ao tecnoldgica de forma a nao

poluirem tanto.

2.2.3 Analise do impacto ambiental de uma Viatura Hibrida

Tendo em conta a analise da base tributavel prevista no Cédigo do Imposto Unico de
Circulagao (CIUC) de facto nio se encontra nenhuma alinea ou excegdo prevista para os
carros Hibridos Plug-in tal como existe para as viaturas elétricas conforme previsto no artigo

5¢ alinea e) do CIUC:

«[v]eiculos nao motorizados, exclusivamente elétricos ou movidos a energias renovdveis nao combustiveis,
veiculos especiais de mercadorias sem capacidade de transporte, ambulincias e veicnlos dedicados ao

transporte de doentes nos termos da regulamentacao aplicavel, veiculos funerdrios e tratores agricolas».

Estas para além de nio serem 100% movidas a gaséleo ou a gasolina, t¢ém um modo de

condugdo que utiliza exclusivamente o motor elétrico, assim, as emissoes de CO; irdo reduzir
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substancialmente, pois s6 serdo emitidas no caso de o condutor preferir uma performance

mais desportiva ou no caso da autonomia do motor elétrico se esgotar.

Nao se tornando proporcional o facto destas viaturas pagarem o mesmo imposto face a uma
viatura convencional, assim deveria ser criada uma base tributavel que fosse adaptavel a este
tipo de viaturas, como se verifica excegoes para estas viaturas no Coédigo do Imposto sobre
os Rendimentos das Pessoas Coletivas, no caso das Tributa¢cdes Auténomas, e na importacao
das viaturas tal como previsto no artigo 8° do CISV. A distin¢ao das viaturas hibridas como
das hibridas plug-in, encontra-se explicada no capitulo do Cddigo do Imposto sobre

Veiculos.

No caso das tributacoes auténomas no artico 88°, n°3 do CIRC, existem trés taxas para as
g g 5 5

viaturas convencionais conforme o valor da aquisi¢io da mesma:

«Sdo tributados antonomamente os encargos efetuados on suportades por sujeitos passivos que ndo
beneficiem de isengies subjetivas e que exer¢am, a titulo principal, atividade de natureza comercial,
industrial on agricola, relacionados com viaturas ligeiras de passageiros, viaturas ligeiras de mercadorias
referidas na alinea b) do n.” 1 do artigo 7.° do Cédigo do Imposto sobre 1V eiculos, motos ou motociclos,

as seguintes taxas:

a) 8,5 % no caso de viaturas com um custo de aquisigio inferior a 27 500 €; (Redagio da
Lein.” 82/2023, de 29 de dezentbro)

b) 25,5 Y% no caso de viaturas com um custo de aguisicao ignal on superior a 27 500 € e

inferior a 35 000 €; (Redagio da Lei n.” 82/2023, de 29 de dezembro)

¢) 32,5 Y% no caso de viaturas com um custo de aquisicao igual on superior a 35 000 €.

(Redagao da 1ei n.° 82/ 2023, de 29 de dezenibro)»

Se for o caso de uma viatura hibrida plug-in que cumpra os requisitos que se encontram
previstos no mesmo artigo, mas com as caracteristicas previstas no n° 18, existe uma redugao

das taxas:

«INo caso de viaturas ligeiras de passageiros hibrida plug-in, cuja bateria possa ser carregada através de
ligagao a rede elétrica e que tenbam uma antonomia minima, no modo elétrico, de 50 km ¢ emissoes
oficiais inferiores a 50 g CO2/ km, e de viaturas ligeiras de passageiros movidas a gds natural veicular
(GNV), as taxas referidas nas alineas a), b) e ¢) do n.” 3 sao, respetivamente, de 2,5 %, 7,5 % ¢ 15

%.»

Tal como no caso do Imposto sobre Veiculos, existem taxas intermédias para certos
automoveis que corresponde as percentagens a serem aplicadas do imposto resultante na

tabela A, que no caso das viaturas hibridas existe a seguinte redugao de taxa do imposto:
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a)  60%, aos automdveis ligeiros de passageiros que se apresentem equipados com motores hibridos,
preparados para o consumo, no seu sistema de propulsao, quer de energia elétrica on solar quer de
gasolina on de gasdleo, desde que apresentem nma antonomia em modo elétrico superior a 50 kmr

¢ emisses oficiais inferiores a 50 gCOz/ k.

Assim sendo, no Imposto Unico de Circulacio deveria ser aplicada uma reduc¢ao de imposto
para as viaturas hibridas plug-in que cumpram os mesmos requisitos que se encontram
previstos no artigo 88° n° 18 do CIRC e da alinea a) do n°1 do artigo 8° do CISV. Este
imposto poderia ser calculado tendo em contas as emissoes de CO; e a cilindrada da viatura
para se manter em coeréncia com o calculo das viaturas pertencentes a Categoria B, mas com
a aplicacao de redugdo da taxa, criando uma nova componente conforme a autonomia do
motor elétrico, incluindo os dados que se encontrem no Documento Aduaneiro do Veiculo
(DAV) ou do Documento Unico Automével (DUA), podendo também ser aplicado apenas

uma redugao do imposto através de uma taxa conforme se aplica no Imposto Sobre Veiculos.

2.2.4 Analise do Anuario dos Impostos de 2022

Conforme disposto no Anuario de 2022 disponibilizado na Ordem dos Contabilistas
Certificados (OCC) podemos apresentar o seguinte grafico de barras em que demonstra o

impacto do Imposto Unico de Circulagio entre 2012 a 2022, ou seja, a analise de uma década.

O primeiro grafico indica os 10 Municipios que arrecadaram uma maior receita fiscal nos
ultimos 10 anos, estando em primeiro lugar o municipio de Lisboa, apresentando um
montante em 2010 de € 15 846 624 ¢ em 2022 de € 18 064 566 tendo uma variacio de 13%.
O ano em que este Municipio arrecadou mais receita foi no ano de 2018 apresentando o

montante de € 20 354 330.

Receita do TUC entre 2012 a 2022
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Grifico 9 - Top 10 dos Municipios que atrecadaram maior receita entre os anos de 2012 a 2022
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Por fim em décimo lugar encontra-se o Municipio do Seixal que em 2012 arrecadou uma
receita € 2 904 456 enquanto em 2022 apresentou um aumento de € 4 472 777, apresentando
uma varia¢ao positiva de 54%. O ano em que o Municipio do Seixal arrecadou mais imposto

foi no ano de 2022, apresentando o montante referido anteriormente.

Para além dos municipios referidos anteriormente no grafico n® 9, apresentamos a seguinte
tabela com o ranking dos dez municipios que apresentam a maior arrecadagao da carga fiscal,
indicando o montante maximo adquirido ao longo da década em analise, com a respetiva

indicac¢ao do ano em que decorreu o0 mesmo.

Ranking | Municipio Receita de IUC | Ano
1° Lisboa 20 354 330 2018
2° Sintra 13 608 581 2022
3° Oeiras 13 334 677 2018
4° Vila Nova de Gaia 9677 433 2022
5° Cascais 7 856 447 2022
6° Porto 6997 343 2022
7° Loures 6 825 225 2019
8° Braga 5 660 816 2022

Tabela 25 - Top 10 Municipios com Maior Arrecadagio de IUC e o Ano de Maior Montante

Ha que ressalvar que de acordo com a informagao retirada do PORDATA relativamente ao
numero de habitantes do primeiro e do décimo municipio que arrecadou a maior receita de
imposto, nao existiu de facto variagao significativa conforme se apresenta na seguinte tabela,

com base
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Populagao residente em Portugal

2012 2022 Variagao | Diferencga
Lisboa 542 338 546 923 0,85% 4 585
Seixal 160 064 168 950 5,55% 8 886

Tabela 26 - Varia¢do da Populagio residente em Portugal no primeiro de no décimo municipio dos que arrecadaram
maior receita

No grafico n® 10 apresentamos os dez municipios com menor arrecadagiao de imposto ao

longo da década (2012-2022).

Receita do TUC entre 2012 a 2022

500 000

400 000
300 000
200 000 I
100 000 - . HEE EEEE
o N B BN B B = = = = = =N
2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022
H Corvo B Barrancos Lajes das Flores
Alvito m Santa Cruz das Flores ® Porto Moniz
® Monforte ® Mourio B Alcoutim

B Manteigas

Griéfico 10 - Top 10 dos Municipios que arrecadaram menor receita entre os anos de 2012 a 2022

Conforme demonstrado no Grafico o municipio que apresenta a menor arrecadagiao de
imposto é o Corvo que apresentou em 2012 a arrecadagao de € 5 152 enquanto em 2022
apresentou o montante de € 8 578, apresentando uma variagdo de 66%. O ano em que
apresentou um maior montante de arrecadagao foi no ano de 2021 apresentando um total de

imposto de € 9 297.

O décimo Municipio que apresenta a menor arrecadagao fiscal é o de Manteigas em que no
ano de 2012 apresentou o montante de € 49 111 enquanto em 2022 apresentou o montante
de € 59 981, apresentando uma variacao positiva de 22%. O ano em que apresentou a maior

arrecadagao de imposto foi no ano de 2019 com o montante de € 64 144.

Tal como a analise feita no grafico anterior apresentamos os dados a nivel demografico dos

dois municipios que analisimos:
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Populagao residente em Portugal

2012 2022 Variagao | Diferenga
Manteigas 3414 2925 -14,32% 489,00
Corvo 407,00 423,00 3,93% 16,00

Tabela 27 - Variacao da Populagio residente em Portugal no primeiro de no décimo municipio dos que arrecadaram
menor receita

Com base nos valores apresentados, constatamos que nao houve uma variagao significativa

na popula¢ao durante o periodo analisado nos dois municipios.

Para além destes municipios referidos e analisados também temos outros que estdo dentro
dos dez, tal como Barrancos que se encontra em segundo lugar dos municipios que

apresentam a arrecadagao mais baixa dos 308 municipios existentes em Portugal.
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2.3 Tributagdo Auténoma no Imposto sobre os Rendimentos das Pessoas
Coletivas (IRC)

2.3.1 Introdugio ao Imposto

A Tributagdo Auténoma é uma forma de tributa¢do em que incide sobre determinados
encargos a sujeitos passivos de IRC, que se encontra previsto no artigo 88° do Codigo dos
Rendimentos sobre Pessoas Coletiva (CIRC) e no artigo 73° do Codigo sobre Rendimentos

de Pessoas Singulares (CIRS). De acordo com a alinea a) do artigo 23°-A do CIRC, as

tributacOes autbnomas nao sao dedutiveis em sede de IRC.

Tal como refere a Ordem dos Contabilistas Certificados, relativamente, ao tema das
Tributagdes Auténomas, admite que o Tribunal Constitucional no acérdio n® 197/2016,

considerou,

«|a] tributacao antonoma, embora regulada normativamente em sede de imposto sobre o rendimento, ¢
malerialmente distinta da tributagio em IRC, na medida em que incide nao diretamente sobre o lucro
tributdvel da empresa, mas sobre certos gastos que constituem, em si, um novo facto tributdrio (que se
refere ndo a percegdo de um rendimento, mas a realizacio de despesas). E, desse modo, a tributacdo
anténoma tem insita a ideia de desmotivar uma pritica que, para além de afetar a ignaldade na
repartigao de encargos priblicos, poderd envolver sitnagoes de menor transparéncia fiscal, e é explicada
por uma intengdo legislativa de estimular as empresas a redugirem tanto quanto possivel as despesas

quie afeten negativamente a receita fiscal»

Pelo que concluimos, que a despesa que gera um facto tributario autbnomo, gera um imposto
ao contribuinte, independentemente, de ter obtido lucro tributavel em sede de IRC sobre o
ano em analise, pelo que o imposto ¢ gerado apenas quando estamos perante a existéncia de

despesas que estejam enquadradas no artigo 88° do CIRC.

Com a introdugao da Tributagdo Auténoma em sede de IRC, o legislador visa o desincentivo
dos sujeitos passivos a assumirem determinados gastos, de forma a combater a fraude e a
evasao fiscal e tributar determinados encargos que possam constituir uma vantagem. A
solugdo por vezes, passa pela realizagio de um planeamento fiscal de modo a nio ser

tributado nesta area.

Para analise desta dissertacio de mestrado, iremos abordar as Tributagoes Autbnomas que

incidem sobre as Viaturas Ligeiras de Passageiros (VLPs).

A tributagdo auténoma sobre viaturas ¢ somente aplicavel aos encargos efetuados ou

suportados por sujeitos passivos que nao estejam perante um beneficio de uma isenciao
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subjetiva e que exercam a titulo principal uma atividade de natureza comercial, industrial ou
agricola. Perante esta sujei¢do, estdo excluidas as entidades que nao exergam a titulo principal

uma atividade de natureza comercial, industrial ou agricola tal como por exemplo uma IPSS™.

Este imposto, nao incide sobre todas as viaturas, apenas sdo sujeitas a Tributacao autbnoma
as viaturas ligeiras de passageiros (VLP’s) que se encontram previstas no artigo 106° do
Codigo da Estrada®, as viaturas ligeiras de mercadorias que se enquadram na alinea b) do

artigo 7° do Cédigo do Imposto sobre Veiculos™ (CISV) e por fim motos e motociclos.
Tal como se encontra previsto no artigo 88°, n°3 do CIRC, sio tributados autonomamente:

«Sdo tributados antonomamente os encargos efetuados on suportades por sujeitos passivos que ndo
beneficiem de isengies subjetivas e que exercam, a titulo principal, atividade de natureza comercial,
industrial on agricola, relacionados com viaturas ligeiras de passageiros, viaturas ligeiras de mercadorias
referidas na alinea b) do n.” 1 do artigo 7.° do Cédigo do Imposto sobre 1V eiculos, motos ou motociclos,

as seguintes taxas:
a) 8,5 % no caso de viaturas com um custo de aquisicio inferior a 27 500 €

b) 25,5 % no caso de viaturas com um custo de aquisigao igual ou superior a 27 500 € e inferior a

35000 €
¢) 32,5 % no caso de viaturas com um custo de aquisicio ignal on superior a 35 000 €»

Estas taxas tém tido uma variacio ao longo dos anos, sendo que no ano de 2023
apresentavam taxas de 10%, 27,5% e 35%, respetivamente. Em relagdo a 2023, houve uma

variagao das taxas das tributacSes autobnomas, de 15%, 7,27% e 7,14%, respetivamente.

No entanto, com o disposto no artigo 88°, n° 14 do CIRC as taxas de tributa¢ao sao elevadas
a 10 pontos percentuais quanto aos sujeitos passivos que apresentem prejuizo fiscal no
petriodo a que respeitem quaisquer dos factos tributarios referidos nas restantes alineas deste
artigo com o exercicio de uma atividade de natureza comercial, industrial ou agricola nao

isenta de IRC.

22IPSS — Institui¢oes particulares de solidariedade social
23 «Artigo 106.° - Classes e tipos de automoveis
1 - Os automoveis classificam-se em:
a) Ligeiros - veiculos com peso bruto igual ou inferior a 3500 kg e com lotagdo nio superior a nove
lugares, incluindo o do condutor;»
2 «Artigo 7° - Taxas Normais — Automoveis
1- A tabela A, a seguir indicada, estabelece as taxas de imposto, tendo em conta a componente
cilindrada e ambiental, e ¢ aplicavel aos seguintes veiculos:
a) Aos automoveis de passageiros;
b) Aos automéveis ligeiros de utilizacio mista e aos automéveis ligeiros de metrcadorias, que nio sejam
tributados pelas taxas reduzidas nem pela taxa intermédia.»
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A aplicagao do agravamento destes 10 pontos percentuais nao se aplicada para os periodos
de 2022 e 2023, de acordo com o artigo 230° da Lei n°24-D /2022, de 30 de dezembro (Lei
do OE 2023)*, em que se 2 Empresa cumprir cumulativamente os requisitos, a mesma pode

usufruir desta excecio.

De acordo com o disposto no artigo 88°, n°5 do CIRC, os gastos e as despesas encontram-
se sujeitas a estas taxas os encargos relacionados com viaturas ligeiras de passageiros, motos
e motociclos, nomeadamente, depreciacdes, rendas ou alugueres, seguros, manuten¢io e

conservagao, combustiveis e impostos incidentes sobre a sua utilizagao.

As taxas de tributacio auténoma, apresentam uma reducio quando estamos perante
encargos que se destinam a viaturas ligeiras de passageiros Hibridas Plug-in, que se

encontram previstas no n°18 do mesmo artigo:

«18 - No caso de viaturas ligeiras de passageiros hibrida plug-in, cuja bateria possa ser carregada
através de ligagdo a rede elétrica e gue tenham uma autonomia minima, no modo elétrico, de 50 km ¢
emissies oficiais inferiores a 50 gCO2/ km, e de viaturas ligeiras de passageiros movidas a gas natural
vezenlar (GNV'), as taxas referidas nas alineas a), b) e ¢) do n.” 3 sio, respetivamente, de 2,5 %, 7,5

Y% e 15 %.»

Relativamente, a 2° parte do artigo referido acima, estamos perante os mesmos limites que
se encontram previstos para as viaturas convencionais, ou seja, a taxa de 2,5% aplica-se as
viaturas em que o valor de aquisicdo da mesma seja inferior a € 27 500, a taxa intermédia
aplica-se quando o valor de aquisi¢ao da viatura excede os € 27 500 e inferior a € 35 000, por

fim, a taxa maxima aplicavel as viaturas aplica-se quando o valor de aquisi¢do seja superior a

€ 35 000.

Finalmente, no n® 20 do artigo em que aborda o tema das Tributacbes Autonomas, os
encargos que sejam relacionados com veiculos movidos exclusivamente a energia elétrica,

apenas sao sujeitos a tributagao, a taxa de 10% caso o custo de aquisi¢io exceda o que se

26

encontra definido na portaria a que se refere o artigo 34°, n°1 alinea €).”, Ze., o limite de €

62 500.

25 «Artigo 230° - Regime excecional no 4mbito do imposto sobre o rendimento das pessoas coletivas
O disposto no n.° 14 do artigo 88.° do Cédigo do IRC nio ¢ aplicavel, nos periodos de tributacido de 2022 ¢
2023, quando:

a) O sujeito passivo tenha obtido lucro tributavel em um dos trés periodos de tributacdo anteriores e as
obrigacoes declarativas previstas nos artigos 120.° e 121.° do mesmo Cédigo, relativas aos dois periodos de
tributagdo anteriores, tenham sido cumpridas nos termos neles previstos;

b) Estes correspondam ao periodo de tributagdo de inicio de atividade ou a um dos dois periodos seguintes.»
26 (Portaria 467/2010, de 7 de julho

Artigo 1° - Custo de aquisi¢io ou valor de reavaliacdo de veiculos
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Até a0 ano de 2022, os gastos e encargos relacionados com viaturas ligeiras de passageiros
movidas a eletricidade nao eram sujeitas a tributagao autbnoma, no entanto, o legislador nos
anos seguintes tomou a decisao de aplicar uma taxa de 10% a estes custos de forma as
Empresas continuarem a usufruir de um beneficio vantajoso face aos encargos que sejam
relacionados com viaturas convencionais e Hibridas plug-in, mas aplicando um limite sobre

o valor de aquisicao das mesmas.

Ha que ressalvar que os encargos que se encontram dispostos no n° 5 do artigo 88° do CIRC
sao apurados como gastos contabilisticos, isto é, estio considerados em contas de gastos e
nao existem limites aceites fiscalmente, tal como se aplica nos casos das amortizagoes aceites
fiscalmente, sobre os encargos com o aluguer de viaturas sem condutor que se encontra

previsto no artigo 23°-A, n°1 alinea i) do CIRC?'.

No caso referido anteriormente, os encargos com o aluguer de viaturas sem condutor
encontram-se sujeitos as mesmas taxas de Tributacio Auténoma das viaturas ligeiras de
passageiros conforme a categoria da viatura a que estes pertengam, 0s mesmos gastos que se
encontram referidos no n° 5 do artigo 88° do CIRC. O custo de aquisi¢ao da viatura difere,
das viaturas ligeiras de passageiros adquiridas pela Empresa, devendo ser considerado o
preco que o locador considerou para o calculo da renda (do aluguer mensal). A essa base
tributavel, terd de ser adicionado o IVA no caso de o mesmo nio ser dedutivel,

consequentemente, constituir uma componente do custo de aquisi¢ao da viatura.

No entanto, encontram-se sujeitos a Tributagdo Auténoma os encargos com rent-a-car, que

por norma apresentam uma duragio inferior a 3 meses.

De acordo com a informacao vinculativa presente na Autoridade Tributaria relativamente ao
¢
processo n® 2012001228, os gastos com os contratos/prestacoes de rent-a-car encontram-

se previstos no n° 5 do artigo 88° do CIRC, pois dizem respeito a custos com viaturas. A

4 - Para as viaturas ligeiras de passageiros ou mistas adquiridas nos perfodos de tributagdao que se iniciem em 1
de janeiro de 2015 ou ap6s essa data, o montante referido no n.° 1 passa a ser de:

a) € 62 500 relativamente a veiculos movidos exclusivamente a energia elétricay»

¥ «Artigo 23°-A, n°1 alinea i) CIRC

i) Os encargos com o aluguer sem condutor de viaturas ligeiras de passageiros ou mistas, na parte
correspondente ao valor das depreciacGes dessas viaturas que, nos termos das alineas c) e €) do n.° 1 do artigo
34.°, nao sejam aceites como gastos;»

28 Pedido de Informagao Vinculativa n® 2012001228

«Uma vez que o legislador nao alterou expressamente a taxa de tributagdo auténoma dos encargos suportados
provenientes de contratos de rent-a-car e estando os mesmos sujeitos a esta tributagdo por se enquadrarem
no conceito de encargos com viaturas previsto no n.° 5 do artigo 88.° do Cédigo do IRC e nio se tratando de
aquisi¢do nem de situa¢io assimilavel a aquisigdo, deve a tributagdo auténoma daqueles encargos ser a mesma
que vinha sendo aplicavel, ou seja, a taxa de 10 %, nos termos do atual n.° 3 do artigo 88.° do Cédigo do
IRC.»
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taxa aplicavel para este tipo de encargos difere das taxas aplicaveis aos casos referidos
anteriormente, tendo em conta que nio se trata efetivamente de uma aquisicio ou casos

semelhantes, pelo que se aplica uma taxa de 10%.

A Autoridade Tributaria (AT), ressalva que a lista de elementos que se encontram previstos
no n° 5 nao sio taxativos, mas sim meramente exemplificativos, pelo que se considera que
0s gastos sujeitos a tributa¢ao auténoma sao todos os gastos que estejam relacionados com

a viatura.

Entretanto, existe um caso que foi analisado por parte do CAAD — Centro de Arbitragem e
com a jurisprudéncia entregue por parte do Tribunal Central Administrativo do Norte sobre
o tema das despesas com portagens e estacionamentos em que consideram que nao sejam
aplicaveis para efeitos no calculo de Tributagao auténoma, estes gastos nao estao diretamente

relacionados com as viaturas, mas sim com a utilizacao direta.

2.3.2 Impacto Ambiental das viaturas elétricas face a aplicagdo da Tributagio
Autonoma

As viaturas elétricas tém sido uma grande inovagao no ramo automovel tendo em conta que
apenas é necessario carregar através de uma ficha elétrica em sua casa, nao sendo preciso
recorrer a bombas de combustivel em que se tem de encher o depdsito com combustiveis

fossets.

As polui¢des com a fabricacdo das baterias para os veiculos elétricos, por vezes, podem ser
mais poluentes do que o legislador quer demonstrar através dos incentivos fiscais que

apresenta as Empresas para incentivar a compra deste tipo de viaturas.

De acordo com a noticia do Observador de 4 de janeiro de 2023 intitulada como “Fact Check.
Produgao de baterias torna automdveis elétricos mais poluentes que os movidos a combustivel?”, inicialmente
referiam que a produc¢ao das baterias da Tesla ou de outro modelo elétrico nao podia ser o
unico parametro de avaliacdo relativamente as emissdes de CO,. Posto isto, contactaram a
Professora Fatima Montemor, da Unidade Quimica Estrutural do Instituto Superior Técnico,
que alega ndo existir nenhum sistema de produc¢dao de energia no mundo que nio emite

emissoes de didxido de carbono.

Para a produ¢iao de uma bateria elétrica, como a titulo de exemplo a marca de Elon Musk
(Tesla), sao necessarias matérias-primas como por exemplo, o niquel, manganés ou o litio,
mas também incluem outros componentes que necessitam de processos de extracao e de

processamento.
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Uma das questoes que tem sido recorrida desde o aparecimento das viaturas elétricas € se as
baterias de litio sio mais ou menos poluentes em comparagao com o uso de combustiveis

fosseis?

Através de um estudo realizado em marco de 2021, de um conjunto de organizagdes niao
governamentais denominadas de Transport & Environment, existe uma diferenca entre a
poluicao das viaturas convencionais e das viaturas elétricas a partir do facto que o
combustivel ¢ apenas utilizado/queimado uma vez, enquanto a bateria pode ser reutilizada
através do carregamento para ter novos ciclos, embora vao perdendo a eficiéncia ao longo

da sua utilizacao.

Com a grande procura destas baterias para abastecer o mercado dos veiculos elétricos,
consequentemente, a procura das matérias-primas serd maior, conforme este estudo, apenas

iremos apresentar as trés matérias-primas principais, tais como o niquel, o cobalto e litio.
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Grifico 11 - Necessidade das matérias-primas ao longo dos anos para a producio de uma bateria para uma viatura elétrica

Conforme o grafico n® 11, existem incertezas relativamente a evolugido da procura das
matérias-primas para a producao destas baterias, pelo que teria de existir uma evolugao dos
produtos quimicos, devido a sua complexidade e da respetiva previsao dos avangos quimicos

para a produgdo destas baterias.

A vida util destas baterias estd no fim ou degradada quando a sua capacidade esta entre os
70% a 80% destinando-se a ser reutilizada para outros fins como por exemplo, o

armazenamento fixo das mesmas ou entao para a reciclagem.
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Grifico 12 - Componentes necessarias durante a vida util de automéveis convencionais e elétricos

Tendo em conta o grafico n® 12, conseguimos verificar que durante a vida util dos
automoveis convencionais seria necessario o equivalente a uma torre de barris de petréleo
com cerca de 70 metros de altura, no caso dos veiculos a gaséleo. Enquanto, no caso dos a

gasolina seria de 90 metros de altura.

No caso dos minerais que pertencem a composi¢ao de uma bateria, seria um cubo de 38 cm
de largura, mas se esta for levada para a reciclagem a dimensao do cubo iria reduzir para 25

cm.

Com a publicagao da DGEG — Dire¢ao Geral de Energia e Geologia, Direcao de Servigos
de Planeamento Energético e Estatistica e da ADENE — Agéncia para a Energia, Direcio de
Formacao, Informac¢iao e Educagiao sobre a “Energia em Numeros” na edi¢io de 2023,
publicada a 26/06/2022, Portugal apresentou no ano de 2021 uma dependéncia face ao
exterior de 67,1%, sendo o 10° pais pertencente a Unido Europeia com maior dependéncia
de energia elétrica. No ano de 2020, apresentou uma dependéncia de 65,8%, tendo sofrido

um aumento de 1,3%.

O saldo importador de produtos energéticos no ano de 2022 foi de 11 831 milhoes de euros
enquanto em 2021 a importagio rondou o montante de 5342 milhdes de euros,

apresentando uma variagao crescente de 24,2%, face a 2021.

Conforme ilustrado no grafico abaixo extraido da plataforma Data Hub da Empresa REN -

Redes Energéticas Nacionais, o consumo de energia em Portugal entre 2021 e 2023 provém
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tanto de fontes renovaveis como de fontes poluentes e importadas de outros paises.

Reparticao do Consumo de Energia em Portugal por

Tipologia de Energia
300 000 000
B Bombagem
250 000 000 B Importacdo
200 000 000 B Outra Térmica
B Carvao
150000000 B Gas natural - Cogeragao
100 000 000 ] B Gas Natural - Ciclo Combinado
B Ondas
50 000 000
- Biomassa
0 m Solar

2021 2022 2023

Grifico 13 - Reparticio do Consumo de Energia em Portugal por Tipologia de Energia
Apbs a analise do grafico acima, verificamos que a maior parte do consumo de energia em
Portugal provém de fontes renovaveis, nomeadamente energia hidrica e edlica. No entanto,

ainda ha uma certa dependéncia de energia nao renovavel, como se pode observar na tabela

a seguir.
Energia Energia nio % Energia | % Energia Nio
Ano Renovavel Renovavel Renovavel Renovavel
2021 | 134 205 357 61 077 651 69% 31%
2022 | 122 402 196 65 702 610 65% 35%
2023 | 151725555 39 571 442 79% 21%

Tabela 28 - Montante de Energia Consumida em Portugal por Fontes Renovaveis e Ndao Renovaveis com a Respectiva
Propor¢ao em Relagio ao Total

Apbs a analise dos dados apresentados sobre a energia consumida em Portugal, fica evidente
que uma parte do carregamento das viaturas elétricas nao sera ambientalmente sustentavel,
considerando que a produc¢iao e o consumo de energia em Portugal nio sio totalmente

sustentaveis.

Para além da questio do combustivel/energia abordada anteriormente, de acordo com o
estudo da organizagao, o fornecimento das matérias-primas sera uma tarefa complexa nos

préximos anos, a medida em que a procura por baterias aumenta rapidamente. Esta procura
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deve crescer de forma mais eficiente e sustentavel possivel, de forma a limitar a0 maximo o
impacto no ambiente. Para alcangar este objetivo, é essencial priorizar o uso de matérias
recicladas ou nao primarias, bem como manter a seguranca das cadeias de fornecimento de

modo a evitar distor¢oes no mercado.

Tal como referido anteriormente, a reutilizagdo de baterias usadas, que se encontram em
armazenamento ou para aplicagoes de mobilidade menos exigentes, também influéncia na

pressdo para a constru¢dao de novas baterias.

Levando em consideragao o potencial aumento da procura destas matérias-primas para a
producio de baterias para veiculos elétricos, ¢ importante reconhecer que elas sdo extraidas
do solo e que, em alguns casos, podem-se esgotar, mesmo quando se recorre a materiais que

tiveram um uso prévio.

O legislador tera de reconsiderar a aplicagao dos beneficios fiscais aplicaveis para este tipo
de viaturas, pelo facto de estas continuarem a ser amigas do ambiente, pois ndo emitem
diéxido de carbono, no entanto calcula-se que ira haver um aumento exponencial da
produgao das baterias para estes veiculos e as matérias-primas que as compde sdao extraidas
do solo, pelo que pode influenciar o mercado concorrencial e o ambiente, tal como o

consumo de eletricidade em Portugal ndo ser totalmente sustentavel.

Para além, do excesso de procura que se prevé para as matérias-primas necessarias para a
producao das baterias para os veiculos elétricos, ¢ necessario ressalvar que o mercado destes
veiculos tem vindo a evoluir, pois existem cada vez mais marcas automoéveis a produzir e a

langar novos modelos elétricos.

Ao longo dos anos o valor de aquisi¢ao das viaturas elétricas tem vindo a diminuir, devido
as marcas terem explorado mais segmentos de mercado e ao melhoramento natural destas

tecnologias, o que reduz o custo da produgao em série.
Conforme disposto no artigo 88°, n°20 do CIRC:

«20 - Os encargos relacionados com veiculos movidos exclusivamente a energia elétrica apenas sao
sujeitos a tributagio, a taxa autinoma de 10 %, caso o custo de aquisicao destes veiculos exceda o
definido na portaria a que se refere a alinea ¢) do n.° 1 do artigo 34.° ¢ ndo se encontrem excluidos de

tributagao pelo n.” 6»

, 0 limite que se encontra previsto na alinea ¢) do n°1 do artigo 34° da portaria é o de € 62
500, no entanto, o mercado automovel tem apresentado cada vez mais veiculos com o valor

de aquisi¢ao inferior ao definido por este artigo, podendo ser adotado um planeamento fiscal
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de modo a adquirir viaturas em que nido incorram ao calculo da Tributacio Auténoma.
Embora, que o legislador tenha de ter em consideragdao o impacto que estas viaturas podem

trazer para o ambiente e para as receitas do Estado.

2.3.3 Analise da arrecadagio de receita da Tributagdo Auténoma ao longo dos anos

A receita arrecadada com este imposto unico tem variado ao longo dos anos, devido as
vantagens fiscais que o legislador tem apresentado para determinadas viaturas, conforme
fomos referindo nesta dissertagao de mestrado, as viaturas Hibridas Plug-In e as Viaturas

Elétricas.

Com base nas estatisticas do Imposto sobre o Rendimento das Pessoas Coletivas (CIRC),
disponiveis no Portal das Finangas, iremos apresentar e analisar os dados declarados no
periodo de 2017 a 2022, em relagao as viaturas convencionais e as viaturas hibridas Plug-In,

com as taxas conforme os trés intervalos previstos.

Variagiao dos Encargos com VLP’s Convencionais

1 500,00

1.000,00
500,00 I

2017 2018 2019 2020 2021 2022

W Encargos com viaturas ligeiras de passageiros e de mercadorias - Se CA < € 25.000,00

B Encargos com viaturas ligeiras de passageiros e de mercadorias - Se CA >= € 25.000,00 ¢ < €
35.000,00

Encargos com viaturas ligeiras de passageiros e de mercadorias - Se CA >= € 35.000,00

Gréfico 14 - Variacio dos Encargos sujeitos a Tributagdo Auténoma com Viaturas Ligeiras de Passageiros Convencionais
(em milhdes de euros)

Com o grafico n° 14, apresentamos a variacio dos encargos com as viaturas convencionais
conforme os intervalos previstos, as taxas permaneceram ao longo dos anos. Assim,
verificamos que o valor mais elevado apresentado para as viaturas ligeiras de passageiros com
valores de aquisicao inferiores de € 25 000 (antiga reda¢ao) foi no ano de 2022, em que foi
arrecadado o montante de € 1 350,66 milhdes de euros, sendo que o ano em que houve a
menor arrecada¢ao deste imposto foi no ano de 2017 com o montante de € 1 056,66 milhées

de euros.

No caso das viaturas ligeiras de passageiros com o valor de aquisi¢ao superior a € 25 000 e

inferior a € 35 000, apresentou a maior arrecada¢ao de receita no ano de 2019 no montante
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de € 227,79 milhdes de euros, e o menor em 2020 atingindo o valor de € 187,61 milhdes de

c€uros.

Por fim, no caso das viaturas com o valor de aquisi¢ao superior a € 35 000 o valor maximo
atingido foi no montante de 393,50 milhoes de euros no ano de 2018 e o valor minimo de
receita arrecadada atingido neste intervalo foi no montante de € 342,38 milhdes de euros no

de 2020.

Em relagdo as viaturas Hibridas Plug-In iremos apresentar o seguinte grafico com as receitas

arrecadadas em cada um destes intervalos que se encontram previstos no artigo 88° do CIRC.

Variagiao dos Encargos com VLP’s Hibridos Plug-IN
200,00
150,00
100,00

50,00

0,00 —— - -. -. .I l

2017 2018 2019 2020 2021 2022

B Encargos com viaturas ligeiras de passageiros hibridas plug-in - Se CA < € 25.000,00

B Encargos com viaturas ligeiras de passageiros hibridas plug-in - Se CA >= € 25.000,00 ¢ < €
35.000,00

Encargos com viaturas ligeiras de passageiros hibridas plug-in - Se CA >= € 35.000,00

Griéfico 15 - Variacdo dos Encargos sujeitos a Tributagdo Auténoma com Viaturas Ligeiras de Passageiros Hibridos Plug-
In (em milhGes de euros)

Conforme a analise do grafico n® 15, constatamos que tem existido um aumento com os
gastos das viaturas ligeiras de passageiros hibridas Plug-In, apresentando conforme os
intervalos apresentados os montantes de 36,36 milhdes de euros, 70,94 milhdes de euros e

177,44 milhoes de euros no ano de 2022,

No ano de 2017, foram apresentados os menores valores de arrecada¢ao desta natureza
tendo apresentado os seguintes montantes, 2,80 milhoes de euros, 5,85 milhoes de euros e
21,74 milhGes de euros, conforme os intervalos dos valores de aquisi¢ao previstos na

norma.

62



Variacdo dos Encargos com VLP's GPL ou GNV

10,00

8,00

6,00

4,00

2,00 I I I
2017 2018 2019 2020 2021 2022

M Encargos com viaturas ligeiras de passageiros movidas a GPL ou GNV - Se CA< €

25.000,00

M Encargos com viaturas ligeiras de passageiros movidas a GPL ou GNV - Se CA >=€
25.000,00 e < € 35.000,00

Encargos com viaturas ligeiras de passageiros movidas a GPL ou GNV - Se CA >= €
35.000,00

Grifico 16 - Variacdo dos Encargos sujeitos a Tributagio Auténoma com Viaturas Ligeiras de Passageiros a GPL ou
GNV (em milhdes de euros)

Tal como no caso anterior, as viaturas ligeiras de passageiros movidas a GPL ou a GNV tém
apresentado uma variagao positiva, arrecadando a maior receita em 2022, respetivamente nos

montantes de 8,76, 1,35 e 1,09 milhoes de euros.

Os anos de 2017 e 2018, apresentaram os montantes mais reduzidos relativamente a estas
viaturas, com o valor de aquisi¢ao inferior a € 25000, a receita arrecada apresentou o
montante de 2,10 milhoes de euros, no segundo intervalo o montante 0,21 milhdes de euros

enquanto no terceiro intervalo o montante de 0,44 milhoes de euros.

De acordo com a analise destes 3 graficos, podemos concluir que as Empresas tém optado
pela aquisi¢ao das viaturas que sejam “amigas do ambiente”, de forma a cumprirem com um

planeamento fiscal que o legislador tem apresentado ao longo dos anos.
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3. Conclusao

Com base na apresentacao desta dissertacio de mestrado, podemos concluir que a tributacdo
dos veiculos em Portugal exerce um impacto significativo na tomada de decisdao tanto dos
consumidores quanto das empresas no momento de compra ou aquisi¢io dos mesmos. Esta
situagdo ocorre devido as vantagens fiscais oferecidas pelo legislador, que favorecem a
escolha de veiculos “amigos do ambiente”. Como resultado, observa-se uma tendéncia

crescente na aquisicao de veiculos que atendam a critérios ambientais.

No entanto, o parque automovel portugués continua a ser antigo e consequentemente, a ser
poluente. Na tributagao dos veiculos pertencentes a Categoria A, com data da matricula
anterior a 1 de julho de 2007, a base tributavel destes considera apenas a componente da
cilindrada, enquanto que nas viaturas pertencentes a Categoria B, que sdo produzidas de
acordo com as normas europeias, como por exemplo a norma Euro 6, de forma a
apresentarem mecanismos que sejam menos poluentes e mais eficientes no consumo dos
combustiveis fésseis, a base tributavel incide ndo s6 na componente da cilindrada, mas
também ¢ acrescida a componente ambiental. Consequentemente, a arrecadacao da receita
ao HEstado é proveniente na sua maioria, de veiculos que cumprem com os requisitos

previstos pela Unido Europeia, ou seja, os menos poluentes.

De acordo com a Comissio Europeia, a Republica Portuguesa encontra-se a violar o
principio da igualdade relativamente a importacao de veiculos em estado de uso que sejam
provenientes de um Estado-Membro da Uniao Europeia (UE) ou do Espaco Econémico
Europeu (EEE), tal como previsto no Processo C-169/20. A Republica Portuguesa de forma
a entrar em conformidade com a Comissio Europeia, alterou o método de calculo da
tributacao, de modo a cumprir com os requisitos propostos nos direitos fundamentais da
Unido Europeia. No entanto, como demonstrado num caso do CAAD, o método de
tributagao alterado nio se encontra em conformidade perante os requisitos alegados acima,
pois considera a componente ambiental de acordo com a vida util remanescente do veiculo,
em vez de considerar as taxas de desvalorizagdo da componente ambiental tal como sio

aplicadas na componente da cilindrada.

No caso do Rendimento das Pessoas Coletivas (IRC), as taxas de tributagao autébnoma
. . o - . o

previstas do artigo 88° desta norma, nao variaram ao longo dos anos em anélise, mas a

arrecadagdo da receita gerada por este imposto Unico tem mostrado uma variagao

significativa, mostrando que as Empresas cada vez mais tém apresentado um planeamento

fiscal, adquirindo viaturas que o legislador demonstra terem mais vantagens fiscais, devido a
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serem “amigas do ambiente”. Os impactos das viaturas elétricas no ramo automoével tém
influéncia na escolha do consumidor, mas com a maior procura destas viaturas, a produgao
das baterias que geram a energia para a deslocagao dos mesmos, ira ser maiot, perfazendo
com que sejam utilizados materiais que sdo extraidos do solo, demonstrando um impacto
prejudicial para o ambiente, e o consumo da energia em Portugal nio é derivado na sua
totalidade a energia renovavel tendo de recorrer a outros meios nomeadamente a importacao

e a energia nao renovavel.

A tributa¢do de veiculos em Portugal tem por base o principio da fiscalidade verde, tal como
referido nos trés impostos apresentados ao longo desta dissertagao de mestrado, de modo a
influenciar os consumidores a adquirirem veiculos que sejam “amigos do ambiente”. No
entanto, o principio do poluidor pagador nio se encontra presente na Legislaciao portuguesa,
no caso do imposto unico de circulagdo, pois os veiculos recentes (categoria B) pagam mais
imposto do que inumeros veiculos antigos (categoria A), sendo estes ultimos
tradicionalmente mais poluentes que os recentes. Para além desta incongruéncia, o método
do calculo do imposto para a importacio de veiculos para territério nacional ainda se
encontra a violar o principio da nao discriminacio presente no tratado sobre o

funcionamento da unido europeia, apos as alteracoes propostas pela Comissao Europeia.

Por fim, as vantagens fiscais para as viaturas elétricas que o legislador apresenta no caso das
Tributagoes Autonomas em sede de IRC deveriam ser atualizadas, ajustando o limite de valor
de aquisi¢ao conforme os precos de mercado destinados as Empresas, visto que estas podem
atualmente beneficiar de um planeamento fiscal vantajoso. No entanto, apesar da vantagem
concedida pelo legislador, o meio ambiente pode ficar sob pressao devido ao aumento da

procura de matérias-primas para a produgao de baterias.

Deste modo, é percetivel que a Republica Portuguesa se encontra em inconformidade com
os principios previstos no tratado sobre o funcionamento da Unidao Europeia (TFUE) e da
fiscalidade verde. Assim, as normas destinadas a tributacio automovel deveriam ser

modificadas e atualizadas em conformidade com estes principios.
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