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A reforma da tributagido automdvel constitui um tema controverso em Portugal e que tem
sofrido de alguma falta de andlise e discussdao. Neste artigo procuram-se expor os seus pro-
blemas fundamentais bem como as suas perspectivas de evolu¢éo em face dos grandes prin-
cipios da fiscalidade moderna.

Vehicle tax reform has been a controversial issue in Portugal and one which has suffered from
a lack of analysis and debate. In this article an attempt is made to outline the issues at
stake and the perspectives for reform in light of the general principles of taxation.
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Pelos padrdes por que se mede a fiscalidade portuguesa, a tributagido automdvel
constitui uma drea excepcionalmente saudédvel do nosso sistema fiscal. N&o encontramos
aqui os vicios que corroem os impostos sobre o rendimento e sobre o patriménio, a
fraude generalizada, a desigualdade relativa, a contestagfio aberta dos contribuintes, os
custos insustentaveis de administragio e controlo.

E porque assim €, num qualquer escalonamento razodvel justifica-se que a tri-
butacdo automdvel constitua uma prioridade menor de reforma fiscal.

Mas isto € assim apenas se nos ativermos aos padrdes por que se mede a fisca-
lidade portuguesa, padrdes pouco exigentes e a luz dos quais brilham sempre os
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impostos indirectos. Num pais sem consciéncia contributiva formada e amarrado a uma
administragdo publica incapaz, os impostos sobre 0 consumo tém sempre ocupado
lugar de destaque, fonte segura e incontestada que sdo de receita fiscal. E neste sen-
tido que os impostos sobre os automéveis, como os impostos sobre os combustiveis,
podem ser ditos bons impostos em Portugal — e ndo existem muitos que o sejam.

J4 se olharmos mais longe e perguntarmos pelas fungdes € objectivos que hoje
devem caracterizar a tributagdo automével, logo veremos as coisas de modo dife-
rente. Nas reformas fiscais "de terceira geragdo” que hoje se empreendem, afir-
mam-se como propdsitos elementares destes impostos os da protecgdo do ambiente e
da racionalizagdo do consumo energético, legitima-se o encargo especial de que sdo
portadores pela necessidade de fazer o contribuinte pagar pelas exterioridades ou
custos sociais que gera.

Neste contexto inovador, é ja menos notivel o desempenho da tributagio automével
em Portugal, voltada ainda para a angariagdo de receita, sem preocupagdo ambiental
e energética de relevo, perniciosa mesmo nos estimulos e contra-estimulos que dirige
aos contribuintes.

Isso ndo faz da reforma da tributag@o automével, no entanto, algo de urgente, no
sentido em que o sdo e continuario a ser a reforma da tributagiio dos rendimentos e
do patriménio. A fazer-se, trata-se de um movimento que ndo € feito "de baixo para
cima", em resposta a uma reivindicagdo generalizada dos contribuintes e ao crescimento
da sua consciéncia civica, mas "de cima para baixo", como um exercicio reformador
e pedagégico. O que a torna tanto mais delicada, porque uma reforma se legitima mais
facilmente quando € feita em estado de necessidade. O que a torna tanto mais vul-
nerdvel, porque quando uma reforma ndo é comandada pela consciéncia critica dos cida-
daos, é-o frequentes vezes pelos interesses que dela podem beneficiar.

1— O SISTEMA PORTUGUKES DA TRIBUTACAO AUTOMOVEL

O actual sistema de tributagdo automével constitui produto de uma evolugédo
legislativa longa e com vicissitudes varias. Tal como sucede noutros Estados-Mem-
bros da Comunidade, o sistema desdobra-se em impostos que sio devidos no momento
da venda e outros que o sdo ao longo da vida Wtil do veiculo, na fase da circulagao.

a) Impostos no momento da compra

Aquando da compra os automéveis sao tributados em Portugal por meio do
imposto automdével (IA) (). Na substincia, o imposto automével constitui um imposto

(") O imposto automével foi criado por meio do Decreto-Lei n.° 405/87, de 31 de Dezembro, refun-
dido por meio do Decreto-Lei n.° 152/89, de 10 de Maio. Sobre a evolugiio do sistema veja-se, em geral,
o relatério O Imposto Automdvel e os modelos alternativos de tributacdo dos veiculos automéveis, CTF,
1998, n.° 392.
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monaofdsico, tendo como facto gerador a introdugio no consumo dos veiculos tributdveis,
especifico, assentando sobre a cilindrada dos automdveis, e progressivo, possuindo
actualmente dois escaldes de taxas, acima e abaixo dos 1251 cm?.

O imposto automdvel € isso mesmo, um imposto sobre automéveis, ndo abarcando
a sua base de incidéncia outros veiculos motorizados, como sejam os motociclos, as
embarcagdes ou as aeronaves. Para além disso, nem todos os automéveis lhe ficam
sujeitos, existindo duas categorias importantes de veiculos que estdao excluidas da sua
incidéncia: os automdveis ligeiros de mercadorias que nio tenham mais que trés luga-
res, € os veiculos pesados, sejam estes de passageiros ou de mercadorias. Trata-se de
op¢do comum no espago da Comunidade, onde se tende a privilegiar fiscalmente os
vefculos de trabalho e transporte piblico, os primeiros por razdes de politica econd-
mica, os segundos por razdes de politica ambiental (2).

Na forma, o regime do 1A encontra-se disperso por diplomas vdrios. A matriz do
imposto € fixada no Decreto-Lei n.° 40/93, de 23 de Fevereiro, objecto de alteragdes
sucessivas por meio das leis orcamentais. A par deste, os diferentes esquemas de
isengdo préprios do imposto automével encontram-se dispersos por diplomas avul-
sos, alguns anteriores, outros posteriores ao Decreto-Lei n.° 40/93. Assim, o Decreto-Lei
n.° 371/85, de 19 de Setembro, disciplina as isengdes das missdes diplomaticas e con-
sulares; o Decreto-Lei n.° 471/88, de 22 de Dezembro, as relativas aos trabalhadores
portugueses no estrangeiro que transfiram residéncia para Portugal; o Decreto-Lei
n.° 103-A/90, de 22 de Margo, as relativas a deficientes; o Decreto-Lei n.° 35/93,
de 13 de Fevereiro, as que respeitam a funciondrios da Comunidade Europeia; o
Decreto-Lei n.° 56/93, de 1 de Margo, as relativas a diplomatas portugueses regressados
de paises terceiros; o Decreto-Lei n.° 264/93, de 30 de Julho, as relativas a transfe-
réncia de residéncia; o Decreto-Lei n.° 27/93, de 12 de Fevereiro, e a Lei n.° 151/99,
de 14 de Setembro, as isen¢des das pessoas colectivas de utilidade piblica e instituigdes
particulares de solidariedade social; a Lei n.° 36/91, de 27 de Julho, as isengdes de auto-
moéveis declarados perdidos a favor do Estado.

O enquadramento formal do imposto automdvel espelha o abandono técnico e cien-
tifico a que tem sido votada esta drea da fiscalidade, dividida entre o mundo aduaneiro
e o sistema dos impostos especiais de consumo, povoada por disposi¢des contraditérias,
solugdes de recurso, uma técnica hesitante, a absoluta falta de coeréncia. Importaria aqui
fazer o mesmo trabalho de refundic@o legislativa que se levou a cabo no tocante aos
impostos sobre o alcool e bebidas alcodlicas, tabacos e produtos petroliferos, intengéo
manifestada de ha vérios anos a esta parte pela Direc¢do-Geral das Alfindegas e dos
Impostos Especiais sobre o Consumo, servigos aos quais compete a sua administragéo.

Ao imposto automével cumula-se ainda o imposto sobre o valor acrescentado.
Com efeito, a base tributdvel do IVA compreende, nos termos do artigo 16.° do res-

() Veja-se Association of European Automobile Manufacturers (Bruxelles, 2001), ACEA Tax
Guide 2001.
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pectivo Cédigo, ndo sé o prego de venda como todos os impostos que incidam sobre
uma transacgio, a excepgdo do préprio IVA. Significa isto que uma parcela da receita
do IVA resulta da sua aplicagdo ao IA, constituindo uma receita reflexa deste Gltimo
imposto.

De acordo com os dados da execugio orgamental para 2001, a receita do imposto
automével estard em cerca de 1.135 milhdes de euros, a que acresce IVA a taxa de 17%,
produzindo-se o resultado total de cerca de 1.325 milhdes de euros.

b) Impostos na fase de circulacao

O imposto municipal sobre veiculos (IMV) constitui um imposto periddico, de base
anual, incidente sobre o uso de um universo de veiculos: automéveis, motociclos,
embarcagdes de recreio e aeronaves de uso particular. No tocante aos automdveis,
encontram-se excluidos os de mercadorias — sujeitos a imposto de circulagio ou
camionagem — bem como os automéveis pesados de passageiros, estes excluidos de
qualquer imposto especial ao longo da sua vida atil, tal como o estdo no momento da
compra.

O imposto municipal sobre veiculos é um imposto de base especifica, assen-
tando em elementos diversos consoante o tipo de veiculo em causa: no tocante aos auto-
méveis e motociclos, a base tributidvel € constituida pela cilindrada; no tocante as
embarcagdes, pela arqueagdo bruta e poténcia; no tocante as aeronaves, pelo peso
mdaximo autorizado a descolagem.

Nos termos do Regulamento do IMV, aprovado pelo Decreto-Lei n.° 143/78, de
" 12 de Junho, o sujeito passivo do imposto € o proprietario do veiculo tributavel,
sendo caracteristico do IMV o mecanismo de liquidag@o por estampilha, a adquirir nos
servigos de finangas ou em revendedores autorizados, sempre até final do més de
Julho. A receita proporcionada pelo IMV constitui receita dos municipios, tal como
dispde o artigo 16.° da Lei de Finangas Locais, aprovada pelo Decreto-Lei n.° 42/98,
de 6 de Agosto. Sendo-lhes embora atribuida a faculdade de procederem eles préprios
a cobranga do imposto através da venda das estampilhas fiscais — faculdade, alids, apro-
veitada até agora por apenas um dos municipios portugueses — estes ndo intervém por
qualquer modo na fixagdo das taxas do IMV. Ao contrario do que sucede relativamente
a derrama ou a Contribuigdo Autdrquica, os municipios nio exercem no tocante IMV
qualquer espécie de poder tributdrio, o imposto € dito municipal simplesmente porque
sdo os municipios os credores da sua receita.

Os impostos de circulagdo e de camionagem (ICI e ICA) distinguem-se do imposto
municipal sobre veiculos pela sua incidéncia e base tributdvel, harmonizadas ao nivel
comunitario pela Directiva n.° 99/62, de 17 de Junho de 1999.

Com efeito, ambos tém por incidéncia objectiva os automéveis de mercadorias,
assim como 0s automéveis mistos com peso bruto superior a 2500 kg, distinguindo-se
o imposto de circulagdo do imposto de camionagem pelo facto de o primeiro ser
devido quando estes veiculos sejam afectos ao transporte de mercadorias por conta pré-
pria e o segundo quando se destinem ao transporte de mercadorias por conta de
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outrem. A razdo de ser da diferenca estd na intengdo de conceder um tratamento
mais brando as frotas de transporte por conta de terceiro e penalizar o uso de frotas
préprias, promovendo-se assim a racionalizagido do sector transportador.

A Directiva n.° 99/62 fixa como base tributavel destes impostos o peso bruto do
veiculo, o nimero de eixos e o tipo de suspensdo, procurando adequar assim o peso
do imposto ao encargo ambiental e desgaste vidrio produzido pela sua circulagdo.
O Decreto-Lei n.° 116/94, de 3 de Maio, alterado pelo Decreto-Lei n.° 89/98, de 6
de Abril, acolhe essa base tributdvel ndo s6 para o imposto de camionagem como
para o imposto de circulagdo, por razdes evidentes de uniformidade. As taxas do
ICI e do ICA sido taxas fixas, sendo que as do imposto da camionagem estdo sujei-
tas a minimos comunitarios resultantes da Directiva, alids por cumprir integralmente.

A receita de todos estes trés impostos € modesta, cerca de 17 milhdes de contos
para o Imposto Municipal sobre Veiculos em 2001, e cerca de 85 milhdes de euros para
os impostos de circulagdo e camionagem no mesmo ano.

Do ponto de vista formal, o regime do imposto municipal de veiculos e dos
impostos de circulagdo e camionagem surge também complexo, incoerente, servindo-se
de uma técnica legislativa pobre e imprecisa, povoado por normas sobrepostas € em
contradi¢cdo. No caso do imposto municipal sobre veiculos, aprovado o Regulamento
de 1978, o legislador deixou-o lentamente ao abandono, até que o passar do tempo e
as alteragGes avulsas lhe fossem roubando a pouco toda a coeréncia e sentido. As remis-
sdes em falso, os conceitos e terminologia ultrapassados, a técnica penal extravagante
— todos eles sdo testemunhos da sorte legislativa que geralmente cabe aos impostos
pobres (3).

H4d aqui, claramente, a necessidade de refundir e sistematizar, fazer a triagem do
que ao longo dos anos se foi sobrepondo na disciplina destes trés impostos. Trata-se,
vistas as coisas de outro modo, de uma excelente oportunidade de codificagdo, ainda
que haja que manter, pelas razoes do Direito Comunitario, diferengas de substancia no
tratamento dos veiculos tributdveis.

¢) Evolucao Financeira

Os impostos que assim compdem o sistema portugués da tributagdo automével t€m
mostrado resultados financeiros impressionantes nos ultimos anos. O imposto auto-
movel, em particular, tem crescido a um ritmo invulgar no confronto com outras figu-
ras fiscais, ilustrando de modo exemplar o conceito da elasticidade-rendimento do
imposto.

E sabido que o aumento de rendimento tende a provocar o aumento da quantidade
de bens que estamos dispostos a consumir. Existem, no entanto, diferengas importantes

() Veja-se que as taxas dos impostos de circulagio e camionagem permaneceram intocadas
entre 1975 e 1994. De facto, os valores fixados pelo Decreto-Lei n.° 129/75, de 13 de Margo, s6 foram
alterados com a aprovagdo do actual regulamento.

Fiscalidade 10



64 Sérgio Vasques

na sensibilidade que a procura dos diversos produtos e servigos mostram as variacoes
de rendimento.

Os bens supérfluos apresentam maior elasticidade-rendimento: o consumo de via-
gens, combustiveis ou telecomunicag¢ées tenderd a aumentar com o crescimento dos ren-
dimentos pessoais. Jd os bens de primeira necessidade apresentam uma elastici-
dade-rendimento reduzida, o mesmo € dizer, o aumento do rendimento nio tende a
aumentar o seu consumo: assim sucederd com o sal, o agticar ou o arroz (4).

No tocante aos automéveis, é reconhecido que o crescimento dos rendimentos tende
a provocar um aumento significativo do seu consumo, como € reconhecido que esse
aumento ndo se produz de modo gradual. De facto, os estudos de campo demonstram
que s6 ultrapassado certo patamar de rendimentos disponiveis — varidvel, mas geral-
mente em torno dos USD 10.000 per capita — é que as familias investem na aqui-
sicdo do seu primeiro automével. Em resultado, o crescimento do parque € lento até
cada pafs atingir a sua linha de 4gua mas, uma vez atingida essa linha, produz-se o
alargamento sibito do parque, apresentando os impostos sobre os automdveis uma
intensa elasticidade nesse periodo de transicdo.

Foi isso que sucedeu em Portugal na viragem dos anos oitenta para os anos
noventa, & medida que o crescimento dos rendimentos reais permitia pela primeira vez
a muitos portugueses adquirir automével préprio.

Evolugdo das vendas e da receita fiscal

Vendas de ALP's Receita do 1A Receita do IMV
1980 50.579 11,8%
1985 91.958 33,1*
1990 210.047 61,9 44
1995 201.471 136,7 10,7
2000 257.836 2484 15,8

Fontes: vendas, ACAP, Estatisticas do Sector Automével 2001; receita em milhdes
de contos, DGAIEC e DGCI; ALP = automdveis ligeiros de passageiros;
*IVVA

A percentagem de familias com automével no pais era de 40% em 1991, e de 55%
em 1995. No mesmo periodo, cinco anos apenas, o niimero de familias com mais de
um automdvel duplicou, atingindo cerca de 10% do total.

Muito naturalmente, este alargamento stibito da base tributdria teve reflexo no
encaixe do imposto automével e, bem assim, do imposto municipal sobre veiculos: a

(*) Paul Samuelson/William Nordhaus (Lisboa, 1998), Economia, 12.* ed., 506-507.
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receita proporcionada pelo IA foi de 61 milhdes de contos em 1990 e ji de 136 milhdes
em 1995 (3). E, de entdo para c4, os valores atingidos cresceram ainda, sendo o encaixe
previsto para 2001 de 227 milhdes de contos, cerca de 1.135 milhdes de euros.

A primeira vista os nimeros parecem sugerir um forte agravamento fiscal, mas
olhando com maior cuidado percebe-se que o que sucedeu nos tltimos anos foi
um fenémeno de crescimento da matéria tributdvel. Um fendmeno que, alias,
ndo se repetird mais, pois que progressivamente se atingem niveis de saturagdo do
parque.

Trata-se de fenémeno com paralelo facil noutros Estados-Membros da Comuni-
dade com menores rendimentos. Assim, na Grécia a receita do imposto automdvel era
de 71 mil milhdes de dracmas ao ano de 1990, e ji de 160 mil milhdes em 1995.
Em 1997 atingiu-se um pico de 213 mil milhdes de dracmas, tendo a receita estabi-
lizado desde entdo abaixo dos 200 mil milhdes, em reflexo da saturacdo do parque auto-
mével grego ().

2— O CONTEXTO COMUNITARIO

Passado em revista o sistema portugués de tributagdo automdével, a questdo que
de imediato se levanta é a de saber como se compara ele com o dos nossos parcei-
ros comunitdrios.

Como ponto de partida para qualquer comparagdo deve ter-se presente que,
excepgdo feita aos impostos sobre a circulagdo de veiculos de mercadorias, a tri-
butacdo automodvel ndo se encontra harmonizada ao nivel da Comunidade. No
dominio privilegiado da harmonizagdo comunitdria, o dos impostos indirectos, o0s
esforcos de harmonizagdo dos impostos especiais de consumo acabaram por se
materializar num pacote de directivas que intencionalmente deixa de parte as acci-
ses sobre os veiculos automdveis. Por razdes de pragmatismo, pois que se a Comis-
sdo se tivesse proposto intervir também neste campo, provdvel era que a harmoni-
zaclo dos impostos especiais de consumo tivesse demorado mais do que os trinta anos
necessdrios & aprovacio do Pacote Scrivener, que estabelece o regime das accises har-
monizadas.

Em resultado, os Estados-Membros empregam ainda hoje mecanismos muito
diferentes na tributagdo automdvel, quer no momento da compra, quer na fase de cir-
culagdo. A harmonizag¢do que se tem levado a cabo neste dominio resume-se a har-
monizag¢@o negativa do Tribunal de Justica das Comunidades, que tem exercido sobre
os impostos dos Estados-Membros uma censura rigorosa com fundamento na proibi-

(%) Instituto Nacional de Estatistica (Lisboa, 1998), Portugal Social, 165. Veja-se ainda Anténio
Barreto, org. (Lisboa, 1996), A Situacdo Social em Portugal, 1960-1995, 123-131; e INE (Lisboa, 2001),
Anudrio Estatistico de Portugal, 2000.

(6) Veja-se OECD Revenue Statistics 1965-2000 (Paris, 2001), 132. Os valores que referimos sio
nominais.
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¢do de impostos indirectos discriminatérios constante do artigo 90.° do Tratado, o
antigo artigo 95.°

A auséncia de harmonizagdo positiva ndo deve ser encarada como um mal em si.
Bem pelo contrério, a inexisténcia de constrangimentos ao nivel comunitirio faculta
aos Estados-Membros uma liberdade para a experimentagdo de mecanismos inovadores
que lhe falta jd noutras dreas do sistema, a oportunidade de ensaiar as solugdes que
entendam melhor adaptadas a sua realidade nacional sem estarem obrigados a um
padrdo técnico tnico.

Tributacio dos automéveis ligeiros de passageiros

IVA Imposto na Compra Imposto na Circulagio

Alemanha 16% ndo existe cm? + poluigio
Austria 20% taxa ad valo(;(e)néo\:iisrli];;l:;l em fungdo poténcia
Bélgica 21% cm’ + idade cm?
Espanha 16% 12%7 ?ci?:léa ldg ii,tGrol?tros poténcia
Finlandia 2% 100% (prego-4.900 FIM)-4.600 FIM taxa fixa 500/700 FIM
Franga 19,6% ndo existe cm? + idade

| Grécia 18% 7-88% cm?
Holanda 19% m;V(;Sio;o: f‘:jsi(:;:;: ’ 42522;) . 732329?31?5 L peso + combustivel

22,5% até 1,4 litros
Irlanda 20% 25% entre 1,4 e 2 litros cm?
30% acima de 2 litros

Itdlia 20% IPT poténcia
Luxemburgo 15% ndo existe poténcia
Portugal 17% cm?3 cm? + idade
Reino Unido 17,5% ndo existe CO,
Suécia 25% ndo existe peso

Fonte: ACEA Tax Guide 2001.

Deve-se, no entanto, compreender que a falta de harmonizagdo constitui uma
situagdo com certeza transitéria. Com efeito, na Comunicag¢io da Comissdo de 23 de
Maio de 2001 intitulada A Politica Fiscal da Unido Europeia — Prioridades para os
Proximos Anos estd prevista a apresentagdo, em Fevereiro de 2002, de uma comuni-
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cagdo sobre a tributagdo dos veiculos automéveis na Unido Europeia, em conformi-
dade com o programa de trabalho da Comissdo para 2001 (7).

Pretende-se deste modo dar arranque a um esfor¢o comunitdrio de harmonizagéo da
fiscalidade automével, apontando-se desde jd algumas das suas linhas de forga. Uma delas
estd na reestruturagdo dos impostos de matricula e de circulagdo em fungéo de critérios
ambientais: por forma a promover a diferenciagio fiscal dos veiculos, propde-se a tri-
butagdo no momento da venda com base nas emissdes de diéxido de carbono dos auto-
moveis ligeiros de passageiros. A Comissdo pretende basear os seus trabalhos neste domi-
nio nas contribui¢des provenientes de outros programas comunitdrios, em especial na
estratégia comunitdria sobre as emissdes de CO, provenientes dos veiculos automéveis,
no programa Auto Oil Il e no programa europeu no dominio das alteragdes climaticas.
A comunicagdo devera ainda prever um determinado niimero de opgdes para uma futura
acgdo, que deverdo tomar em consideragio os objectivos da Comunidade em matéria
ambiental, e sobretudo aqueles que integram o Protocolo de Quioto.

Percebe-se, portanto, qual a linha de rumo da Comissdo. Trata-se de converter
a tributagdo automoével ao principio do poluidor-pagador, fazendo-os assentar sobre uma
base especifica que traduza a poluig¢do de cada veiculo. E trata-se de o fazer logo no
momento da venda, para que o imposto constitua um sinal dirigido ao consumidor no
sentido da sua responsabilizagao, orientando-o para as escolhas mais racionais do
ponto de vista ambiental e energético.

De resto, € ja essa a tendéncia que se sente nos Estados-Membros. Ainda hoje,
como se pode ver pelo quadro reproduzido atrés, varios sdo os Estados-Membros que
ndo langam impostos especiais sobre a venda de automdveis ou que, por influéncia da
inddstria, os tributam por meio de impostos ad valorem, indiferentes as escolhas dos
consumidores e norteados pelo mero objectivo da arrecadagio da receita. Mais recen-
temente, porém, tem-se assistido a conversio desses impostos a uma base especifica,
fazendo-se variar as taxas ad valorem em fungio de elementos especificos: € o que
sucede na Austria com o Normverbrauchsabgabe, cujas taxas passaram a partir de 1996
a variar em fungfio do consumo dos vefculos tributdveis; com o imposto holandés, cujas
taxas variam em fungdo do tipo de combustivel; ou mesmo com o impuesto sobre deter-
minados medios de transporte espanhol, cujas taxas variam em fun¢@o da cilin-
drada (8).

Estes impostos de base compésita ndo constituem mais do que figuras de transi-
¢do, sendo provdvel que, a prazo e sob o efeito das propostas da Comissdo, a tribu-
tagdo dos veiculos automéveis com base no respectivo valor seja abandonada ao nivel
da Comunidade.

(") COM (2001) 260 final. Vejam-se, além desta, os estudos promovidos pela Comisséo relati-
vos a concorréncia ¢ estrutura de pregos no sector automoével, muito em particular Car Price Differen-
tials in the European Union, Relatério de Maio de 2001, disponivel em http//europa.eu.int/comm/com-
petition/car_sector.

(®) A Normverbrauchsabgabe foi alterada por meio da Strukturanpassungsgesetz de 1996 (BGBI
1996/201).
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3 — FALHAS DO SISTEMA
a) A concentragio da carga tributaria

Um dos vicios fundamentais do sistema de tributagdo automével portugués esta
no excessivo peso que o imposto automdvel assume quando confrontado com os
impostos devidos no momento da circulagdo. Com efeito, o peso da tributagdo auto-
moével ndo se mostra excepcionalmente grave em Portugal, quando contemplada a
carga fiscal de outros Estados-Membros — o que hd de excepcional nela € a sua
concentragdo no momento da compra, essa sim, sem paralelo.

O que se diz pode ilustrar-se com um estudo feito a solicitagdo da Secretaria de
Transportes Escocesa em Novembro de 2000, tomando como base um modelo-padrio
com motor de 2000 cm3 ().

Imposto em percentagem do pre¢o de venda liquido

Dinamarca 218%
Grécia 94%
Finlindia 93%
Irlanda 61%
Portugal 60%
Holanda 50%
Austria 34%
Espanha 28%
Suécia 25%
Bélgica 23%
Itilia 20%
Franga 19,6%
Reino Unido 17,5%
Alemanha 16%
Luxemburgo 15%

Fonte: Scotland Office/Collin Buchanan & Part-
ners, Novembro de 2000

Contemplados os valores constantes da tabela que aqui se reproduz, constata-se
que Portugal se encontra acima da média europeia, mas ndo muito distante dela, sendo
substancialmente mais elevada a carga fiscal que se langa sobre o automével nos pai-
ses nordicos ou na Irlanda.

(®) Colin Buchanan & Partners (Edinburgh, 2000), Motoring Costs Across Europe: Final Report.
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Na verdade, ndo custa entrever na tabela reproduzida a radiografia dos interesses
industriais em jogo nesta drea da fiscalidade. Assim, nos paises fabricantes o peso da
inddstria junto dos centros de decisdo politica leva a contengdo em patamares modes-
tos dos impostos devidos no momento da venda, sendo mesmo a sua completa eli-
minac¢do: na Alemanha, o principal fabricante automével europeu, s6 o IVA a taxa
de 16% onera a venda de automdéveis, sucedendo 0 mesmo com 0s outros quatro
grandes fabricantes europeus, a Franga, a Gra-Bretanha, a Itdlia e a Espanha.

Ja nos paises que constituem no essencial mercados de destino, os niveis de tri-
butagdo sao tendencialmente mais graves, pois que a auséncia de um aparelho indus-
trial préprio e de todos os interesses politicos, econdmicos e sociais que lhe andam asso-
ciados trazem maior liberdade e isen¢do na conformacio desta area do sistema fiscal.
E trazem, sobretudo, maior liberdade na prossecugio de politicas de natureza energética
e ambiental, como se pode testemunhar pelo peso que assumem nos paises nérdicos
estes impostos.

Os valores acima recolhidos permitem corrigir a perspectiva que temos da tri-
butagdo automével portuguesa e isolar nela o que ha de verdadeiramente excepcional.
E o que hd nela de excepcional ndo € tanto o seu peso global quanto a distribuigdo
da carga fiscal entre 0 momento da compra e a fase da circulagio.

Com efeito, os impostos lancados em Portugal sobre os automéveis ao longo da
sua vida util sdo de valor insignificante, sem paralelo na Comunidade Europeia.
Tomemos como referéncia um automével ligeiro de passageiros novo com cilindrada
de 1600 cm? e poténcia de 75 cavalos (55,9 kW), movido a gasolina, com um con-
sumo médio de 8 litros por 100 km. Ao ano de 2001, o imposto anual de circulagao
devido na Finlandia era de 117 €; na Grécia, de 132 €; na Itilia, de 144 €; na Irlanda,
de 313 €; na Dinamarca de 451 €; em Portugal, o imposto municipal sobre veiculos
era de 44 € (8.810$00) (19).

Fosse pelo receio de enfrentar uma sociedade que tem no automével o simbolo
do seu progresso material, fosse por mera inciria na preparagio das leis or¢camentais,
fosse pelo facto de a receita se tornar irrelevante ao ser atribuida aos municipios,
varios foram os anos em que as'taxas do IMV nfo foram sequer objecto de actuali-
zagdo de acordo com a inflag@o esperada, produzindo-se assim a degradag@o dos seus
valores reais até ao ponto em que hoje se encontram.

A concentragdo da carga tributdria no momento da compra apresenta vantagens
as quais hd que reconhecer a devida importancia.

A primeira estd na anestesia fiscal que € caracteristica dos impostos indirectos.
A concentra¢do da tributagdo automével no momento da compra torna insensivel o
imposto, ainda que o seu peso seja elevado: o contribuinte ndo distingue as mais das
vezes o imposto do preco em que ele se incorpora e, ainda que o faga, prevalece no

(1) Servimo-nos dos dados constantes de Association of European Automobile Manufacturers
(Bruxelles, 2001), ACEA Tax Guide 2001.
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momento da compra a satisfagdo com o bem adquirido. Deste modo, a generalidade
dos contribuintes ndo € nunca confrontada com o encargo do imposto que sofre, dimi-
nuindo-se com isso a resisténcia que de outro modo ele suscitaria.

A segunda esta na relativa simplicidade e economia administrativa que o sis-
tema assim apresenta. A liquidagdo de um imposto monofésico como € o imposto auto-
mdvel revela-se de razodvel simplicidade, pois que € reduzido o niimero de operado-
res que se constituem como sujeitos passivos, podendo-se ademais delegar nestes o
essencial do trabalho de liquidagdo. A funcdo desempenhada pela Direc¢do-Geral
das Alfandegas e dos Impostos Especiais sobre o Consumo, a quem compete a admi-
nistragdo do imposto automdvel, é assim sobretudo a de terminal de um sistema de
informagdo que tem na sua base o importador-concessiondrio.

O peso insignificante que resta ao imposto municipal sobre veiculos permite, por
sua vez, o emprego de um mecanismo de liquidagfio que, arcaico embora, dispensa a
Direcgao-Geral dos Impostos, a quem compete a sua gestio, de qualquer esforgo sig-
nificativo. De facto, a liquidagdo do imposto por meio de distico, adquirido pelo
contribuinte nos servigos de financas ou em revendedores autorizados, desloca o custo
de administraciio quase inteiramente para o sujeito passivo do imposto municipal,
sendo a fiscalizagdo — ténue, de resto — delegada nas forcas da autoridade.

As desvantagens que apresenta a concentragio do imposto no momento da com-
pra sdo, no entanto, igualmente evidentes.

A desvantagem fundamental estd no encarecimento dos automdveis, excessivo
face ao poder de compra da generalidade da populagdo. Em resultado, os consumi-
dores portugueses tendem a adquirir veiculos de baixa motorizagdo, sendo a cilin-
drada média do parque automoével portugués substancialmente inferior a dos demais
Estados-Membros da Comunidade — veiculos com equipamentos mais modestos tam-
bém no que toca a seguranca rodovidria e a protec¢io do ambiente.

O mais grave que hi, porém, no encarecimento dos automdveis pela via fiscal,
esta na tendéncia que provoca sobre os contribuintes para se refugiarem na compra de
veiculos "atipicos", isto é, de veiculos que pela sua origem ou configuragio estdo sujei-
tos a taxas reduzidas de imposto. O extraordinério efeito-substitui¢ao do imposto auto-
mével € ilustrado pela popularizagdo dos veiculos todo-o-terreno — jipes primeiro,
pick-up’s depois — mas sobretudo pela popularizagio dos comerciais "derivados” e dos
automoveis usados origindrios (ditos "importados") de outros Estados-Membros.

Introdugiio no consumo de veiculos todo-o-terreno
e de comerciais '"derivados"

w 1990 1992 1994 1996 1998 2000
Todo-o-terreno ] 3.672 6.314 10.273 10.001 18.772 32.109
Derivados ] L 38.156 49.721 60.844

Fonte: DGAIEC
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Os comerciais "derivados”, veiculos com lotagido de dois lugares apenas mas
com configuragdo exterior em tudo semelhante a automdveis ligeiros de passageiros,
constituem todo um mercado de substituigdo. Sdo veiculos que s6 marginalmente
servem a fins de natureza comercial e que servem, em vez disso, de alternativa de con-
sumo a contribuintes de menores posses.

O volume de comerciais derivados vendidos em Portugal atingiu em 1999 as 37.115
unidades, quando a taxa do IA que lhes era aplicdvel era de 20% das taxas normais.
Em 2000, quando se tornou conhecido o aumento das taxas para 35% que valeria
para o ano seguinte, a antecipa¢io das compras levou a subida das vendas para o
valor de 48.347 unidades — cerca de 18% das vendas de automéveis ligeiros de pas-
sageiros novos nesse ano. No ano de 2001, por efeito da subida de taxa e por efeito
da conjuntura econdmica, as vendas de derivados terdo descido para valores em torno
das 28.000 unidades, ainda assim correspondendo a um por cada dez automéveis
ligeiros de passageiros vendidos (11).

Pelos niimeros € variagdes apontados percebe-se que o mercado dos derivados cons-
titui mero sub-produto da fiscalidade portuguesa. E percebe-se que ndo ha interesse
ptiblico na manutengio de semelhantes distor¢des de mercado e na promogao da cir-
culagio, em cidade e para fins particulares, de veiculos cuja ocupagdo maxima € de
dois Jugares.

Outro mercado de substitui¢do segregado pelo imposto automével € o da impor-
tacdo de veiculos usados, problema semelhante ao dos comerciais derivados, embora
de maior dimensdo e gravidade.

Quando foi criado o imposto automével — por meio do Decreto-Lei n.° 152/89,
de 10 Maio — a lei previa uma redugio de imposto de 10% para os automéveis usa-
dos importados, desde que tivessem decorrido ja mais de dois anos desde a atribuigio
da primeira matricula. Prevenia-se deste modo que o contribuinte que adquirisse um
veiculo usado, de valor mais baixo, suportasse 0 mesmo imposto devido por aquele
que adquirisse um veiculo novo.

Junto do Tribunal de Justica das Comunidades, porém, foi contestada a solugio
da lei portuguesa, pois que, ndo indo a redugio além de determinada percentagem, nunca
o imposto descia ao nivel daquele que residualmente permanece incorporado num
automével usado nacional. Com o resultado discriminatério, a luz do art. 95.° do
Tratado, de se favorecer assim a compra de veiculos usados no mercado nacional em
detrimento dos provenientes dos demais Estados-Membros.

A questdo foi inicialmente abordada pelo Tribunal de Justica no acérdao Lourengo
Dias, de 1992, e ainda que sem sentenga condenatéria, logo se percebeu que o esquema
da redugdo fixa de 10% teria que ser abandonado (!2). Assim, nos termos do

(') Utilizamos os dados constantes de ACAP, Estatisticas do Sector Automével 2001, para os
anos em questdo.
('2) Processo C-343/90, ac6rddo de 16 de Julho de 1992, Colectdnea, 1992, 1-4673.
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Decreto-Lei n.° 40/93, de 18 de Fevereiro, os automéveis usados origindrios ou em livre
prética noutros Estados-Membros da Comunidade viriam a beneficiar ja de uma redu-
¢do que ia do minimo de 10% para os automéveis com um a dois anos de uso at€ 25%
para aqueles com mais de quatro.

Contudo, no acérdio Nunes Tadeu, de 1995 (13), esta solugfio viria a ser conde-
nada pelo Tribunal de Justiga, pelo efeito discriminatério que produzia sobre os vei-
culos usados origindrios de outros Estados-Membros. Em resposta, a Lei n.° 39-B/94,
de 27 de Dezembro, escalonou a tabela de redu¢des de outro modo, indo de um
minimo de 18% para os veiculos com um a dois anos de uso, até a um maximo
de 67% para os veiculos com mais de oito anos de uso.

Sem sucesso, porém. Instado mais uma vez a pronunciar-se sobre o tema, 0
Tribunal de Justica veio recentemente censurar este Ultimo esquema de redugdes no
acérddo Gomes Valente, de 22 de Fevereiro de 2001 — isto, a0 mesmo tempo que a
jurisprudéncia nacional sobre o tema se multiplica (14).

Introdugiio no consumo de veiculos usados importados

1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000
994 6.030 17.964 32464 30.788 37.244 42.807 42.649

Fonte: DGAIEC

Procurando reagir ao acérddo Gomes Valente, a Lei n.° 85/2001, de 4 de Agosto,
que aprovou a primeira rectificacio ao Orgamento de Estado para 2001, introduziu a
possibilidade de o contribuinte solicitar, em alternativa aquela tabela de redugdes, a apli-
caclio de um método de determinagdo da base tributidvel que pondere a desvalorizagdo
real do veiculo usado. Este método € agora regulamentado pela Portaria n.° 1291/2001,
de 16 de Novembro, traduzindo-se na aplicaciio de uma regra de trés simples: o imposto
¢ assim reduzido na proporcdo da depreciagdo real do veiculo, em vez de a presumir
de acordo com uma qualquer escala pré-determinada.

A introduc@o deste método alternativo representa um ultimo recuo perante a har-
monizag¢do negativa do Tribunal de Justica. Produzido o acérddao Gomes Valente, as
autoridades portuguesas nio podiam mais assistir @ multiplicagdo dos diferendos junto
das instincias comunitdrias e dos tribunais nacionais, problema para o qual o reesca-
lonamento da tabela de reducdes ndo constituiria a solucéio bastante.

(!*) Publicado em Colectdnea, 1995, 1, 479-498. Veja-se a respectiva anotagdo em Patricia
Cunha/Sérgio Vasques (Coimbra, 2002), Jurisprudéncia Fiscal Comunitdria Anotada, vol. 1.

('*) Vejam-se os acérdios do STA de 14 de Fevereiro de 1996, publicado em Acdrddos Doutrinais
do Supremo Tribunal Administrativo, n.° 418, 1148; de 1 de Abril de 1998, publicado no mesmo perié-
dico, n.” 444, 1565; e de 30 de Setembro de 1998, comentado por Manuel Porto em Revista de Legis-
lagdo e de Jurisprudéncia, n.>s 3901-3902, 109-121. Veja-se também Clotilde Palma, "A Tributago de
Automéveis Usados", Fisco, 1996, n.° 74-75.
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Trata-se, pois, de uma vitéria da liberdade de comércio, mas de uma vitéria que
custa celebrar. De facto, a importagdo maci¢a de automéveis usados constitui um
problema gravissimo do ponto de vista ambiental e energético, sem didvida o que de
mais grave existe na tributacdo automdvel portuguesa.

Do ponto de vista ambiental, porque estes sdo veiculos geralmente com seis a dez
anos de uso, movidos a gaséleo, com motores de grande cilindrada, de baixa eficiéncia
energética, dotados de tecnologia de controlo de emissdes atmosféricas ja ultrapassada,
com niveis de emissdes de particulas pesadas muito além do que a indistria hoje toma
como padrdo. Portugal comeca, assim, a sofrer os problemas de que sofrem os paises
pobres vizinhos de paises ricos, com um parque automdvel constituido pelos veiculos que
consumidores mais afluentes e criteriosos ndo querem ou nio podem ja utilizar.

Este empobrecimento do parque automdvel portugués produz efeitos ambientais
palpaveis jd nas grandes cidades portuguesas, onde a qualidade do ar se tornou subs-
tancialmente mais pobre do que a de cidades de maior dimensdo e trafego rodovidrio
de outros Estados-Membros, onde a corrosdo e escurecimento de edificios € monumentos
testemunham o imenso custo social das nossas escolhas privadas.

Ao mesmo tempo, o avolumar da importa¢do de veiculos usados em fim vida cons-
titui um factor mais de desequilibrio da nossa balanga energética. A conversio do par-
que automoével nacional ao gasdleo, e a introducio no consumo de veiculos com
niveis de consumo elevados suscitam, com efeito, dificuldades graves & inddstria refi-
nadora nacional, obrigando & importagio do diesel para o qual deixamos ji de ter
capacidade de produgao.

Evolugio do consumo de combustiveis em Portugal

1996 1997 1998 1999 2000

Gasolinas 2510 | 2.531 | +0,8% | 2.618 | +3,4% | 2.670 | +1,9% 2703 | +1,2%
Gasoleos 3701 | 3.974 | +7,39% | 4.116 | +3,56% | 4.893 | +18,88% | 5.481 | +12,02%

Fonte: DGAIEC; quantidades em milhdes de litros e reportadas a introdugdes no consumo feitas nesses
perfodos.

Deve reconhecer-se que a importacdo de veiculos usados constitui um problema
cuja solucdo escapa ja largamente ao legislador nacional. Encurralados os Esta-
dos-Membros pela harmonizag@o negativa do Tribunal de Justica das Comunidades, a
solugdo do problema s6 pode agora ir buscar-se a harmonizagio positiva da fiscalidade
automdvel, e a uma harmonizagio que saiba conciliar a liberdade de comércio com a
protec¢ao do ambiente (19).

('5) Sobre o problema, leiam-se Kirsten Borgsmidt, Eco-taxes in the framework of Community
law, EC Tax Review, 1999, n.° 4, 228-240; e Michael Rodi, Ecological Tax Reform in Germany, IBFD,
Agosto-Setembro 2000, 488.
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b) A irracionalidade ambiental e energética

O que acabamos de dizer sugere jd outra das grandes deficiéncias do sistema
portugués de tributagdo automével: o seu alheamento a preocupagdes de ordem ambien-
tal e energética.

O imposto automével, por um lado, os impostos municipal sobre veiculos e os
impostos de circulagdo e camionagem, por outro, sdo figuras tributdrias que nasceram
numa época em que a fiscalidade ambiental se encontrava ainda em fase germinal. Cen-
trados no propésito da angariacdo de receita publica e deixados ao abandono porque
a angariavam de facto, estes sd0 impostos que com o passar do tempo foram perdendo
o sentido, porque o tempo exigia deles um sentido que ndo se lhes quis dar.

No tocante ao imposto automével, a irracionalidade energética e ambiental des-
cobre-se sobretudo na base tributdvel de que se serve — a cilindrada dos veiculos tri-
butdveis. A escolha da cilindrada como base do imposto automdvel criado em 1987
teve uma motivagdo dominante, a da certeza e seguranga que proporciona no calculo
e gestdo do imposto. Com efeito, sendo a cilindrada uma caracteristica fisica dos vei-
culos que se ndo altera com facilidade, a fraude ao imposto mantém-se em niveis
estatisticamente irrelevantes, exigindo da parte da administragdo um esforgo de fis-
calizagdio minimo. Foi essa a razdo fundamental que levou em 1987 & escolha de seme-
lhante base tributéria, e nfio por acaso figura a cilindrada na estrutura de vérios impos-
tos sobre os automéveis cobrados nos Estados-Membros da Comunidade.

Em Portugal, ndo se pode ignorar com ligeireza o problema da fraude fiscal e das
iniquidades que ela produz, parecendo de elementar bom senso fazer opgdes técnicas
que previnam que os problemas que infectam a tributagdo dos rendimentos e do patri-
moénio se alarguem a tributagdo do consumo. A experiéncia feita nos anos setenta de
liquidar o imposto sobre as vendas de veiculos automéveis (IVVA) com base no res-
pectivo valor levou a dificuldades de controlo de ordem tal que o seu abandono pas-
sados poucos anos se compreende com facilidade.

Mas se essas razoes sdo em certa medida atendiveis também se compreende que,
do ponto de vista energético e ambiental, € imperfeita a solugdo do imposto automé-
vel. De facto, a cilindrada sé imperfeitamente se pode dizer um indicador da polui-
¢do que um veiculo € capaz de causar, ndo existindo uma relagdo sendo grosseira
entre a capacidade de um motor e o nivel de substancias poluentes que ele emite
para a atmosfera.

Deste ponto de vista, importaria, naturalmente, que a base tributdvel do IA fosse
reformulada, substituindo-se ou complementando-se a cilindrada com elementos que
melhor indiciem a eficiéncia energética e o potencial poluidor dos veiculos tributdveis.
O consumo médio poderia constituir uma hipétese de trabalho, os niveis de emissdo
de didxido de carbono outra, esta Gltima a sugerida pela Comissdo Europeia.

Deve no entanto dizer-se que a irracionalidade energética e ambiental do imposto
automoével nio se esgota na sua base tributavel. De facto, também a incidéncia objec-
tiva se mostra deficiente, pois que se esgota nos veiculos automdveis, deixando de parte
os demais veiculos motorizados. Sendo certo que também os motociclos, as aerona-
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ves e as embarcagOes sdo responsdveis por custos ambientais importantes e pelo dese-
quilibrio da nossa balanga energética, seria de elementar razoabilidade que o imposto
automovel visse a sua incidéncia alargada, transformando-se num imposto sobre vei-
culos, a semelhanca do que sucede noutros paises europeus.

Outra das areas inteiramente alheias a preocupagdes desta natureza € a das isen-
¢Oes de imposto e redugdes de taxa: muitos dos esquemas de isen¢des em vigor, her-
dados dos anos setenta e oitenta, perderam o sentido que tinham, ndo tendo sentido
algum do ponto de vista ambiental. O exemplo mais elementar serd o dos beneficios
de que gozam os veiculos usados trazidos por emigrantes que transfiram a sua resi-
déncia para Portugal, um beneficio que ndo sé constitui um incentivo a importagio de
veiculos em fim de vida, como tem constituido motivo para a fraude mais grosseira,
atingindo a despesa fiscal neste capitulo o valor conjunto de 80 milhdes de euros. Este
€ talvez o caso mais grave, mas a mesma irracionalidade encontramo-la também nas
isengdes concedidas a pessoas colectivas de utilidade publica e IPSS, em nimero
sempre crescente, ou aos partidos politicos.

Despesa fiscal com o Imposto Automével (milhdes de euros)

1999 2000 2001 (¢) 2002 (p)
Diplomatas estrangeiros 1,0 0,6 09 1,0
Diplomatas portugueses 0,9 0,9 0,8 1,1
Deficientes 13,3 12,4 11,0 16,1
Emigrantes terceiros paises 26,5 21,9 38,1 22,4
Transferéncia de residéncia 28.8 26,2 40,8 254
Taxis 6,3 5,6 8,0 11,5
PCUP/IPSS 1,0 1,0 2,8 3,5
Automéveis antigos 0,6 1,2 0,4 0,7
Deficientes das F. Armadas 1,1 1,0 0,6 1,1
Abate 0,0 0,2 8,9 14,7
Outras 53 5.5 26,0* 2,2
TOTAL 84,8 76,8 138,3 99,7

Fonte: Relatério do Orgamento de Estado para 2002; * inclui o "uso profissional”.

A irracionalidade que no imposto automdvel € ainda subtil, deixa de o ser no
imposto municipal sobre veiculos. O imposto toma também como base tributavel a
cilindrada, no que constitui uma solugdo comum a outros paises que nos sdo préximos,
ainda que viciada pelas imperfeicOes que apontdmos. Mais grave do que isso, porém,
€ que, por um lado, as taxas do imposto sdo reduzidas para os automoveis movidos
a gasodleo, por outro lado, as taxas diminuem com a idade do veiculo.

O beneficio fiscal concedido aos automéveis movidos a gaséleo tem fundamento
na ideia, porventura vilida nos anos setenta, de que estes constituem instrumentos

Fiscalidade 10



76 Sérgio Vasques

de trabalho, ndo devendo por isso ser penalizados por razdo das cilindradas maiores
que geralmente apresentam. O automével de 1600 cm3 que hd pouco dissemos pagar
em Portugal o mais baixo imposto de circulagio de toda a Comunidade, paga-o mais
baixo ainda se for movido a gasdleo: ja ndo 44 €, mas 28 € apenas.

O imposto municipal sobre veiculos concorre assim também para o efeito distorgor
provocado pelo imposto sobre os produtos petroliferos, adoptando-se em Portugal
solugdo inversa a que o bom senso e a praitica de outros Estados-Membros recomen-
dam. Al instituem-se impostos de circulagio mais graves sobre os automdéveis movi-
dos a gasdleo, por modo a compensar as accises mais baixas de que beneficiam esses
combustiveis; aqui, faz-se precisamente o contrario (16).

Solugdo extravagante é também a da diminuigio do imposto com o passar do
tempo. No ambito do imposto municipal sobre veiculos, estes sdo repartidos em trés
escaldes de idade: de um a seis anos de idade sofrem a taxa mais alta, de seis a doze
anos uma taxa mais baixa, de doze a vinte cinco anos de idade apenas uma taxa sim-
bélica, sendo que a partir de vinte cinco anos ndo é devido imposto sequer. Deste
modo, com o passar de tempo e o envelhecimento do veiculo o contribuinte vé€ os seus
encargos diminuirem até se tornarem irrelevantes.

O esquema de graduagdo do IMV radica na ideia de que os impostos sobre a cir-
culaglio devem assentar na capacidade contributiva, justificando-se pois que o imposto
acompanhe a curva de depreciagdo que os automdveis desenham ao longo da sua
vida atil. Produz-se assim o efeito bizarro de se reduzir o imposto a medida que
aumentam os custos ambientais decorrentes da utilizagdo de um veiculo, premiando os
contribuintes que maior encargo imputam a comunidade.

Com a Lei do Orcamento de Estado para 2002 cristalizaram-se os escaldes, isto
¢, mantiveram-se taxas diferenciadas em funcio do ano de matricula, mas os automdveis
deixam de transitar de um escaldo para o escaldo seguinte ao fim de seis ou doze anos
de idade. A medida é de uma sensatez elementar, mas constitui apenas o minimo que
nesta matéria se pode e deve fazer.

4 — LINHAS DE REFORMA

Muitos dos vicios que marcam hoje a tributagdo automdvel portuguesa resultam
do vazio cientifico em que esta area da fiscalidade tem vivido entre nés, da falta de
reflexdo, estudo, debate, comparacgio.

Ora a construgdo de um sisttma de tributagdo automdével moderno e coerente
deve passar — tem de passar — pela mais elementar das questdes: por que razdo exis-
tem impostos especiais sobre os veiculos motorizados? Poderiamos na verdade con-
ceber que eles ndo existissem, que, sobre a venda dos automdveis ou aeronaves, se lan-
cassem apenas os impostos gerais de consumo a que estdo sujeitos o comum dos

(%) E o caso concreto da taxe compensatoire d'accises belga e da sobretaxa diesel italiana.
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bens e servicos. Ou que, na fase da circulagdo, ndo existisse imposto algum, como
ele ndo existe ao longo da vida til de muitos outros bens duradouros. A questdo fun-
damental de cuja resposta depende a legitimagdo politica e a validag@o juridica des-
tes impostos € portanto simples: que razdo justifica a tributagio especial dos veiculos
motorizados?

a) O principio da capacidade contributiva e as reformas de segunda geracio

Uma primeira via de resposta pode encontrar-se reconduzindo estes impostos ao
principio da capacidade contributiva. Dir-se-a entdo que a onera¢ao dos veiculos
motorizados com um encargo especial se justifica na medida em que a sua compra e
utilizagdo revela uma especial forga econémica por parte do contribuinte, superior a
que € revelada pelo aproveitamento de outros bens e servigos.

Vistas as coisas deste modo, impostos especiais como os que incidem sobre os
automdveis constituiriam um complemento da tributagido dos rendimentos e do patri-
ménio, um instrumento também de redistribuicio de riqueza, formas enfim de tribu-
tacdo sumptudria. Este foi um argumento comum nos anos de afirmagio do Estado-Pro-
vidéncia, se ndo por outra razio, porque havia que encontrar um discurso de legitimagao
para impostos que dele careciam em absoluto e que se revelavam, ndo obstante, indis-
pensdveis as finangas publicas dos Estados modernos.

Desde entdo a esta parte, no entanto, mudou profundamente o contexto politico
e social em que vivemos. Se na Europa dos anos sessenta — ou no Portugal dos anos
setenta e oitenta — os automoéveis constituiam um objecto legitimo de politica social,
vivemos hoje em dia em sociedades em que o automdvel deixou de ser uma mani-
festagdo de fortuna para passar a ser um utensilio quotidiano da populag@o activa,
comum a classe média que constitui 0 grosso dos contribuintes. Legitimar a tributa-
¢do do comum dos automdveis com base na capacidade contributiva e na redistribui-
¢ao de riqueza tornou-se, nestas circunstiancias, social e juridicamente insustenta-
vel (17).

E assim também porque Portugal passou, como os demais paises europeus, a ser
uma "sociedade de abundéncia" em que os contribuintes tém ao seu dispor op¢des de
consumo incontdveis, tornando-se um exercicio arbitrario isolar nalgumas delas mani-
festagdes extraordindrias de riqueza: o individuo que de uma sé vez compra um auto-
movel de 20.000 € pode ndo ser mais rico do que aquele que faz trés ou quatro via-
gens de férias de 5.000 €, ainda que gaste menos em cada ocasido. A compra do
comum dos veiculos automdveis constitui seguramente manifestagdo de riqueza, mas
de uma riqueza nem por isso diferente da que é manifestada na compra de outros
bens e servigos — eis o que justifica que, como eles, esteja sujeita ao imposto sobre
o valor acrescentado. Eis a questdo, enunciada nos anos setenta por Fritz Neumark,

(') Naturalmente que as coisas se figurariam em termos diversos se 0 imposto automével incidisse
apenas sobre veiculos de luxo, caso em que o argumento da capacidade contributiva colheria de outro modo.
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que acabaria por fazer caducar nos paises mais ricos as formas de tributagdo pro-
gressiva do consumo, desde os impostos sobre bens de luxo as taxas agravadas
do IVA (‘).

Mas para além da sociedade mudou também a ciéncia juridico-fiscal. Avan-
¢ou-se muito desde entdo na densificagdo juridica dos principios estruturantes deste
ramo da enciclopédia juridica e, muito em particular, na densifica¢do do principio
da igualdade tributdria. Entende-se hoje que a capacidade contributiva, enquanto
critério de igualdade tributdria, nio se contenta com que o imposto incida sobre
manifestagdes de riqueza, exige que ao tributar uma qualquer manifestagdo de
riqueza ele ausculte a for¢a econémica real do contribuinte (1°). E se essa perso-
nalizagido econémica se pode concretizar no campo dos impostos sobre o rendimento
ou sobre o patriménio, ela € ja largamente impraticavel no dominio dos impostos
sobre o consumo, que por definigdo deixam os contribuintes entre o anonimato do
mercado.

Por todas estas razges, tende agora a reconhecer-se que a capacidade contributiva
ndo constitui uma concretizagdo da igualdade tributdria susceptivel de aplicagdo a
todo o sistema fiscal, mas apenas a uma sua parcela (?°), e que também s6 uma par-
cela do sistema serve eficazmente a redistribui¢do de riqueza. Neste quadro de ideias,
entende-se que impostos como os que incidem singular ou periodicamente sobre os auto-
mdveis nao podem ser legitimados pela regra da capacidade contributiva, mas apenas
por critério de igualdade distinto, por uma regra da equivaléncia (3!).

(") Grundséitze der Steuerpolitik (Tiibingen, 1970), 141-142. O argumento de Fritz Neumark
tem forga redobrada numa sociedade como a nossa, em que os automéveis e demais bens de consumo
duradouro sdo via de regra adquiridos por recurso ao crédito.

(19 Sobre o principio da capacidade contributiva, vejam-se Saldanha Sanches (Lisboa, 2000),
Manual de Direito Fiscal, 141; Casalta Nabais (Coimbra, 1998), O Dever Fundamental de Pagar Impos-
tos: Contribui¢do para a Compreensdo Constitucional do Estado Fiscal Contempordneo; Clotilde Palma,
Da Evolugdo do Conceito de Capacidade Contributiva, CTF, 2001, n.° 402; Dieter Birk (K&In, 1983),
Das Leistungsfiihigkeitsprinzip als Massstab der Steuernormen; Klaus Tipke (Ké6ln, 1993), Die Steuer-
rechtsordnung, 3 vols.; e, do mesmo autor, Steuergerechtigkeit in Theorie und Praxis (K6ln, 1981); Ste-
fan Bach, Die Perspektiven des Leistungsfiihigkeitsprinzips im gegenwdirtigen Steuerrecht, StuW, 1991,
n.? 2, 116-135; Augusto Fantozzzi e Edoardo Narduzzi, Il Malessere Fiscale: Governare il Fisco nel Due-
mila (Roma, 1996).

(2% E esta a posigio de Paul Kirchhof, Die verfassungsrechtliche Auftrag zur Besteuerung nach
der finanziellen Leistungfihigkeit, StuW, 1985, n.° 4, 319-29; e Heinrich Wilhelm Kruse (Miinchen,
1991), Lehrbuch des Steuerrechts, vol. 1, 49-53. O Tribunal Constitucional alemfo reconheceu ji em virios
arestos que € na tributagio do rendimento que o principio da capacidade contributiva conhece o seu
campo de aplicagio essencial; no demais ele nio é, simplesmente, concretizavel.

(") E o caso do préprio Klaus Tipke, em Klaus Tipke/Lang (Koln, 1996), Steuerrecht, 85, a cujos
trabalhos se deve muito da densificag@o e defesa do principio da capacidade contributiva. Mas € o caso
também dos autores mais ligados a este dominio da fiscalidade, como Kurt Teichner/Stephan Alexan-
der/Klaus Reiche (Miinchen, 1999), Mineraldisteuer/Mineralélzoll Kommentar; Stefan Soyk (Miinchen,

1996), Mineralélsteuerrecht; e Klaus Friedrich/Cornelius Meissner (Frankfurt, 1999), Kommentar zur
Okologischen Steuerreform: Stromsteuergesetz, Mineraldlsteuergesetz.
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