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Resumo

A preocupacdo ambiental € um tema cada vez mais atual na nossa sociedade. Esta
preocupacao leva a que os governos tomem medidas no sentido de mitigar o aumento dos
gases com efeito de estufa, que se revelam muitas vezes associados a utilizacdo de

viaturas a combustao.

O presente trabalho pretende estudar o impacto da fiscalidade verde aplicavel as
viaturas ligeiras nos resultados das empresas, em Portugal, analisando as politicas
adotadas. O foco do estudo sera a analise do impacto que a aquisicdo de uma viatura a
gasoleo, hibrida plug-in ou elétrica tera em diferentes tipos de entidades.

De forma a ir ao encontro dos objetivos deste trabalho, sera feito um estudo acerca
dos conceitos da fiscalidade verde e sobre as alteracfes legislativas introduzidas pela
reforma da fiscalidade verde. Posteriormente, serdo elaborados quatro estudos de caso a
fim de auferir o impacto que a aquisi¢do de diferentes tipos de viaturas tem sobre a

incidéncia fiscal nas empresas.

Nas viaturas ligeiras de passageiros a carga fiscal encontra-se elevada, sendo que é
nas elétricas onde ¢ possivel verificar uma menor carga fiscal resultado dos incentivos a

aquisicao deste tipo de viaturas.

O proposito desta dissertacdo € concluir, tendo em conta o tipo de entidade dos
casos de estudo em especifico, qual sera a op¢do de viatura mais benéfica em temos fiscais
para cada entidade considerando os diferentes pressupostos inerentes aos diferentes tipos
de entidades.

Palavras-chave: Fiscalidade verde, Imposto ambiental, viaturas ligeiras de

passageiros, tributacdo autonoma.
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Abstract

Environmental concern is an increasingly relevant topic in our society. This concern
leads governments to take measures to mitigate the increase in greenhouse gas emissions,

which are often associated with the use of combustion vehicles.

This study aims to examine the impact of green taxation applied to light vehicles
on company outcomes in Portugal, analyzing the policies adopted. The focus of the study
will be to analyze the impact of acquiring a diesel, plug-in hybrid, or electric vehicle on

different types of entities.

To achieve the objectives of this work, a study will be conducted on the concepts
of green taxation and the legislative changes introduced by the green taxation reform.
Subsequently, four case studies will be developed to assess the impact of acquiring

different types of vehicles on the tax incidence on companies.

In the case of passenger light vehicles, the tax burden is high, with electric vehicles

showing a lower tax burden due to incentives for their acquisition.

The purpose of this dissertation is to conclude, taking into account the type of entity
in the specific case studies, which vehicle option is most beneficial in fiscal terms for
each entity, considering the different assumptions inherent to the different types of

entities.

Key-words: Green taxation, environmental tax, green tax, passenger vehicles,

autonomous taxation.
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Capitulo 1- Introducéo

1.1 Enquadramento geral

O aumento da preocupacdo ambiental tem levado diversos paises a adotarem
politicas ambientais. Neste sentido, a fiscalidade verde ¢ uma ferramenta essencial para
0S governos conseguirem implementar medidas a nivel ambiental, uma vez que a
introdugdo da tributacdo ambiental conduz a uma alteragdo no comportamento das

empresas, incentivando-as a optar por viaturas mais sustentaveis, por exemplo.

De acordo com o relatorio “Decarbonising road transport- the role of vehicles, fuels
and transport demand” da Agéncia Europeia do Ambiente, 72% das emissdes de CO: na
Unido Europeia sdo provenientes das viaturas. Desta forma, é necessario que sejam
tomadas medidas no sentido de mitigar as emissdes de CO2, nhomeadamente através de

medidas a nivel fiscal.

Neste sentido, surgiu o interesse em estudar o tema fiscalidade verde e em analisar
que tipo de viatura, a gaséleo, hibrida plug-in ou elétrica, seria uma opcao mais favoravel
em termos fiscais para uma empresa adquirir considerando algumas variaveis. Sendo que
aquando da aquisicdo de uma viatura as empresas sao de certa forma beneficiadas pela

aquisicdo de uma viatura que seja menos poluente.

O presente trabalho tem em vista estudar que impacto a fiscalidade verde aplicavel
as viaturas ligeiras de passageiros (VLP) tera nos resultados e na fiscalidade das
empresas. A fiscalidade verde tem em vista incentivar comportamentos que sejam mais
sustentaveis, e penalizar aqueles que sejam prejudiciais para 0 meio ambiente. No caso
das empresas a fiscalidade verde é muitas vezes associada a questdo das viaturas, uma
vez que € na aquisicao e utilizacdo de viaturas onde € esperado um maior impacto a nivel

fiscal nas empresas.

Ao longo deste estudo, iremos estudar a evolugao da fiscalidade verde, assim como
as alteracOes legislativas inerentes a essa evolucdo, sendo que o foco sera na fiscalidade
verde aplicavel as viaturas. Além disto, serdo analisados quatro estudos de caso que
demonstram o impacto, tanto a nivel fiscal como a nivel financeiro, que a aquisi¢do de

viaturas terd em diferentes tipos de entidades.



Esta dissertacdo tem como objetivo contribuir para uma tomada de decisdo, tendo
em conta uma melhor gestdo fiscal, aquando da aquisicdo de uma viatura ligeira de
passageiros por uma empresa considerado o tipo de entidade em que se enquadra.

1.2 Objetivos da dissertacdo e problema de investigacéo

Atualmente a sustentabilidade € um tema que esta cada vez mais presente na nossa
sociedade, e neste sentido existem cada vez mais preocupacdes com o meio ambiente, 0
que levou a que fossem estabelecidos objetivos e metas em matéria de Fiscalidade Verde
de forma a minimizar os impactos negativos no meio ambiente. Os impostos e taxas
ambientais sdo ferramentas que promovem a sustentabilidade e penalizam a polui¢édo

ambiental, motivando as empresas a tomarem decisGes responsaveis.

Para fazer face as preocupacfes ambientais, as empresas tém vindo a ser
estimuladas a optarem por viaturas hibridas plug-in ou elétricas. Neste ambito, sentiu-se

a necessidade de um trabalho de pesquisa nesta area tematica.

Em termos gerais, esta investigacdo tem como finalidade conhecer e analisar os
detalhes da chamada Fiscalidade Verde, incluindo os seus objetivos e metas, bem como
0s impostos e taxas ambientais e a respetiva legislacdo aplicavel em Portugal, por um
lado, e identificar e analisar o impacto que a Fiscalidade Verde tem na aquisicao de

veiculos por parte das empresas.

Desta forma julgamos que com este trabalho se possa contribuir com informacao
que possibilite uma tomada de decisdo mais consciente e vantajosa do ponto de vista fiscal

para as empresas.

1.3 Metodologia e estrutura do trabalho

O presente trabalho encontra-se dividido em quatro capitulos.

No presente capitulo é apresentada uma introducdo onde sdo mencionados o0s
principais objetivos do trabalho, as razdes que levaram a escolha do tema e a estrutura do
trabalho.

No segundo capitulo sera efetuado um engquadramento tedrico, que aborda diversos

conceitos, instrumentos e mecanismos relacionados com a tributacéo da fiscalidade verde.
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Esta abordagem ¢ realizada através da revisdo de literatura, e uma andlise das alteracfes
legislativas introduzidas pela Lei n.° 82-D/2014, 31 de dezembro que introduz a Reforma
da Fiscalidade Verde, no ambito do IRS, IRC, IVA, ISV, IUC e EBF e alteracdes

subsequentes a entrada em vigor da Reforma da Fiscalidade Verde.

No terceiro capitulo serd feita uma abordagem mais focada nas medidas
introduzidas pela fiscalidade verde aplicavel as viaturas e serdo apresentados quatro
estudos de caso com o objetivo de determinar a op¢do de viatura mais vantajosa para uma
empresa adquirir, em termos fiscais. Para os estudos de caso serdo analisadas diversas
variaveis de modo que seja possivel concluir qual sera o tipo de viatura mais favoravel a

nivel econdmico e financeiro para as empresas.

Por fim, no quarto capitulo serdo apresentadas as principais conclusdes e limitacdes

deste estudo.



Capitulo 2 - Revisao de literatura

2.1 Principios gerais e legislativos sobre a fiscalidade verde

Desenvolvimento sustentavel ficou definido, em 1987, no relatorio de Brundtland
“O Nosso Futuro Comum” da Comissao Mundial para o Ambiente e o Desenvolvimento
como “desenvolvimento que responde as necessidades do presente sem comprometer a

capacidade de respostas das geracdes futuras as suas proprias necessidades” (1987, p. 24).

Em 1990, a Unido Europeia (UE) e a Organizacdo para a Cooperacdo e
Desenvolvimento Econémico (OCDE) tiveram um papel fundamental ao recomendarem
aos seus membros a aplicacdo de um pacote de medidas de fiscalidade verde, tendo ficado

reconhecido como Green Tax Reform ou Reforma da Fiscalidade Verde.

Em Portugal foi em 1997, na Resolucdo do Concelho de Ministros, onde surgiram
as “Bases Gerais da Reforma Fiscal da Transigdo para o século XXI”, tendo sido um
ponto de partida para a Reforma da Fiscalidade Verde, através da aprovacdo do Imposto

Sobre os produtos Petroliferos e Energéticos (ISP).

A Reforma da Fiscalidade Verde é definida como a reforma do sistema tributario
nacional onde ha uma transferéncia da carga tributéria, por exemplo das contribui¢es
para a Seguranca Social para atividades que sejam prejudiciais para 0 meio ambiente, tais

como o uso insustentavel de recursos ou poluicao.

Segundo a Diretiva 2004/35/CE do Parlamento Europeu e do Conselho de 21 de
abril de 2004, a prevencdo e a reparacdo de danos ambientais deve ser efetuada através
da aplicacdo do principio do poluidor-pagador. Este principio estabelece que deve ser
punido quem causa danos ambientais ou crie uma ameaca iminente de danos, desta forma
leva a que os operadores tomem medidas e desenvolvam préticas que permitam reduzir
os riscos de danos ambientais. Ou seja, as empresas S0 responsaveis pelos danos
ambientais que causarem e devem tomar medidas preventivas ou de reparacao que sejam

necessarias, assim como suportar todos 0s custos inerentes.

Como referem Carreira e Borrego (2019), em Portugal as normas de fiscalidade
ambiental em matéria de imposto sobre o rendimento tém tido um maior impacto nas
empresas do que nos cidadaos, sendo o principal foco o caso da mobilidade de pessoas
no contexto empresarial, como é o caso de bike-sharing, car-sharing e frota de

velocipedes, que beneficiam de tributacdo autonoma inferior no caso das viaturas menos
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poluentes, bem como da aceitacdo de um valor de depreciacao fiscal mais elevado para

tais veiculos.

E inegavel que a principal consequéncia do crescimento econdmico é o aumento da
poluicdo, o que se tem tornado uma grande preocupacao para os ativistas ambientais. Esta
preocupacado a nivel ambiental leva a que os Governos implementem impostos “verdes”,
uma vez que assim se espera que as transferéncias de alguns encargos fiscais para 0s
poluidores ambientais possam desenvolver tecnologias mais limpas e desta forma

incentivar a industria verde (Norouzi, Fani e Talebi, 2022).

A reciclagem da receita permite aos governos que seja uma operacao realizada de
forma neutra em termos de receita, ou seja, deixa inalterada a receita total de impostos.
No entanto, a reforma fiscal verde pode ser classificada como receita-positiva ou receita-
negativa, de acordo com a quantia de receita tributaria que é reciclada. Geralmente, na
Europa a reforma fiscal verde é assente no principio da neutralidade das receitas dada a

elevada carga fiscal existente em muitos paises Europeus (Bosquet, 2000).

E importante a existéncia de uma relagdo inteligente entre a politica fiscal e a
politica ambiental, pois isso permite ajustar o sistema fiscal a uma economia mais
competitiva, inovadora, inclusiva, com tendéncia para o baixo carbono, maior eficiéncia
energética e dos recursos e mais verde (Resolucdo do Conselho de Ministros n.° 28/2015,
de 30 de abril).

2.1.1 Imposto ambiental

Os impostos verdes ou ambientais tém a sua origem no trabalho realizado por
Arthur Cecil Pigou, em 1920, que sugere que seja feita uma tributacdo relacionada com
os efeitos negativos da atividade econdémica sobre o ambiente, tendo ficado conhecida
como Pigouvian taxation. Assim, o principal objetivo dos impostos pigouvianos é opor-
se as ineficiéncias do mercado, aumentando o custo marginal pelo valor gerado pela

externalidade negativa.

Na abordagem de Pigou podemos considerar os impostos ambientais de incentivo
e subsidios, bem como os impostos ambientais orientados para a receita na medida em
que pretendem trazer os precos de mercado mais proximos do custo total de producéo,

incluindo os custos sociais (Soares, Milne, Ashiabor, Deketelaere e Kreiser, 2010).



Embora os impostos ambientais remontem a 1920, foram 0s movimentos
ambientais das décadas de 1970 e 1980, que impulsionaram a sua disseminagdo como
instrumentos de politica ambiental, como é o caso das limitagdes existentes no comércio
devido as emissdes de gases com efeito de estufa. Esses movimentos desempenharam um

papel fundamental ao incentivarem a mudanca de comportamentos (Schaffer, 2021).

De acordo com a Agéncia Portuguesa do Ambiente, 0s impostos ambientais sdo
ferramentas fiscais que tém como objetivo a promogéo da adocao de padrées de produgéo
e de consumo mais sustentaveis, de forma a aumentar a eficiéncia na utilizacdo de
recursos naturais e incentivar a sociedade a alterar comportamentos que conduzem a

degradacéo dos recursos, ecossistemas e biodiversidade.

Os impostos ambientais ttm como principal objetivo a defesa e prevengdo do meio
ambiente. No entanto, é importante destacar que, embora gerem receitas tributarias, essas

receitas ndo sdo o objetivo principal dos impostos ambientais (Monteiro, 2012).

Schneider (1997), afirma que é mais fécil implementar uma politica ambiental
voltada para a reducdo do nivel de emissdes se dessa forma for gerado um beneficio ndo
ambiental adicional. O autor concluiu que na presenca de desemprego involuntario, as
politicas ambientais podem gerar um segundo dividendo. No entanto, Schneider afirma

que a politica ambiental ndo devera substituir mas politicas do mercado de trabalho.

Os impostos ambientais podem ser de sentido proprio ou de sentido improprio. Os
de sentido proprio sdo aqueles que visam a promocao de alteracdes de comportamentos e
0s impostos de sentido improprio tém como objetivo principal a obtencdo de receitas para

aplicacdo em projetos de defesa ambiental (Soares, 2001).

A tributacdo ambiental acontece quando existe uma a¢do direta ou indireta que dai
resultem danos sobre o meio ambiente. O principal objetivo da tributacdo ambiental é que
certos comportamentos sejam minimizados. Sdo exemplos dessa tributacdo a tributacédo

da emiss&o de poluentes atmosféricos, sélidos ou liquidos (Monteiro, 2012).

A Agéncia Europeia do Ambiente destaca que as taxas ambientais sdo instrumentos
eficazes na internalizacdo das externalidades, ou seja, a incorporagdo dos custos dos
servigos e dos danos ambientais e a sua respetiva reparacao diretamente nos pregos dos
bens, servigos e atividades que estdo na sua origem, contribuindo assim para a aplicagdo

do poluidor-pagador e para a aplicacao das politicas ambientais nas politicas econdmicas.



Barkitas e Akpolat (2018) defendem que para atingir varios objetivos de mudanca
climética, como por exemplo, a reducéo da poluicdo ambiental, reducdo de emissdes e

desperdicio de agua é necesséria a introdugdo do imposto ambiental.

Os impostos ambientais podem desempenhar um papel importante na flexibilizacdo
dos constrangimentos politicos relativos a reforma dos sistemas fiscais sub-6timos. Esta
flexibilizacdo esté relacionada com a ideia de que 0s impostos ambientais poderdo vir a
ser utilizados para eliminar outros impostos “maus”, permitindo assim que seja
recuperado o crescimento econdmico e seja estabilizado o orcamento publico (Giménez
e Rodriguez, 2010).

A tributacdo ambiental tem sido cada vez mais vista como um instrumento
economico eficaz para incentivar uma producdo mais limpa e habitos de consumo mais
sustentaveis. As preocupacOes relacionadas com o ambiente, tais como as alteracGes
climaticas, tém promovido a utilizacdo da tributacdo ambiental em diversos paises e
regides. No entanto, a teoria econdémica convencional sugere que 0 aumento do preco dos
bens e servigos atraves da utilizagdo de uma taxa ambiental reduz a sua procura (Freire-
Gonzélez, 2017).

Segundo Soares (2004), o imposto ambiental é aquele gravame que é aplicado a
bens que provocam polui¢do quando séo produzidos, consumidos ou eliminados ou a
atividades que geram um impacto ambiental negativo, visando modificar o preco relativo
daqueles ou os custos associados a estas e/ou obter receita para financiar programas de

protecdo ou de recuperacdo do equilibrio ecolégico.

Para Ma, Zhao e Ni (2018), os impostos verdes séo a redu¢do ou a isencdo fiscal
concedida aos contribuintes que invistam em atividades de prevencdo e controlo da
poluicdo ou protecdo ambiental, ou sdo cobrados a industria poluidora ou sobre 0 uso de
poluentes. Sao designados de impostos verdes, por exemplo, 0 imposto sobre 0s recursos,
0 imposto sobre os residuos, o imposto sobre a poluicdo de 4gua e o0 imposto sobre o

diéxido de carbono.

Os impostos ambientais relacionados com o0s poluentes podem ser impostos
indiretos ou diretos. Os impostos resultantes da tributacdo indireta sdo cobrados sobre os
préprios poluentes, como o didxido de carbono extraido da chaminé de uma fabrica ou 0s
residuos contaminados. Os impostos diretos sdo mais adequados para internalizar os

danos ambientais causados, no entanto os impostos indiretos sdo mais faceis de



implementar, pois podem ser cobrados no processo de producdo ou consumo e incentivam
os consumidores a reduzir a polui¢do. Assim, dadas as dificuldades da implementacgéo de
impostos diretos, muitos paises optam pela aplicagdo de impostos indiretos. (Norouzi,
Fani e Talebi, 2022).

Segundo Freire-Gonzalez (2018), Pigou mostrou que o instrumento fiscal mais
eficiente para a reducéo de CO> é a aplicacdo de um imposto direto, no entanto nao esta
claro a extensdo e dimens&o dos efeitos dessa aplicacdo na economia. Em Gltima instancia
a aplicacdo de um imposto ambiental na economia dependera da sua implementacéo, da
estrutura da economia em que € implementado e das preferéncias dos consumidores ou

outros fatores sociopoliticos

De acordo com Rodriguez, Robaina e Teotdnio (2019), os impostos ambientais
aumentam os custos de producdo e, portanto, podem contribuir para que exista uma
contracdo da atividade econdmica. No entanto, as receitas publicas obtidas com o0s
impostos ambientais poderiam ser utilizadas para reduzir outros impostos, desta forma
aliviariam o aumento dos custos ambientais para as empresas e para 0s consumidores, 0
que poderia representar beneficios acessorios, tais como um melhor ambiente e com uma

maior eficiéncia econdmica, reduzindo as distor¢bes causadas por outros impostos.

No caso do Irdo, estudos mostram que a imposi¢do de um imposto ambiental de 1%
reduzira de forma significativa a poluicéo, e a cobranca de impostos ambientais ira levar
a reducdo da procura por combustivel e ira atuar como uma barreira ao consumo

excessivo de energia (Norouzi et al, 2022).

A Agéncia Europeia do Ambiente classificou as taxas ambientais em trés

categorias:

1. Taxas por servico prestado- destinadas a cobrir 0s custos dos servicos
ambientais e das medidas de reducdo, como por exemplo o tratamento de
aguas (taxas de utilizacdo), e que podem ser utilizadas em gastos
ambientais dentro da mesma area (taxas reservadas);

2. Taxas de incentivo- visam mudar o comportamento dos produtores e/ou
dos consumidores;

3. Taxas fiscais ambientais- destinadas a gerar receitas.

Sendo que em muitos casos, as taxas ambientais acabam por ser uma mistura das

trés categorias.



Avaliar uma taxa e o seu impacto ambiental ndo é simples, uma vez que as taxas

geralmente fazem parte de um pacote de politicas fiscais dificeis de desagregar.

Segundo o Instituto Nacional de Estatistica (INE), os impostos ambientais
atingiram os 5 mil milhdes de euros em 2021, representando 6,6% da receita com
impostos e contribuicBes sociais, 0 que representa um aumento de 6,3% em comparacao
com 2020.

De acordo com Soares (2004), a implementacdo de instrumentos de protecéo
ambiental, como 0s impostos ambientais e outros instrumentos economicos, €
extremamente dificil devido ao custo e a falta garantias quanto a possivel existéncia de
erros de célculo, fraude ou a influéncias egoistas. No entanto, o Estado tem necessidade
em descobrir novas fontes de financiamento, tornando os impostos ambientais uma fonte

de financiamento interessante.

Em meados da década de 90, Portugal era lider em matéria de impostos
relacionados com o ambiente, na Europa. No entanto a inflagdo foi “corroendo”
gradualmente as bases fiscais relacionadas com o ambiente, uma vez que ndo foram
introduzidos 0s ajustamentos necessarios para manter as receitas. Assim, Portugal
registou nos Gltimos 15 anos uma das maiores quedas nos impostos relacionados com o
ambiente na Europa. Embora em termos efetivos reais as receitas sejam apenas 5%
menores do que em 1995, mas considerando a sua relagcdo com o PIB houve uma queda

de um terco (Andersen, Speck e Gee, 2013).

As elevadas taxas de impostos relacionados com o ambiente funcionam como um
incentivo a inovacdo e a mudancga de comportamentos (Vollebergh, 2015).

A Agéncia Europeia do Ambiente classificou os impostos ambientais em trés
categorias principais:

1. Impostos de cobertura de custos: Esses impostos, numa fase mais inicial
de evolucdo dos impostos ambientais de custos, servem para cobrir 0s
custos da regulacdo e controlo ambiental. Os utilizadores pagam pelo
consumo dos recursos ambientais, contribuindo assim para a preservagéo
dos mesmos,

2. Impostos de incentivo: Nesta categoria os poluidores sdo tributados de
forma a incentivar a mudanca de comportamentos. O objetivo é que

alterem as suas praticas para reduzir o seu impacto ambiental.



3. Impostos ambientais fiscais: Estes sdo 0s impostos mais recentes e tém
como objetivo mudar o foco do sistema fiscal, desde o imposto
distorcionario até ao imposto sobre a utilizacdo de recursos, sem causar
qualquer alteracdo significativo ao equilibrio orcamental.

Para além do proposito de aumentar as receitas, 0s impostos ambientais procuram
incentivar a mudancas nos comportamentos dos consumidores para comportamentos mais

respeitadores e responsaveis para 0 ambiente.

De acordo com a Comissdo de Reforma Fiscal Ambiental (2014), o imposto
ambiental deve ser credivel e previsivel para que possam induzir em comportamentos
ambientais esperados. Portanto, é importante que 0s impostos ambientais ndo sejam
“mascarados”. Por exemplo, no caso do imposto sobre o carbono é importante que o0s
consumidores tenham a percecdo de que € um imposto sobre as emissdes de carbono e
incentive a uma alteracdo nos comportamentos e que nao é apenas sé mais um imposto.
A sensibilidade dos consumidores a essas informagfes é um fator importante a ser
considerado na implementacdo desses impostos.

2.1.2 Duplo dividendo

A reforma tributaria ambiental que aumente os impostos ambientais e que ao
mesmo tempo permita a reducdo de outros impostos e mantenha inalterada a receita do
governo, gera um beneficio duplo na medida em que permite a reducdo dos impactos
ambientais negativos e melhora a economia, sendo este fendémeno reconhecido como a
hipétese do duplo dividendo (Freire-Gonzéalez, 2018).

As reformas fiscais verdes sdo baseadas na teoria do duplo dividendo, que sugerem
a introducdo de impostos ambientais, neutros a nivel de receita, para reduzir outros

impostos distorcionarios (Labandeira, Labega e Rodriguez, 2004).

Os impostos ou taxas sdo distorcionarios quando, para além de gerarem receita
causam distorcbes no mercado. S&o exemplos disso, 0s impostos sobre o trabalho

aumentam os custos e desincentivam ao emprego (Vizinho, 2016).

Para Bovenberg e Mooji (1994), os impostos ambientais podem gerar um duplo
dividendo, ndo sé de protecdo ambiental, mas também para atingir um sistema tributario

menos distorcido. Assim, 0s impostos ambientais para além de desempenharem um papel
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de protecdo ambiental, as suas receitas também poderiam ser usadas para diminuir outros

Impostos que distorcem a economia.

A avaliacdo da hipdtese do duplo dividendo, especialmente para os paises europeus,
concentra-se no segundo dividendo relacionado ao emprego, sendo uma consequéncia da

elevada taxa de desemprego (Ciaschini, Pretaroli, Severini e Socci, 2012).

De acordo com Bosquet (2000), a Reforma da Fiscalidade Verde leva a obtencdo
de um duplo dividendo, ou seja, promove melhorias ambientais aliadas a beneficios
econdmicos. As receitas de impostos ambientais poderiam ser usadas para reduzir os
impostos distorcidos sobre o trabalho e o capital, levando assim a que houvesse

consequéncias positivas para 0 emprego e para o investimento.

No que diz respeito & obtencdo de um primeiro dividendo, é unanime o
reconhecimento da existéncia de ganhos a nivel ambiental, no entanto em relacdo a
obtencdo de um segundo dividendo ndo existe um consenso em relacdo a sua existéncia

(Carreira e Borrego, 2019).

Takeda (2007), sugere que a obtencdo de um segundo dividendo pode variar entre
regibes, especialmente em paises com diferencas econdmicas regionais significativas,

podendo ndo se materializar em algumas delas.

A hipotese do duplo dividendo contribui para que exista uma consciencializacao
por parte dos governos de que as reformas fiscais podem ser uma ferramenta para reduzir

os danos ambientais, mas também para tornar o sistema tributario mais eficiente.

A Unido Europeia sugere que se financie uma reducdo das contribuicdes para a
seguranca social com receitas de um imposto sobre a energia, este tipo de acéo leva assim
a um duplo dividendo, uma vez que promove a melhoria das condi¢cGes ambientais e gera
novos postos de trabalho, levando a reducéo dos niveis de desemprego (Alves e Palma,
2004).

A preocupagdo com a possibilidade da existéncia de um segundo dividendo, de
certa forma reflete as incertezas a cerca da magnitude do primeiro dividendo (Goulder,
1995).

A teoria do duplo dividendo é importante para os governos na medida em que
permite argumentar que as taxas ambientais podem ser implementadas a custo zero ou

com um aumento de receita, quando sdo implementadas de forma a reduzir outros
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impostos que geram distor¢des indesejadas, tais como o0s impostos sobre o trabalho. Para
a obtencdo do segundo dividendo pode-se utilizar o aumento da receita obtido pela
aplicacdo ou pelo aumento da taxa ambiental para reduzir um imposto que tenha efeitos

de distorcdes indesejados no sistema fiscal (Vizinho, 2016).

A existéncia de um duplo dividendo é importante para as reformas fiscais verdes,
na medida em que implica que o ambiente pode ser melhorado sem que existam custos

para a economia (Miguel e Manzano, 2011b).

Bovenberg (1999), argumenta que, apesar das ddvidas quanto a realizacdo do
segundo dividendo, a obtencdo do primeiro dividendo, ou seja, um ambiente mais limpo,

continua a ser uma forte razéo para a introdugéo de impostos sobre a poluicéo.

2.1.3 Triplo dividendo

A Comissdo para a Reforma da Fiscalidade Verde (2014), acredita que em Portugal
é possivel alcancar o chamado “triplo dividendo”. O primeiro dividendo esta associado
com a protecdo do ambiente e a reducéo da dependéncia energética do exterior. O segundo
dividendo serd de fomentacdo ao crescimento econémico e do emprego, enquanto o
terceiro dividendo estd relacionado com a contribuicdo para a responsabilidade

orcamental e para a reducéo dos desequilibrios externos.

No caso de Portugal, Rodriguez et al. (2019), defendem a necessidade de uma
reducdo de 40% das emissdes de CO: até 2030 (considerando os niveis de 1990),
existindo assim uma possibilidade de se atingir um triplo dividendo, uma vez que a longo
prazo as emissdes de gases com efeito de estufa podem ser reduzidas, e existindo uma
melhoria no desempenho macroeconémico e nas financas publicas. No entanto, essa
conquista so é possivel se as receitas fiscais forem devidamente “recicladas” de forma a
promover ganhos sustentados em eficiéncia energética e aliviar margens fiscais
distorcidas. O esquema de reciclagem de receitas onde é possivel obter melhores
resultados envolve a alocagdo de 50% da receita tributaria para aumentar os créditos
fiscais de investimentos, 25% para reducéo das contribuicdes a Seguranca Social pagas
pelos empregadores e 25% para financiar impostos sobre o rendimento mais baixos, desta
forma o estudo de Pereira, Pereira e Rodrigues (2016) revela que assim seria possivel

uma reducdo de 38,54% das emissdes de CO, comparando com 0s niveis da década de
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1990. Os autores referem ainda que o imposto sobre o carbono decretado em 2015, em

Portugal, ndo contempla as caracteristicas necessarias para se atingir o terceiro dividendo.

Pereira et al. (2016) defendem que os impostos ambientais podem gerar um triplo
dividendo, o primeiro dividendo esta relacionado com a reducéo das emissdes de didxido
de carbono, o segundo dividendo esta relacionado com o desempenho macroeconémico,
especificamente se os niveis de emprego e do PIB sdo mais altos com a taxa de carbono,
e por fim o terceiro dividendo esta relacionado com a posic¢do orcamental, e concretiza-

se com uma relacdo da divida publica/PIB mais baixa.

Para que Portugal consiga atingir a meta de reducdo de emissdes ate 2030 e se
assegure a realizacdo de um triplo dividendo associado a introducdo de um imposto sobre
o0 carbono, é necessario que se atue em trés frentes e alterar com urgéncia a Lei n.° 82-
D/2014, de 31 de dezembro. Em primeiro devera aprovar uma legislacdo que ndo sé
separe 0 imposto sobre o carbono indexado do imposto sobre produtos petroliferos, mas
também o torne totalmente abrangente e visivel para o publico, em segundo deve
consagrar que todas as receitas dos impostos sobre o carbono sejam recicladas para a
economia destinadas a obter mais ganhos de eficiéncia energética, e por Gltimo enfatizar
que para alcancar um triplo dividendo é necessaria uma estratégia mista de reciclagem de
receita que permita uma reducédo do IRS, das contribui¢des para a Seguranga Social e que
aumente os créditos fiscais para os investimentos, e tudo isto devera estar conectado a

promocdo da eficiéncia energética (Pereira et al, 2016).

Para Teles (2015), o primeiro dividendo (ambiental) esta diretamente relacionado
com as alteracdes da Reforma da Fiscalidade Verde, o segundo dividendo (econémico) e
o terceiro (orcamental) estdo diretamente relacionados com a reciclagem fiscal. Para a
obtencdo plena do primeiro dividendo existe um longo percurso a percorrer no ambito de
medidas que devem ser melhoradas, para obter o segundo dividendo a reciclagem fiscal
deve permitir reduzir impostos que prejudiqguem o desenvolvimento econdmico e o
emprego, e o terceiro dividendo de reducdo de impostos atraves da reciclagem fiscal deve
ser efetuada sem que existam perdas de receitas. A autora afirma que as medidas
implementadas através da Reforma da Fiscalidade Verde sdo insuficientes para
concretizar plenamente o dividendo ambiental e que a obtencdo de um triplo dividendo
apenas foi uma estratégia para que a entrada em vigor da Reforma se tornasse mais

apelativa. Assim, a Reforma apenas podera levar a obtencéo de um duplo dividendo.
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A perspetiva de evolucdo do duplo dividendo € que permita a potencial obtencéo
de um terceiro dividendo. A defini¢éo do duplo dividendo, e aquela que tem sido utilizada
mais frequentemente, é associada aos beneficios ambientais decorrentes da reducdo de
emissdes de CO; e de outros beneficios fiscais. No entanto, no que diz respeito a defini¢éo
do triplo dividendo ainda ndo existe uma definicdo estruturada, o que também se deve a

escassez de investigacdo nesta tematica (Maxim, 2020).

2.1.4 Reforma da Fiscalidade Verde

A Agéncia Europeia do Ambiente define a Reforma da Fiscalidade Verde como
uma reforma do sistema tributario nacional onde ha uma transferéncia da carga tributaria,
como por exemplo, os impostos sobre o trabalho para atividade prejudiciais a0 meio

ambiente, como o uso insustentavel de recursos ou poluig&o.

De acordo com o Compromisso para o Crescimento Verde (2015), a fiscalidade
verde deve funcionar como incentivo a inovacao e ao desenvolvimento sustentavel, deve
proporcionar incentivos a eficiéncia na utilizagdo de recursos e contribuir para preservar
e rentabilizar o capital natural, permitindo assim a promog¢édo de uma utilizacdo justa e
sustentavel do solo, do territorio e do espaco urbano e introduzindo mecanismos que

facilitem uma transicdo para uma economia de baixo carbono.

A fundamentacdo da Reforma da Fiscalidade Verde prende-se com o
reconhecimento da tributacdo ambiental como um meio para atingir determinados
objetivos ambientais. Na maioria das vezes, 0s problemas ambientais surgem como
consequéncia de os agentes poluidores ndo serem obrigados a pagar a outros agentes pelas

suas acOes (externalidades). (Rodriguez, Robaina, Teotonio, 2019).

Em Portugal, a Reforma da Fiscalidade Verde foi consagrada na Lei n.° 82-D/2014,
de 31 de dezembro que altera um conjunto de normas fiscais ambientais nos setores da
energia e emissdes, transportes, agua, residuos, ordenamento do territdrio, florestas e
biodiversidade. Além disso, introduz ainda um regime de tributacdo dos sacos de plastico

e um regime de incentivo ao abate de veiculos em fim de vida.

O debate politico sobre a implementacdo de politicas ambientais tem sido focado
mais nos custos do que nos beneficios gerados pelas politicas de controlo de emisséo de

gases de efeito de estufa. Desta forma, muitos economistas argumentam que a
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implementacao de politicas ambientais pode nédo ser dispendiosa, sugerindo que a receita
obtida pela introdugdo de uma tributagdo ambiental pode ser reciclada com o objetivo de
alcancar beneficios econémicos (Carraro, Galeotti e Gallo, 1996).

A introducdo da Lei n.° 82-D/2014, de 31 de dezembro assenta no principio da
neutralidade fiscal que no caso da reforma da fiscalidade verde significa que a carga fiscal
global se mantenha inalterada, ou seja, os tributos ambientais podem aumentar, no entanto
0s outros tributos deverdo ter uma diminui¢do na mesma propor¢do. Assim, € esperado
que a carga fiscal em 2015 mantenha o valor do ano anterior a implementacédo da reforma.
De forma a garantir a neutralidade fiscal, a receita dos impostos ambientais devera ser

utilizada para diminuir outros impostos, designando-se reciclagem da receita fiscal.

O estudo realizado por Miguel e Manzano (2011a) demonstra que, quando a
reforma implica sacrificios a curto prazo uma implementacdo gradual podera ajudar a
mitigar os custos causadores do “fracasso”. Os autores consideram que a implementacao
de uma reforma fiscal verde de uma s6 vez, ou seja, a uma “alta velocidade” implicaria
custos de eficiéncia elevados, o que levaria a que existisse pouca viabilidade politica.
Portanto, uma abordagem gradual nos primeiros periodos de implementacdo, pode
resultar em ganhos de eficiéncia, alinhando-se com as recomendacbes da Agéncia
Europeia do Ambiente. Assim, ao avaliar o tipo de reforma fiscal verde a implementar,

os decisores politicos devem ter em conta os custos iniciais de eficiéncia.

Um dos desafios da Reforma da Fiscalidade Verde é garantir que 0s custos e
beneficios sejam distribuidos adequadamente pela sociedade e ndo tenham um impacto

negativo para as pessoas mais pobres.

A anélise efetuada pela Agéncia Europeia do Ambiente a Alemanha e aos Paises
Baixos demonstra que a Reforma da Fiscalidade Verde e outros instrumentos de politica
ambiental tm um impacto positivo no aumento da inovacdo. Na Alemanha a tributacédo
ambiental permitiu que houvesse um corte nas contribuices para as pensodes e levou a

criagdo de 250.000 postos de trabalho (Agéncia Europeia do Ambiente, 2012).

Segundo a Agéncia Portuguesa do Ambiente, "A Reforma da Fiscalidade Verde
tem em vista contribuir para a eco inovagdo e a eficiéncia na utilizacdo de recursos, a
reducdo da dependéncia energética do exterior e a inducéo de padrdes de producdo e de
consumo mais sustentaveis. Além disso, pretende fomentar o empreendedorismo e a

criagcdo de emprego, a concretizagdo eficiente de metas e objetivos internacionais e a
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diversificacdo das fontes de receita, num contexto de neutralidade do sistema fiscal e de
competitividade econdmica. Estas politicas ambientais sdo essenciais em termos da acao
climética em geral e sdo uma preocupacdo da Unido Europeia que tem levado os Estados-
Membros a adotarem politicas ambientais especificas, obrigatorias e apoiadas pelo
Estado.

De acordo com Kuralbayeva (2019), a reforma fiscal ambiental é um dos
instrumentos mais eficazes que podem ser utilizados numa transformagéo fundamental
para uma economia verde. Os governos, ao considerarem a introducdo de impostos
ambientais, avaliam ndo apenas as metas ambientais, mas também as metas sociais e

econdmicas, como a reducdo das taxas de desemprego.

As reformas da fiscalidade verde representam um avango significativo na
abordagem politica para combater os danos ambientais causados pela inddstria moderna
(Miguel e Manzano, 2011b).

Segundo Amorim (2018), a Reforma da Fiscalidade Verde ndo pretende resolver
todos os problemas ambientais, mas sim contribuir para uma mudanga ao incentivar os

cidadaos a alterarem os seus comportamentos atraves de beneficios fiscais.

A fiscalidade verde deve funcionar como estimulo a inovacao e ao desenvolvimento
sustentavel, promovendo assim uma relacdo entre a protecdo do ambiente e o crescimento
econdmico. E crucial estabelecer uma relagéo inteligente entre a politica fiscal e a politica
ambiental, uma vez que permite que a economia se torne mais competitiva, inovadora e

também eficiente a nivel energético.

De acordo com Bosquet (2000), as medidas de reforma da fiscalidade verde tém em
vista uma possivel reducdo das contribui¢des para a Seguranc¢a Social, uma vez que estas
medidas muitas vezes se concentram nas contribui¢des para a Seguranca Social para fazer
face aos altos niveis de desemprego na Europa. Isso permite que uma reducdo nas

contribuic@es para a SS crie um incentivo a contratacéo e a criagdo de emprego.

Uma taxa sobre os combustiveis fosseis pode levar a que exista uma contracdo na
procura, 0 que por sua vez, leva a uma diminuicao da polui¢do associada, resultando assim
num primeiro dividendo. Além disso, a obtencdo de receitas fiscais provenientes dessa
tributacdo permite que exista uma reducéo da tributacdo sobre os rendimentos ou sobre o
trabalho, reduzindo assim as distor¢fes associadas a essa tributacdo gerando assim um

segundo dividendo (Labandeira, Labeaga e Rodriguez, 2004).
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Espanha tem desempenhado um papel muito limitado na tributacdo ambiental,
sendo um dos paises europeus que menos recorre a impostos verdes para combater ou
suster as alteragcBes climéticas e a destruicdo ambiental. Isto, deve-se ao facto de o
governo central lhes atribuir efeitos negativos sobre o crescimento econdémico e a

competitividade (Camazon, 2016).

Loureiro (2020) sugere que é imperativo uma atualizacdo profunda a Fiscalidade
Verde existente em Portugal, de forma que se torne mais abrangente para a sociedade,

uma vez que a atual legislacéo esta mais direcionada para a tributacdo dos rendimentos.

Conforme a evolucdo da receita obtida, pela aplicacdo da Fiscalidade Verde,
espera-se que seja possivel reduzir outros impostos, nomeadamente os que incidem sobre
o rendimento de pessoas singulares e de pessoas coletivas ou aumentar os beneficios
fiscais em projetos de eficiéncia energética, de acordo com o principio da neutralidade
fiscal. Desta forma, o Governo devera adotar medidas que permitam monitorizar o

impacto econdémico e ambiental da aplicacdo da Lei n.° 82-D/2014, de 31 dezembro.

Para Borrego (2016), a fiscalidade ambiental portuguesa até 31 de dezembro de
2014 encontrava-se dispersa, sob a forma de normas ad hoc. A entrada em vigor do
diploma da Fiscalidade Verde, em 2015, permitiu uma evolucdo positiva na reforma fiscal
ambiental, ainda que ndo exista garantia que seja uma reforma fiscal ambiental integrada,
uma vez apesar de o diploma ser Unico, ndo regula um novo imposto ambiental, mas

varias normas avulsas introduzidas aos diversos cédigos de imposto

Passadas cinco décadas da formulacéo original da reforma da fiscalidade verde pela
OCDE, ao invés da abordagem do principio do Poluidor-Pagador devera ser utilizada uma
abordagem alternativa do principio da Responsabilidade Alargada do Produtor. Esta
abordagem consiste em imputar total ou parcialmente a responsabilidade pelo impacto
ambiental aos produtores alargando assim a responsabilidade também a quem ¢é
responsavel pela producdo dos produtos e ndo apenas aos consumidores (Fernandes,
2021).
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2.2 A fiscalidade verde aplicavel as viaturas ligeiras

Atualmente, a sociedade esta cada vez mais dependente do transporte rodoviario e
as tendéncias de desenvolvimento projetam um crescimento substancial do transporte

rodoviario nas proximas décadas (Hawkins, Singh, Majeau-Bettez, 2012)

A utilizacdo automdvel tem um grande impacto nas alteragfes climaticas devido as
emissdes de gases com efeito de estufa. Neste contexto, os Estados procuram adotar
mecanismos com vista a promover a diminui¢do da poluigdo atmosférica, por meio de
incentivos fiscais. Em 2007, foi introduzida a reforma da tributagdo automovel, através
do ISV e IUC cujo montante a pagar varia de acordo com as emissbes de CO; e da

cilindrada, tendo por base o principio do poluidor-pagador (Amorim, 2012).

O sistema fiscal adotado pelos diferentes paises pode exercer influéncia nas
escolhas de transporte feitas por individuos e organiza¢Ges. O Green Transport Plan é
um conjunto de medidas desenvolvidas por uma entidade empregadora com o objetivo de
incentivar os seus trabalhadores a utilizarem meios de transporte mais sustentaveis e
ecoldgicos. Algumas dessas medidas incluem o sistema de car-sharing, alocacdo de
espacos para o estacionamento para bicicletas, subsidios para a utilizacdo de transportes
publicos, aplicacdo de taxas sobre o estacionamento para os trabalhadores e apoio ao
teletrabalho. Potter, Rye e Smith no estudo que realizaram em 1999, no Reino Unido,
concluiram que o sistema fiscal atual desincentiva o desenvolvimento de projetos como
0 GTP, pois ndo existem medidas a nivel fiscal que beneficiem as entidades empregadoras
que tomem medidas ecoldgicas em detrimento das entidades que ndo optem por este tipo

de medidas.

Os governos de forma mitigarem o aumento das emissdes de gases com efeito de
estufa e a desincentivarem a utilizacdo de combustiveis fosseis introduzem beneficios de
forma a promover a opcéo por veiculos elétricos. No entanto, é necessario analisar qual é
o ciclo de vida desses veiculos para que se possa conhecer a sua pegada de carbono total
e todo o seu impacto ambiental integral, considerando as emissfes causadas pela sua
producéo. No caso de veiculos elétricos de maiores dimensdes as emissdes de gases com
efeito de estufa esperadas durante o seu ciclo de vida s&o mais elevadas do que veiculos
a combustdo mais pequenos. Desta forma, tendo em conta a evolucéo da tecnologia é
necessario que se continue a avaliar o impacto ambiental das viaturas elétricas (Ellingsen,
Singh e Stromman, 2016).
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De acordo com Yan (2018), os veiculos elétricos ou hibridos sédo considerados
alternativas fundamentais ao invés dos veiculos movidos exclusivamente por combustao,
para melhorar a eficiéncia energética, atenuar a poluicdo atmosferica local e reduzir as
emissdes de COz no setor dos transportes. Neste sentido, os impostos sobre os veiculos e
0s subsidios atribuidos para a aquisicdo tém sido mecanismos utilizados para incentivar

a escolha de veiculos mais ecologicamente sustentaveis.

Segundo Wilson (2023), os veiculos elétricos demonstram potencial no sentido de
reduzir as emissdes de CO», no entanto é necessario perceber que o potencial destes
veiculos depende do tipo de eletricidade utilizado no carregamento da bateria. Sendo que
as emissdes provocadas pelo uso de veiculos elétricos podem ser quatro vezes maiores
em regides onde a eletricidade é essencialmente produzida por carvao do que em locais
onde sdo utilizadas fontes de energias cuja producdo apresenta baixas quantidades de

gases com efeito de estufa.

Segundo a Agéncia Europeia do Ambiente (2018), um automdvel elétrico tipico ao
longo da sua vida til, produz menos gases com efeito de estufa e poluentes atmosféricos
ou ruido em comparacdo com um automdvel equivalente a gasoleo ou gasolina.
Normalmente, as emissGes sdo mais elevadas na fase de producdo, no entanto sao
compensadas devido as menores emissdes durante a sua utilizagdo ao longo do tempo.
Conforme o relatorio “Veiculos elétricos na perspetiva do ciclo de vida e da economia
circular”, as emissdes de gases com efeito de estufa dos veiculos elétricos sdo de cerca de
17% a 30% inferiores as emissdes dos veiculos a gaséleo ou gasolina. No futuro preveé-
se que a producdo de automoveis elétricos se torne mais eficiente e que a producao de
eletricidade seja mais limpa, assim é esperado que até 2050 as emissdes do ciclo de vida

de um automovel elétrico tipico possam ser reduzidas em, pelo menos, 73%.

Os veiculos, tendo em conta o seu caracter poluidor, sdo responsaveis por um
impacto significativo no meio ambiente, devido as alteragdes climéticas associadas a sua
utilizacdo. Neste sentido, a Fiscalidade Verde é utilizada como ferramenta ambiental com
o principal objetivo de penalizar os veiculos poluentes, ou seja, tributar mais este tipo de

veiculos e beneficiar aqueles que causam um menor impacto ambiental (Amorim, 2019).

De acordo com os dados do Eurostat, tanto na Europa como no contexto de Portugal
esta a existir um incremento do nimero de veiculos com zero emissdes registados. Sendo
que em 2020 existiu um aumento de 4,4%, face a 2017, como é possivel observar no

gréafico abaixo. Estes dados revelam que esta a existir uma mudanca de paradigma que
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podera estar relacionada com a evolucdo dos veiculos elétricos, mas também com 0s

incentivos introduzidos no estimulo & aquisi¢cdo de viaturas menos poluentes.

Figura 2.1 — Evolugdo da aquisigdo de viaturas elétricas na Europa e em Portugal

Time / Geopolitical entity {reporting) Time frequency-Annual Unit of measure-per

Fonte: Eurostat (2021)

Para Amorim (2012), conforme as recomendacdes da Uni&o Europeia e OCDE para
fazer face a poluicdo atmosférica causada pelo transporte rodoviario, Portugal introduziu
um conjunto de medidas a nivel de fiscalidade automovel, sendo uma das principais

medidas a introducdo de uma componente ambiental na tributacdo sobre os automaoveis.

O Governo de forma a incentivar a aquisi¢do de veiculos elétricos por particulares
tem previsto um apoio de 4.000€, apenas na compra de veiculos novos € que ndo
ultrapassem 62.500€ incluindo o valor do Imposto sobre o Valor Acrescentado (IVA).
Também para as empresas estdo previstos apoios para a aquisi¢do de automdveis 100%
elétricos, mas apenas estdo comtemplados apoios no caso de viaturas ligeiras de
mercadorias, este apoio é no valor de 6.000€ para a aquisi¢do ou loca¢do. O Governo

ainda prevé apoios na compra de bicicletas convencionais ou elétricas.

Inicialmente, o0s impostos relacionados sobre 0s veiculos estavam
predominantemente relacionados com a capacidade de aumentar as receitas do Estado.
No entanto atualmente a abordagem dos impostos sobre os veiculos tem presente uma
componente ambiental que esta relacionada com o CO- e tem impacto aquando tanto na
aquisicdo de uma viatura como na sua utilizag4o através do Imposto Unico de Circulagio

(IUC) pago anualmente (Meireles, Robaina e Magueta, 2021).

De acordo com Borrego, Gaita e Amorim (2016), em Portugal a tributacéo sobre os

veiculos é feita pelo ISV e IUC, estes impostos tém em vista a tributacdo com base no
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nivel de poluicdo, principalmente as emissdes de CO2 que emitem. A Fiscalidade Verde
veio dar énfase a importancia da poluicdo ambiental prevendo isencbes ou reducdes a
nivel de ISV e IUC para veiculos hibridos plug-in, elétricos, movidos a Gases de Petréleo
Liquefeito (GPL) ou Gas Natural Veicular (GNV).

Conforme Louro (2022), a Fiscalidade Verde e os incentivos introduzidos sdao uma

mais-valia para incentivar os consumidores a optarem por viaturas menos poluentes.

Espera-se que no futuro o nimero de veiculos elétricos e hibridos plug-in aumente
ndo so devido aos incentivos existentes na aquisi¢do de viaturas, mas também devido ao

aumento do preco do petrdleo, e consequentemente dos combustiveis fosseis.

2.2.1 Alterac0es legislativas introduzidas pela Lei n.° 82-D/2014,

de 31 de dezembro e subsequentes

A Reforma da Fiscalidade Verde veio alterar e criar um conjunto de novas normas
fiscais ambientais, tendo em vista reorientar os comportamentos dos cidadaos e penalizar
fiscalmente os comportamentos mais nocivos e, desta forma aumentar a receita fiscal. O
processo de Reforma da Fiscalidade Verde prendeu-se com a necessidade de melhorar a
eficiéncia na utilizacdo de recursos, reduzir a dependéncia energética do exterior e
introduzir padrbes de producdo e de consumo mais sustentaveis. Neste sentido, foram

estabelecidos incentivos fiscais tendo em conta os comportamentos dos cidadaos.

A Lei n.° 82-D/2014, de 31 de dezembro introduziu alteracdes em sede de Imposto
sobre Rendimentos das Pessoas Singulares, Imposto sobre Rendimento das Pessoas
Coletivas, Imposto sobre o Valor Acrescentado, Imposto Sobre Veiculos, Imposto
Municipal sobre Imdveis, Imposto Especial de Consumo e Estatuto dos Beneficios

Fiscais.

A implementacdo da Reforma da Fiscalidade Verde requer uma analise abrangente
tanto a nivel economico como ambiental, de forma a garantir que a receita obtida com a
introducdo destas normas fiscais ambientais ndo apenas possam reduzir outros impostos,

mas também contribuam para a melhoria da qualidade do ambiente.
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2.2.1.1 Imposto sobre o0 Rendimento das Pessoas Singulares

O imposto sobre o rendimento de pessoal singulares encontra-se definido no n.° 1
do artigo 104.° da Constituicdo da Republica Portuguesa como “O imposto sobre o
rendimento pessoal visa a diminuicdo das desigualdades e sera Unico e progressivo,

tendo em conta as necessidades e os rendimentos do agregado familiar.”

O imposto sobre o rendimento das pessoas singulares incide sobre o valor anual dos
rendimentos, mesmo quando provenientes de atos ilicitos. Este imposto é aplicavel aos

rendimentos obtidos em territorio portugués.

No que concerne as viaturas ligeiras de passageiros, estas sdo tributadas
autonomamente a taxa de 10% se o seu valor de aquisi¢ao for inferior a 20.000€ e a taxa

de 20% caso o seu valor de aquisi¢@o seja igual ou superior a 20.000€.

As tributagBGes autbnomas surgiram em 1990, com a publicacdo do Decreto-Lei n.°
192/90, de 9 de junho que estabeleceu um sistema de tributagcdo com o intuito de penalizar
e tributar as despesas confidenciais ou ndo documentadas e 0 seu objetivo era evitar a
evasdo fiscal. Inicialmente, as tributacdes autbnomas eram aplicaveis apenas a despesas
consideradas confidencias, no entanto em 2001 foram ampliadas passando também a
incluir os encargos com viaturas ligeiras de passageiros. S&o considerados encargos
relacionados com viaturas ligeiras de passageiros, as depreciacGes, rendas ou alugueres,
seguros, manutencao e conservagdo, combustiveis e impostos incidentes sobre a sua posse

ou utilizacdo.

Importa ressalvar que as tributagdes autbnomas tém uma natureza auténoma,
embora estejam enquadradas no imposto sobre o rendimento, ou seja, ndo incidem
diretamente sobre o rendimento tributavel da empresa, mas sobre determinados gastos. A

existéncia de prejuizos fiscais ndo afasta a sujei¢do as tributacbes autbnomas.

A alteracéo introduzida pela Lei n.° 84-D/2014, de 31 de dezembro apenas teve
impacto no artigo 73.° do Cédigo do Imposto sobre o Rendimento de Pessoas Singulares,
no qual estdo estabelecidas as taxas de tributacdo autdnoma. Foram acrescentados 0s n.°s
10 e 11, nos quais se introduziram novas taxas de tributacdo autdnoma de 5% e 10% no
caso de viaturas ligeiras de passageiros ou mistas hibridas plug-in e 7,5% e 15% para
viaturas ligeiras ou mistas de passageiros movidas a GPL ou GNV, tendo em conta o

valor de aquisicdo previsto no n° 2 do artigo 73° do CIRS. Desta forma, a opg¢do por
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viaturas menos poluentes tem assim uma reducao nas taxas de tributacdo autonoma face

as viaturas “convencionais”.

No que concerne as viaturas ligeiras de passageiros movidos a energia elétrica no

CIRS néo se encontram previstas taxas de tributacdo autonoma.

Conforme previsto no artigo n.° 73 do CIRS, as taxas de tributacdo autbnoma para

as viaturas ligeiras de passageiros séo as seguintes:

= 10% para as viaturas ligeiras de passageiros cujo custo de aquisi¢do seja
inferior a 20.000€;

= 20% para as viaturas ligeiras de passageiros cujo custo de aquisicdo seja

igual ou superior a 20.000€.

As tributacdes autonomas em sede de IRS ndo sofrerem qualquer alteracdo apés a
entrada em vigor da Lei n.° 82-D/2014, de 31 de dezembro.

2.2.1.2  Imposto sobre o Rendimento das Pessoas Coletivas

O imposto sobre o rendimento das pessoas coletivas incide sobre os rendimentos
obtidos, mesmo que quando provenientes de atos ilicitos, no periodo de tributacéo, pelos

respetivos sujeitos passivos.

O IRC podera ser um fator de decisdo importante na escolha de uma viatura devido

a elevada carga fiscal a que as viaturas se encontram sujeitas.

Com a entrada em vigor da Lei n.° 82-B/2014, de 31 de dezembro, no &mbito de
IRC, as alteragdes efetuadas incidiram sob os artigos 39.° e 88.°. No artigo 39.° passaram
a ser aceites como gasto fiscal as provisfes constituidas com objetivo de fazer face aos
encargos com a reparacao dos danos de caracter ambiental dos locais afetos a exploracéo,
sempre que tal seja obrigatorio nos termos da legislacéo aplicavel e apds a cessacao desta.
No artigo 88.°, foram reduzidas as taxas de tributagdo autdnoma, tendo sido adicionados
0s numeros 17 e 18 com novas taxas de tributagcdes autbnomas, para o caso de viaturas
ligeiras de passageiros hibridas plug-in e para viaturas ligeiras de passageiros movidas a
GPL ou GNV.

As taxas de tributacdo autonoma foram reduzidas de 10%, 27,5% e 35% para 5%,

10% e 17,5% no caso dos hibridos plug-in e consoante o valor de aquisi¢ao previsto no
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n.° 3 do artigo n.° 88.°. No caso das viaturas movidas a GPL ou GNV, de 10%, 27,5% e
35% para 7,5%, 15% e 27,5% conforme o valor de aquisi¢do. Anteriormente, estas
viaturas eram tributadas com as taxas de tributagdo autdbnoma gerais definidas no n.° 3 do
artigo n.° 88° do CIRC. O numero 3 do artigo 88.° do CIRC, passou a prever as seguintes
taxas de tributacdo autonoma aquando da entrada em vigor da reforma da fiscalidade

verde:

= 10% para viaturas ligeiras de passageiros cujo custo de aquisi¢do seja
inferior a 25.000€;

= 27,5% para viaturas ligeiras de passageiros cujo custo de aquisicdo seja

igual ou superior a 25.000 e inferior a 35.000€.

= 35% para viaturas ligeiras de passageiros com um valor de aquisicéo igual

ou superior a 35.000€.

De acordo com Sanches (2007, citado por Malheiro, 2022), a introducdo das
tributacBes autonomas visa abordar o dilema do regime fiscal relativo a despesas que se
situam numa zona em que é dificil distinguir o que corresponde a despesas da esfera
pessoal ou da esfera empresarial. Nesse sentido com as taxas de tributacdo autbnoma os
sujeitos passivos sdo desencorajados a incorrer nesse tipo de despesas, uma vez que

embora o custo seja dedutivel, a tributacdo auténoma vai reduzir a sua vantagem fiscal.

A tributacdo autonoma distingue-se da tributacdo em sede de IRC, uma vez que tem
uma natureza autébnoma, pois ndo incide diretamente sobre o lucro tributavel da empresa,
mas sim sobre determinadas despesas. Desta forma, o seu objetivo é desincentivar os

sujeitos passivos a incorrerem em determinadas despesas.

As tributacdes autonomas tém sofrido algumas alteracfes ao longo dos anos, com

especial énfase no que concerne as viaturas ligeiras de passageiros.

Importa realcar que caso as empresas apresentem prejuizos, as taxas de tributacdo

autonoma séo elevadas em 10 pontos percentuais.

Estas alteracOes as tributacbes autdbnomas tém em vista estimular as empresas a
optarem por veiculos que sejam menos prejudiciais para 0 meio ambiente como é o0 caso
dos veiculos elétricos e hibridos plug-in, ou seja, a0 mesmo tempo penalizam aqueles que

poluem mais.
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No que diz respeito aos limites da dedutibilidade das depreciacbes foram
introduzidos novos limites. No caso de viaturas ligeiras de passageiros ou mistas que
tenham sido adquiridas a partir de 1 de janeiro de 2015, os limites séo os seguintes:
62.500€ para veiculos exclusivamente movidos a energia elétrica, 50.000€ para os
veiculos hibridos plug-in, 37.500€ para os veiculos movidos a GPL ou GNV, e 25.000€

para as restantes viaturas.

O Decreto Regulamentar n.° 25/2009, de 14 de setembro, que estabelece o regime
das depreciacOes e amortizacOes, alterou o codigo 2250 da tabela 11 (taxas genéricas), que
prevé a taxa de depreciacdo dos equipamentos de energia solar, incluindo nomeadamente
equipamentos de energia solar fotovoltaica ou energia eblica. Anteriormente a taxa
prevista era de 25% passando agora para 8%. Esta alteracdo na taxa de depreciacao,
permite assim que o custo com aquisicao deste tipo de equipamentos se dilua ao longo do

tempo.

Os veiculos sofrem depreciacdo, devido a utilizacdo e ao passar do tempo,
resultando numa diminuicg&o do seu valor. As taxas de depreciagdo encontram-se previstas
no Decreto Regulamentar n.° 25/2009, de 14 de setembro, sendo que para as viaturas as
taxas encontram-se estabelecidas no grupo 4 da Tabela I1- Taxas genéricas. No caso das
viaturas ligeiras de passageiros a taxa de depreciacao prevista é 25%, ou seja, é esperada

no minimo uma vida Util de 4 anos.

Em relacdo as depreciacdes das viaturas ligeiras de passageiros, a alineae) don.° 1
do artigo 34.° do CIRC prevé que ndo sdo aceites como gastos as depreciacfes e
amortizacOes praticadas para além do periodo maximo de vida util, ressalvando-se 0s
casos especiais devidamente justificados e aceites pela Autoridade Tributaria e
Aduaneira. As depreciaces estdo sujeitas a tributacbes autbnomas incluindo a parte
aceite e a parte ndo aceite fiscalmente. A partir de 2015, os limites aceites sdo 0s
seguintes: 62.500€ para os veiculos movidos exclusivamente a energia elétrica, 50.000€
para veiculos hibridos plug-in, 37.500€ para veiculos movidos a GPL e GNV ¢ 25.000€

para os restantes veiculos.

As depreciagfes sdo consideradas como encargos relacionados com viaturas
ligeiras de passageiros, e por isso encontram-se sujeitas a tributagdo autdnoma, conforme
exposto no n.° 5 do artigo 88.° do CIRC, na totalidade da depreciacéo, incluindo a parte
considerada como gasto aceite e a parte ndo aceite.
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As tributacdes autonomas geram um imposto pelo qual o sujeito passivo fica sujeito
independentemente de ter obtido rendimento tributdvel ou ndo. O seu objetivo é de
incentivar os contribuintes a reduzirem as despesas sujeitas a tributagdo autobnoma, de
evitar a distribuicdo camuflada de lucros que ndo seriam tributados de outra forma, assim

como como combater a fraude e evasao fiscais.

A razdo da tributacdo autbnoma nao € de apenas arrecadar mais impostos, mas tem
uma funcdo de caracter anti abuso, na medida em que procura desincentivar o recurso ao

tipo de despesas que tributa (Sarmento, Pinto e Nunes, 2019).

A Lei n.° 75-B/2020, de 31 de dezembro, estabeleceu caracteristicas para 0s
veiculos ligeiros de passageiros hibridos plug-in. Assim, os hibridos plug-in caso a bateria
possa ser carregada através de ligacdo a rede elétrica e que tenham uma autonomia
minima, no modo elétrico, de 50 km e emiss@es oficias inferiores a 50 gCO2/km séo
tributados autonomamente as taxas reduzidas. Desta forma, os hibridos plug-in que nao
possuam estas caracteristicas sao tributados conforme as taxas previstas no n.° 3 do artigo
n.° 88.° do CIRC.

A Lei do Orcamento do Estado para 2020, introduzida pela Lei n.° 2/2020, de 31 de
marc¢o veio proceder a alteracdo do artigo n.° 88 do CIRC. As viaturas movidas a GPL
deixaram de beneficiar da reducdo de taxa conforme as viaturas movidas a GNV,
passando assim a ser tributadas conforme as taxas de tributacdo autonoma gerais. No
entanto, a nivel de IRS as viaturas movidas a GPL ainda se encontram contempladas pelas
taxas reduzidas de 7,5% e 15%, consoante os valores de aquisicao. A lei do OE para 2020
procedeu ainda a alteracdo dos limites estabelecidos no n.° 3 do artigo n.° 88 do CIRC,

tendo sido estipulados os seguintes limites:

= 10% para as viaturas ligeiras de passageiros cujo custo de aquisicdo seja
inferior a 27.500€;

= 27,5% para as viaturas ligeiras de passageiros cujo custo de aquisi¢do seja

igual ou superior a 27.500€ e inferior a 35.000€;

= 35% para as viaturas ligeiras de passageiros cujo custo de aquisicdo seja

igual ou superior a 35.000€.

A Lei do Orcamento do Estado para 2021, introduzida pela Lei n.° 75-B/2020, de
31 de dezembro, alterou o artigo 88° n.° 18 do CIRC, limitando assim a aplicacdo apenas

para os hibridos plug-in que possuam as caracteristicas previstas nesse mesmo artigo.
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Desta forma os restantes hibridos que ndo possuam essas caracteristicas passam a ser
tributados as taxas previstas no artigo 88° n.° 3, independentemente de terem sido viaturas
adquiridas antes da entrada em vigor do OE para 2021. Em linha com esta alteragédo
também o artigo 8.° do CISV foi alterado, passando a contemplar as caracteristicas dos
hibridos plug-in. Esta alteracao ao ISV afeta a aquisicdo de aquisicdo de viaturas hibridas

plug-in que ndo cumpram os requisitos previstos no artigo 8.°n.° 1 al. a) e d) do CIRC.

E de notar que embora o artigo 88.° do CIRC contemple as caracteristicas das
viaturas hibridas plug-in, o artigo 34.° que refere a dedutibilidade dos gastos com
depreciacbes manteve-se inalterado, ndo existindo assim qualquer mencdo as
caracteristicas dos hibridos plug-in, beneficiando assim do limite de 50.000€
contemplado na Portaria n.° 467/2010.

A Lei do Orcamento do Estado para 2023, introduzida pela Lei n.° 24-D/2022, de
30 de dezembro, alterou o artigo n.° 88.°, modificando os n.% 3 e 18, revogando o n.° 19
e o0 adicionando o n.° 20. A partir desta alteracdo, 0s encargos com as viaturas elétricas
passam a ser tributados, a taxa de 10%, quando o custo de aquisi¢do dessas viaturas
ultrapasse 62.500€. No caso das viaturas hibridas plug-in, com as caracteristicas
previstas, houve uma reducédo de taxas para 2,5%, 7,5% e 15% consoante os valores de

aquisicdo, esta alteracdo também serd aplicada no caso de viaturas movidas a GNV.

No entanto, estas alteracbes ndo se aplicam quando o0s respetivos encargos
suportados pelo sujeito passivo estejam relacionados com viaturas ligeiras destinadas a
serem alugadas quando seja essa a atividade do sujeito passivo ou caso exista um acordo

escrito entre o trabalhador e a entidade patronal para a utilizacdo de viatura.

Os encargos com viaturas ligeiras de passageiros sdo dos principais visados das
tributacGes autonomas em sede de IRC, uma vez que grande parte do texto legislativo do
artigo n.° 88 do CIRC diz respeito a esses encargos. E notdrio que a maioria das empresas
necessitem de viaturas para o desenvolvimento da sua atividade, no entanto existem

dificuldades acerca de quem realmente tira partido dessas viaturas (Moreira, 2018).
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2.2.1.3  Imposto sobre o Valor Acrescentado

O imposto sobre o valor acrescentado incide sobre o consumo de bens, sendo
aplicavel a pessoas singulares e coletivas. Estdo sujeitas a IVA as transmissdes de bens e

prestacdes de servigos efetuadas no territdrio nacional, a titulo oneroso.

No que concerne a dedutibilidade do IVA nas viaturas ligeiras de passageiros, até
2014, a dedutibilidade s0 era possivel caso a atividade do sujeito passivo fosse de compra
e venda de viaturas ou quando as viaturas fossem indispensaveis para a atividade,
conforme o disposto no artigo 21.°. Paralelamente as alteracdes feitas em matéria de IRC,
também para o caso de viaturas ligeiras de passageiros ou mistas elétricas ou hibridas
plug-in, tornou-se possivel deduzir os encargos relacionados com despesas relativas a
aquisicdo, fabrico ou importacdo, locacdo e transformacao, desde que o valor de aquisi¢cdo
ndo exceda os montantes previstos na Portaria n.° 467/2010, de 7 de julho de 2010, e no
caso das viaturas movidas a GPL ou GNV as despesas de aquisicdo, fabrico ou
importacdo, locacdo e transformacao, cujo valor de aquisicdo ndo exceda 0s montantes
previstos na Portaria n.° 467/2010, de 7 de julho, apenas sdo dedutiveis em 50%. E
importante referir que a deducdo do IVA sé é possivel caso a viatura esteja afeta a uma

atividade que confira direito a dedugéo.

De acordo com a alinea a) do n.° 1 do artigo 21° do CIVA, é excluido do direito a
deducdo o IVA suportado com a aquisicdo, fabrico ou importacdo, locacao, utilizacédo,

transformacéo e reparacdo de viaturas de turismo.

Para efeitos de IVA, é considerada viatura de turismo qualquer veiculo automdvel,
com inclusdo do reboque que, pelo seu tipo de construcdo e equipamento, ndo seja
destinado unicamente ao transporte de mercadorias ou a uma utilizacdo com caracter
agricola, comercial ou industrial ou que, sendo misto ou de transporte de passageiros nao
tenha mais de nove lugares, com inclusdo do condutor conforme previsto na al. a) do n.°
1 do artigo n.° 21 do CIVA.

Contudo com a reforma da Fiscalidade Verde estabelecida com a entrada em vigor
da Lei 82-D/2014, de 31 de dezembro é permitida a deducdo de IVA que tenha sido
suportado na aquisicéo, fabrico ou importacéo, a locacéo e a transformacdo em viaturas
elétricas ou hibridas plug-in, quando sejam consideradas viaturas de turismo, desde que

0 custo de aquisicdo ndo exceda o definido na Portaria n. 467/2010 de 7 de julho.
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A Lei n.° 82-D/2014, de 31 de dezembro, aditou a lista | anexa ao CIVA, para 0s
bens e servigos sujeitos a taxa reduzida, a verba 2.31, com a seguinte redag&o:

“2.31 — Servigos de reparagdo de velocipedes.”

A Lei n.° 2-D/2020, de 31 de marco, procedeu ao aditamento da alinea h) do
numero 2 do artigo 21.° do CIVA respeitante aos encargos com a eletricidade das viaturas,
passando a ser passiveis de deducdo os encargos com eletricidade respeitantes as viaturas
elétricas ou hibridas plug-in.

No caso de viaturas movidas a gaséleo, GPL ou GNV o IVA é dedutivel em 50%,
no que se refere a combustiveis, enquanto viaturas hibridas plug-in e elétricas as despesas

respeitantes a eletricidade sdo dedutiveis em 100%.

Nas viaturas ligeiras de passageiros movidas a gasolina o direito a deducédo de IVA
encontra-se excluido, ndo sendo por isso possivel deduzir o IVA das despesas com o

combustivel.

A deducéo de IVA aquando da aquisi¢do de uma viatura tem um grande impacto na
escolha de uma viatura. Com a entrada em vigor da Reforma da Fiscalidade Verde, a
possibilidade de deducdo do IVA foi alargada também para os veiculos que sdo menos
poluentes. Esse alargamento incentiva as empresas a optarem por veiculos mais amigos
do ambiente, como viaturas ligeiras de passageiros movidas a GPL, GNV, hibridas plug-
in ou elétricas, uma vez que também irdo beneficiar da deducdo do IVA ao optarem por

esses veiculos.

No entanto, importa referir que embora o IVA suportado na aquisicdo destas
viaturas seja dedutivel, o IVA suportado com a manutencédo das viaturas ndo € dedutivel,

uma vez que sdo viaturas ligeiras de passageiros.

2.2.1.4  Imposto sobre Veiculos

O imposto sobre os veiculos tem em vista tributar a aquisi¢do das viaturas, tendo
em consideracdo fatores como a cilindrada, niveis de emissdo de particulas e niveis de

emissdo de COs..

O Imposto Sobre Veiculos procura onerar os contribuintes de acordo com 0s custos
que estes provocam nos dominios do ambiente, infraestruturas varias e sinistralidade

rodoviaria.
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No que concerne ao ISV, a Lei n.° 82-D/2014, de 31 de dezembro, procedeu a
alteracéo dos artigos 7°, 8°, 10°, 52°, 53° e 56°.

O artigo 8.° do Imposto sobre Veiculos prevé a aplicacdo de uma taxa intermédia,

correspondente as seguintes percentagens resultantes da aplicacéo da tabela A:

a) 60% aos automoveis ligeiros de passageiros que se apresentem equipados
com motores hibridos, preparados para 0 consumo, no seu sistema de
propulséo, quer de energia elétrica ou solar quer de gasolina ou gasoleo,
desde que apresentem uma autonomia em modo elétrico superior a 50

quilometros e emissdes oficiais inferiores a 50 gCO(indice 2)/km;

b) 40% aos automdveis ligeiros de utilizacdo mista, com peso bruto superior a
2500 kg, lotacdo minima de sete lugares, e que ndo apresentem tracdo as

quatro rodas, permanente ou adaptavel;

c) 40% aos automdveis ligeiros de passageiros que utilizem exclusivamente

como combustiveis gases de petroleo liquefeito (GPL) ou gas natural;

d) 25% aos automoveis ligeiros de passageiros equipados com motores
hibridos plug-in, cuja bateria possa ser carregada através de ligacdo a rede
elétrica e com uma autonomia minima, no modo elétrico de 50 quilometros

e emissdes oficiais inferiores a 50 gCO(indice 2)/km.

Assim, a taxa de ISV a aplicar é agravada a todos os automéveis de passageiros,

incluindo os de utilizacdo mista e os ligeiros de mercadorias.

Ao abrigo do artigo 52° estdo isentos de ISV os veiculos destinados ao transporte
coletivo de utentes, bem como os veiculos com lotacdo até nove lugares, incluindo o
condutor, quando adquiridos em estado novo, por institutos particulares de solidariedade
social, cooperativas e associacdes que atendam a pessoas com deficiéncia as quais tenha
sido atribuido o estatuto de organizacdo ndo governamental das pessoas com deficiéncia.
Esses veiculos devem ser destinados ao transporte em atividades de interesse publico e
que se mostrem adequados, desde que possuam um nivel de emissdo de CO (indice 2)
NEDC até 180 g/km ou emissdo de CO (indice 2) WLTP até 207 g/km.

Encontram-se excluidos de imposto os veiculos ndo motorizados, assim como 0s

veiculos elétricos ou movidos a energias renovaveis ndo combustiveis. No caso dos
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veiculos hibridos plug-in, cuja autonomia minima € 50 km em modo elétrico e as emissfes

oficiais sdo inferiores a 50 gCO2/km, esta prevista uma reducao de 75% do imposto.

O artigo 53.° prevé a isengdo a 70% do montante do imposto para automadveis
ligeiros de passageiros e de utilizacdo mista destinados ao servigo de aluguer com

condutor.

Ao artigo n.° 56.° foi aditado 0 n.° 6 que estabelece a isencdo da apresentacéo legal

para conducédo para pessoas com incapacidade.

O ISV seréa apurado de acordo com as tabelas publicadas anualmente, levando em
consideracdo a cilindrada do veiculo e a componente ambiental, que inclui as emissdes
de CO,. O célculo é feito multiplicando a cilindrada pela taxa por cm?® e subtraindo a

parcela a abater.

Tabela 2.1 - Componente cilindrada do ISV

N - Taxas Parcela a abater
Escaldo de cilindrada
(emeuros) (emeuros)
Até 1000 0,99 € 769,80 €
Entre 1001 e 1250 1,07 € 771,31 €
Mais de 1250 5,08 € 5616,80 €

Fonte: ACP (2023)

A este valor é somado a componente ambiental que se calcula multiplicando a taxa
pelo escaldo de CO», ao resultado obtido subtrai-se o valor a abater da componente
ambiental, dependendo do tipo de homologacdo do veiculo que pode ser NEDC (New
European Driving Cycle) ou WLTP (Worldwide Harmonised Light Vehicles Test
Procedure), esta homologacdo esta relacionada com o método de medicdo das emissdes
de CO..

Em regra geral, no caso de veiculos vendidos até ao final de 2017 seguem o padrao
NEDC, enquanto os veiculos vendidos em 2018 e 2019 podem estar de acordo com 0s
padroes NEDC ou WLTP. A maioria dos veiculos novos vendidos em 2018 adere ao
padrdo NEDC, enquanto a maioria dos veiculos vendidos em 2019 segue o padrdo WLTP.
Os veiculos vendidos a partir de 2020 estdo de acordo com o padrdo WLTP. No entanto,
importa ressalvar que embora um veiculo tenha sido fabricado em determinado ano, sendo
que a data da matricula pode ser de outro ano e existe ainda a possibilidade de ter sido
homologado pelos dois protocolos, assim o tipo de homologacéo a ser considerado devera
ser WLTP.
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Tabela 2.2 - Componente ambiental para veiculos homologados pela
norma NEDC (Gasoleo)

Escaldo de COs Taxas Parcela a abater
(emeuros) (emeuros)
Até 99 5€ 398 €
De 100 a 115 21€ 1676 €
De 116 a 145 72 € 6524 €
De 146 a 175 159 € 17 159 €
De 176 a 195 177 € 19 694 €
Mais de 195 243 € 30327 €

Fonte: ACP (2023)

Tabela 2.3 - Componente ambiental para veiculos homologados pela
norma NEDC (Gasolina, GPL, Gés Natural)

Escaldo de CO» Taxas Parcela a abater

(emeuros) (emeuros)

Até 99 4,19 € 387,16 €

De 100 a 115 7,33 € 680,91 €
De 116 a 145 47,65 € 5353,01€
De 146 a 175 55,52 € 6 473,88 €
De 176 a 195 141,42 € 2142247 €
Mais de 195 186,47 € 30274,29 €

Fonte: ACP (2023)
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Tabela 2.4 - Componente ambiental para veiculos homologados pela
norma WLTP (Gasolina, GPL, Gas Natural)

Escaldo de COs Taxas Parcela a abater
(emeuros) (em euros)
Até 110 0,40 € 39,00 €
De 111 a 115 1,00 € 105,00 €
De 116 a 120 1,25 € 134,00 €
De 121 a 130 4,78 € 561,40 €
De 131 a 145 5,79 € 691,55 €
De 146 a 175 37,66 € 5276,50 €
De 176 a 195 46,58 € 6 571,10 €
De 196 a 235 175,00 € 31 000,00 €
Mais de 235 212,00 € 38 000,00 €

Fonte: ACP (2023)

Tabela 2.5 - Componente ambiental para veiculos homologados pela
norma WLTP (Gasdleo)

Escaldo de CO» Taxas Parcela a abater
(emeuros) (emeuros)
Até 110 1,56 € 10,43 €

De 111 a120 17,20 € 172832 €
De 121 a 140 58,97 € 6 673,96 €
De 141 a 150 115,50 € 14 580,00 €
De 151 a 160 145,80 € 19 200,00 €
De 161a 170 201,00 € 26 500,00 €
De 171 a 190 248,50 € 33 536,42 €
Mais de 190 256,00 € 34 700,00 €

Fonte: ACP (2023)

Aos veiculos a gasoleo ¢ acrescido 500€ para 0s automoveis que emitam particulas

superiores a 0,001g/km.

2.2.1.5 Estatuto dos Beneficios Fiscais

No ambito do Estatuto dos Beneficios Fiscais, esses beneficios sdo definidos como

“medidas de caracter excecional instituidas para tutela de interesses publicos extrafiscais
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relevantes que sejam superiores aos da propria tributagdo que impedem”, conforme

estabelecido no artigo 2.° desse estatuto.

Entre os beneficios fiscais previstos, destacam-se as isenc¢des, reducdes de taxas e

deducdes a matéria coletavel.

Com a entrada em vigor da Reforma da Fiscalidade Verde, foram introduzidos no
Estatuto dos Beneficios Fiscais os artigos 59.%-A, 59.°-B, 59.°-C e 59.°-D que apresentam
um conjunto de medidas a favorecer os contribuintes que optem por meios de transporte

que sejam mais sustentaveis e abordam ainda a atividade silvicola.

O artigo 59.°-A introduz medidas de apoio ao transporte rodoviario de passageiros
e de mercadorias, ao nivel de IRC e do IRS quando aplicavel o regime de contabilidade
organizada. Neste contexto é permitida a dedutibilidade dos gastos suportados com a
aquisicdo, de eletricidade, GNV e GPL para o abastecimento de veiculos no valor de
130% para a eletricidade e 120% para 0 GNV e GPL. Esta dedutibilidade ¢é aplicavel a
veiculos que estejam registados como ativo fixo tangivel (AFT) e licenciados pelo
Instituto de Mobilidade e dos Transportes, I.P. (IMT), que estejam destinados ao
transporte publico de passageiros, tenham uma lotacéo igual ou superior a 2 lugares para
sujeitos passivos de IRC. No caso de veiculos afetos ao transporte rodoviario de
mercadorias, publico ou privado, com peso bruto igual ou superior a 3,5 t também se
aplica a sujeitos passivos de IRC. Adicionalmente, veiculos utilizados em servigos de
taxi, sdo elegiveis para esta deducao se 0s sujeitos passivos estiverem enquadrados em

IRS com contabilidade organizada ou IRC.

O artigo 59.°-B, introduz medidas no que respeita aos gastos com sistemas de car-
sharing e bike-sharing, considerando como gastos do periodo na determinacao do lucro
tributavel. Esses gastos sao pelo valor correspondente a 110% ou 140%, respetivamente.
Sdo consideradas despesas de car-sharing e bike-sharing as despesas realizadas por um
sujeito passivo, mediante um contrato celebrado com empresas que tenham por objeto a
gestdo de sistemas de car-sharing e bike-sharing, o contrato devera ter em vista a suprir
as necessidades de mobilidade e logistica ou para promover a opcdo por solucdes de
mobilidade sustentavel nas deslocacdes casa-trabalho do pessoal. Essa vantagem sé existe
se 0 sujeito passivo ndo estiver em relacdo de grupo, dominio, ou simples participacdo
com a empresa com quem tenha celebrado o contrato. Este beneficio é ainda cumulavel

com o beneficio relativo aos gastos suportados com a aquisicdo de passes sociais em
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beneficio do pessoal do sujeito passivo até ao limite de 6.250€ por trabalhador

dependente.

O artigo 59.°-C considera como gastos do periodo de tributacdo para determinacgéo
do lucro tributavel, o valor correspondente a 120% das despesas com a aquisicao,
reparacao e manutencdo de frotas de velocipedes em beneficio dos trabalhadores do
sujeito passivo. Os valores de aquisi¢do, reparacdo e manutencdo séo definidos em
Portaria. Para serem elegiveis é necessario que a frota se mantenha no patrimonio da
empresa pelo menos durante 18 meses e deverdo ser atribuidos a generalidade dos
trabalhadores do sujeito passivo. E importante destacar que os encargos com a reparagio

dos velocipedes estdo sujeitos a taxa de 1\VVA reduzida.

2.2.1.6 Incentivo ao abate de veiculos em fim de vida

Foi introduzido um incentivo fiscal ao abate de veiculos em fim de vida, que se
traduz numa reducdo do ISV até a sua concorréncia quando aplicavel ou na atribuicéo de

um subsidio nos seguintes montantes:
a) 4.500€, pela introdugdo no consumo de veiculo elétrico novo sem matricula;

b) Redugdo de ISV até 3.250€, pela introdu¢do no consumo de um veiculo

hibrido plug-in novo sem matricula;

c) 1.000€, pela introdu¢do no consumo de um veiculo quadriciclo pesado

elétrico novo sem matricula.

Este regime vigorou até 31 de dezembro de 2017, no entanto tem vindo a ser um
tema com alguma relevancia na atualidade, uma vez que Portugal tem dos parques
automoveis mais envelhecidos da Europa. De acordo com a Associacdo Automovel de

Portugal, 26% do parque automdvel, em Portugal, tinha uma idade superior a 20 anos.

Embora este incentivo ao abate de veiculos em fim de vida j& ndo se encontre em
vigor, subsiste um incentivo para a introdugdo no consumo de veiculos que apresentem

zero emissdes, financiado pelo Fundo Ambiental.

A lei n.° 24-D/2022, de 30 de dezembro prevé mecanismos para promover a
mobilidade sustentavel, nomeadamente para a renovacdo do parque automodvel e das

infraestruturas subjacentes.
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2.2.1.7  Imposto Unico de Circulagio

O IUC incide sobre os veiculos das categorias A, B, C, D, E, F e G, que estejam
matriculados em Portugal ou que ndo estando sujeitos a matricula em Portugal, aqui
permanecam por um periodo superior a 183 dias, seguidos ou interpolados, em cada ano
civil. Esta taxa ndo se aplica aos veiculos de mercadorias de peso bruto igual ou superior

a 12 toneladas.

Embora o IUC ndo tenha entrado nem sofrido alteracGes com a entrada em vigor da
Reforma da Fiscalidade Verde, tém um grande impacto nos consumidores, pois constitui

um valor pago anualmente por todos os proprietéarios de veiculos.
Os automoveis ligeiros de passageiros encontram-se incluidos na categoria A.

O imposto Unico de circulacdo tem como objetivo tributar todos os proprietarios de
veiculos, tendo em consideracéo a cilindrada do veiculo e as emissdes em COz por eles

produzidos.

Existem ainda algumas isen¢fes no pagamento do IUC, nomeadamente para 0s

veiculos exclusivamente elétricos ou movidos a energias renovaveis ndo combustiveis.

Para calcular o montante devido de IUC, sdo aplicaveis as taxas especificas na
tabela B do artigo 10.° da Lei n.° 22-A/2007 de 29 de junho, no caso dos veiculos
matriculados a partir de 1 de julho de 2007.

Tabela 2.6 - Tabela B do IUC para veiculos matriculados a partir de 1 de julho de 2007

Escaldo de CO2

Escalao de cilindrada Taxas (gramas por k) Taxas
cm Euros Euros

(cm) (Euros) NEDC WLTP (Euros)

Até 1.250 30,87 € Até 120 Até 140 63,32 €

Mais de 1.250 até 1.750 61,94 € Mais de 120 até 180 | Mais de 140 até 205 94,88 €
Mais de 1.750 até 2.500 123,76 € Mais de 180 até 250 | Mais de 205 até 260 | 206,07 €
Mais de 2.500 423,55 € Mais de 250 Mais de 260 353,01 €

Fonte: ACP (2023)
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O célculo da coleta efetua-se pela soma dos componentes cilindrada e CO2, no caso

de veiculos da categoria B que tenham sido matriculados em Portugal apds 1 de janeiro
de 2017, aplicam-se as seguintes taxas adicionais.

Tabela 2.7 - Taxas adicionais aplicados aos veiculos da tabela B

Escaldo de CO2 (gramas por quilémetro)

NEDC

Escaldo de CO2 (gramas por quilémetro) ‘ Taxas
(

WLTP Euros)
Mais de 180 até 250 Mais de 205 até 260 30,87 €
Mais de 250 Mais de 260 61,94 €

Fonte: ACP (2023)

Para a determinacao do valor total do IUC, devem multiplicar-se a coleta obtida os

seguintes coeficientes, conforme for o ano de aquisi¢do do veiculo.

Tabela 2.8 - Coeficientes do ano de aquisicéo

Ano de aquisicao Coeficiente
2007 1
2008 1,05
2009 11

2010 e seguintes 1,15

Fonte: ACP (2023)

Conforme o artigo n.° 216 da Lei n.° 82-B/2014, de 31 de dezembro, os veiculos a

gasOleo estdo ainda sujeitos a uma taxa de IUC adicional, conforme a tabela 2.10.

Tabela 2.9 - Taxas adicionais de IUC

Gasoleo- Cilindrada

Taxa Adicional

(cm3) (Euros)

Até 250 5,02€

Mais de 1250 até 1750 10,07 €
Mais de 1750 até 2500 20,12 €
Mais de 2500 68,85 €

Fonte: ACP (2023)
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2.3 Determinacéo do lucro tributavel

De acordo com a norma contabilistica e de relato financeiro 25 as defini¢bes de

lucro contabilistico e lucro tributavel sdo as seguintes:

* O lucro (ou prejuizo) contabilistico é “o resultado liquido de um periodo

antes da deducdo do gasto de impostos”.

= O lucro tributavel (prejuizo fiscal) é “o lucro (ou prejuizo) de um periodo,
determinado de acordo com as regras estabelecidas pelas autoridades
fiscais, sobre o qual sdo pagos (ou recuperaveis) impostos sobre o

rendimento”.

No contexto do sistema fiscal portugués o modelo da dependéncia parcial é
utilizado para o apuramento do lucro tributavel, assim sendo existe uma dependéncia do
resultado apurado contabilisticamente. O modelo da dependéncia parcial consiste na
utilizacdo do resultado contabilistico como ponto de partida para o apuramento do lucro

tributavel.

Segundo o artigo 17.° do CIRC, para as entidades que exercam, a titulo principal,
uma atividade de natureza comercial, industrial ou agricola o lucro tributavel é
“constituido pela soma algébrica do resultado liquido do periodo e das variacdes
patrimoniais positivas e negativas verificadas no mesmo periodo e nao refletidas naquele
resultado, determinados com base na contabilidade e eventualmente corrigidos nos

termos deste Codigo”.

Figura 2.2 - Obtencdo do Lucro Tributavel ou Prejuizo Fiscal

—— S —— ——
+ VariagOes
ltad patrimoniais Lucro
Il?gjzjdgadg positivas +1- correcdes tributavel
periodo - Variagdes fiscais ou prejuizo
patrimoniais fiscal
negativas
— — — —

Fonte: Elaboracdo propria
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No entanto, de forma a permitir o apuramento do lucro tributavel o n.° 3 do artigo

17.2do CIRC é necessario a contabilidade:

“a) Estar organizada de acordo com a normaliza¢do contabilistica e outras
disposicdes legais em vigor para o respetivo sector de atividade, sem prejuizo da

observancia das disposicdes previstas neste Codigo;

b) Refletir todas as operacOes realizadas pelo sujeito passivo e ser organizada de
modo que os resultados das operacg0es e variagOes patrimoniais sujeitas ao regime geral

do IRC possam claramente distinguir-se dos das restantes.

>

¢) Estar organizada com recurso a meios informdticos.’

Assim, pode-se dizer que o ponto de partida para a determinagdo do lucro ou
prejuizo tributavel é o lucro ou prejuizo contabilistico, ou seja, o resultado obtido na
contabilidade (lucro ou prejuizo) de acordo cm o SNC. Isso implica que o ponto de partida
para a determinacéo do lucro tributavel é o lucro liquido do periodo, conforme o n.° 1 do
artigo 17.° do CIRC que é obtido apds a obtencdo do resultado antes de depreciaces,
gastos financeiros e impostos, do resultado operacional e do resultado antes de impostos
(Nabais, 2013).

Ao abrigo do nimero 1 do artigo 23.° do CIRC, para a determinacdo do lucro
tributavel sdo dedutiveis todos os gastos e perdas incorridos ou suportados pelo sujeito
passivo com o objetivo de gerar ou garantir os rendimentos sujeitos a IRC.

As divergéncias existentes entre a contabilidade e a fiscalidade podem ser

categorizadas em quatro tipos (Nabais, 2013):

1) Rendimentos contabilisticos que ndo s&o reconhecidos como rendimentos

fiscais;
2) Rendimentos fiscais que ndo sdo rendimentos contabilisticos;
3) Gastos fiscais que ndo sdo gastos contabilisticos;

4) Gastos contabilisticos que ndo sao aceites como gastos fiscais.

Estas discrepancias podem traduzir-se em diferengas temporarias ou diferengas
permanentes. As diferencas temporarias ocorrem quando um gasto ou rendimento ndo

revelam para fins fiscais no exercicio, mas que terdo implicacGes futuras, e serdo aceites
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ou tributaveis em exercicios subsequentes. Por outro lado, as diferencas permanentes
surgem quando se trata gastos ou rendimentos que nunca serdo reconhecidos para fins

fiscais e ndo afetardo a determinag&o do lucro tributavel.

A matéria coletavel é obtida pela deducdo ao lucro tributavel dos prejuizos fiscais
e beneficios fiscais que resultem em deduc@es ao lucro, conforme disposto no artigo n.°
15 do CIRC.

Figura 2.3 - Formula de célculo da matéria coletavel

Matéria Lucro Prejuizos Beneficios
Coletavel tributavel fiscais fiscais

Fonte: Elaboracéo prdpria

A determinacdo da matéria coletavel é efetuada com base na declaracdo do sujeito
passivo destinada a reportar os rendimentos sujeitos a IRC, conhecida como Modelo 22.
Isso ocorre sem prejuizo do seu controlo pela administragdo fiscal, de acordo comon.° 1
do artigo 16.° do CIRC.

A deducdo dos prejuizos fiscais é regulamentada pelo no artigo 52.° do CIRC, no
qual se prevé que os prejuizos apurados em determinado periodo de tributagdo podem ser
deduzidos aos lucros tributaveis, de um ou mais dos periodos de tributacdo posteriores.
No entanto, a deducdo em cada um dos periodos de tributacdo ndo pode exceder o
montante correspondente a 65% do respetivo lucro tributavel, sendo que ndo fica
prejudicada a deducdo da parte dos prejuizos que ndo tenham sido deduzidos, pois sdo
mantidas as condi¢des nos periodos de tributacdo seguintes até a totalidade do prejuizo.

Os beneficios fiscais, por sua vez, possibilitam um abatimento no lucro tributavel,
e estando previstos os seguintes beneficios fiscais para 2023: Regime Fiscal de Apoio ao
Investimento (RFAI), Sistema de Incentivos Fiscais em Investigacéo e Desenvolvimento
Empresarial Il (SIFIDE 1), Incentivo a Capitalizagdo das Empresas (ICE) e Incentivo
Fiscal a Valorizacdo Salarial.

Para efeitos na determinagdo do lucro tributavel, ndo sdo dedutiveis 0s encargos
relacionados com tributagcBes auténomas, conforme estabelecido pelo artigo 23-A do
CIRC.
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De acordo com o artigo 29.° do CIRC, séo aceites como gastos as depreciacdes e
amortizacgdes de elementos do ativo sujeitos a deperecimento, considerados como ativos
fixos tangiveis. Sdo considerados sujeitos a deperecimento os ativos que sofram perdas

de valor devido a sua utilizacdo e com o decurso do tempo.

No que se refere especificamente as depreciacdes e amortizacoes, o artigo 34.° do
CIRC estabelece que ndo sdo dedutiveis para efeitos fiscais, as depreciacfes das viaturas
ligeiras de passageiros ou mistas, incluindo os veiculos elétricos, na parte correspondente
ao custo de aquisicdo ou ao valor revalorizado, conforme estabelecido por Portaria do
membro do Governo responsavel pela area das financas. Para veiculos adquiridos a partir
de 1 de janeiro de 2015 ou apds essa data o custo de aquisic¢ao estabelecido é de 62.500€
para os veiculos exclusivamente movidos a energia elétrica, 50.000€ para os veiculos
hibridos plug-in, 37.500€ para os veiculos movidos a GPL ou GNV e 25.000€ para os
restantes veiculos. Assim, para o apuramento do resultado tributavel apenas é aceite o
valor calculado de acordo com o limite estabelecido na Portaria n.° 467/2010 de 7 de
julho.

Considerando o Decreto Regulamentar de 25/2009, de 14 de setembro a taxa de
depreciacdo estabelecida para os veiculos ligeiros € de 25%. Dessa forma, os valores

maximos aceites fiscalmente podem ser calculados da seguinte:
-Veiculo movido exclusivamente a energia elétrica: 62.500€ x 25% = 15.625¢€;
-Veiculo hibrido plug-in: 50.000€ x 25%= 12.500€;
-Veiculos movidos a GPL ou GNV: 37.500€ x 25%= 9.375¢€;
-Restantes veiculos: 25.000 x 25%= 6.250€.

O impacto da aquisigdo de uma viatura ligeira de passageiros reflete-se no resultado
liquido do periodo através dos gastos de depreciacdo a que se encontram sujeitas, 0 que

apresenta assim um impacto negativo no resultado liquido do periodo.
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Capitulo 3- A fiscalidade verde nas viaturas ligeiras

Neste ponto, é abordada a relevancia da fiscalidade ambiental num contexto de
aquisicdo de viaturas ligeiras, destacando a crescente preocupacdo ambiental e 0s
compromissos globais e europeus de reducdo das emissdes de gases de efeito de estufa.
Salientamos a importancia de avaliar o impacto financeiro das viaturas nas empresas,
particularmente diante do aumento da carga fiscal. A Reforma da Fiscalidade visa

promover a adocao de veiculos com menor impacto ambiental.

3.1 Enquadramento

A queima de combustiveis fosseis gera a libertacdo de didxido de carbono e outros
gases com efeito de estufa, que retém o calor na atmosfera, provocando o aquecimento
global e as alteracGes climéticas. Desta forma, em 2015 foi assinado o Acordo de Paris
em que todos os estados-membros da UE se comprometeram a tornarem-se a primeira
economia e sociedade com impacto neutro no clima até 2050. De acordo com a Comissédo
Europeia, a producdo e utilizagdo de energia é atualmente responsavel por 75% das
emissdes de gases com efeito de estufa na UE. Uma das medidas cruciais para a transi¢éo
rumo a uma economia mais sustentavel é a promoc¢do de opcdes de deslocacdo mais

amigas do ambiente, tais como a op¢ao por viaturas menos poluentes.

Atualmente as viaturas ligeiras de passageiros apresentam uma elevada carga fiscal
nas empresas, € por isso € importante estudar o impacto que a aquisi¢cdo de uma viatura
tera nos resultados das empresas, e para que desta forma as empresas tomem decisfes

mais conscientes e vantajosas.

Em 2019, a UE estabeleceu o Pacto Ecoldgico Europeu que consiste num conjunto
de objetivos para combater as alteracdes climaticas e promover um ambiente mais limpo,
tendo em vista a reducgdo de 55% das emissdes de gases com efeito de estufa até 2030,
em comparagao com os niveis de 1990 e atingir a neutralidade climatica, até 2050. Este

Pacto tem vindo a sofrer varias alteracdes ao longo dos anos.

A Comisséo Europeia promove o crescimento do mercado de veiculos com um
baixo nivel ou nulo de emissbes e pretende garantir que os cidaddos disponham das

infraestruturas necessarias para carregar ou abastecer esses veiculos.
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Este estudo esta direcionado para as pessoas coletivas, uma vez que estas usufruem

de maior vantagem no que diz respeito a aquisi¢do de viaturas.

Ao adquirir viaturas que ndo sejam téo poluentes, as empresas podem obter alguns
beneficios e vantagens relativas a deducdo de encargos associados a sua utilizacéo. Estas
medidas foram introduzidas pela Reforma da Fiscalidade Verde, com o principal objetivo

de reducéo do consumo de combustiveis fosseis.

As viaturas ligeiras de passageiros para além de serem utilizadas como meio de
transporte na atividade das empresas, também podem ser utilizadas para fins pessoais.
Assim devido a dificuldade em separar o uso pessoal do uso relacionado com a atividade

da empresa, tém sido implementadas penaliza¢des adicionais em relacéo a esses veiculos.

S&o considerados viaturas ligeiras de passageiros aquelas com peso bruto igual ou
inferior a 3500 kg e com lotacdo ndo superior a 9 lugares, incluindo o do condutor,
podendo ainda ser classificados como ligeiros de mercadorias ou de passageiros. Neste

estudo, focalizaremos a nossa analise nas viaturas ligeiras de passageiros.

Em Portugal, a fiscalidade verde comecou a ser utilizada aquando da entrada em
vigor do imposto sobre os produtos petroliferos, em 1999. No entanto, apenas em 2008
foram introduzidas normas especificas para as viaturas ligeiras de passageiros e mistas,

nomeadamente as tributacGes autdnomas.

De acordo com Ferreira (2020), a tributagcdo automdvel em vigor em varios paises
europeus tem por base as emissdes de CO- e o tipo de combustivel utilizado para célculo

dos impostos.

A tributacdo sobre as viaturas tem sido objeto de alteracGes legislativas ao longo
dos anos, com 0 objetivo de incentivar os consumidores a adquirir veiculos menos

poluentes, contribuindo assim para a reducdo da poluicdo ambiental.

As tributaces autdnomas tém uma grande relevancia para as empresas, no sentido
em que incidem sobre os encargos incorridos com as viaturas e ndo estdo diretamente
relacionados com os rendimentos. Independentemente de a empresa apresentar lucro ou
prejuizo terd de pagar a tributacdo autdbnoma, sendo que se apresentar prejuizo as taxas
de tributacdo autonoma sdo elevadas em 10 pontos percentuais. Desta forma, as
tributacBes autdnomas apresentam uma elevada carga fiscal, tornando-se essencial uma

analise cuidadosa de todos 0s custos inerentes a aquisicdo de uma viatura.
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De acordo com o Relatério do Desempenho Ambiental da OCDE: Portugal 2023,
no que concerne aos veiculos Portugal deve continuar a apoiar a aquisi¢do de veiculos
com baixas emissdes de carbono e acelerar a implantagdo de estacdes de carregamento.
Além disso, deve também transferir o investimento de construcdo de novas estradas para

melhorar a rede ferroviaria.

A aquisicdo de viaturas por parte de uma empresa implica uma decisdo bastante
ponderada, pois vai ter um impacto significativo tanto a nivel fiscal como a nivel
financeiro para a empresa. Este capitulo do trabalho tem como objetivo analisar o impacto
que aquisicdo de uma viatura ligeira de passageiros por uma empresa, e, para cumprir o
objetivo deste estudo, os valores em consideracdo referem-se as seguintes viaturas: Golf
2.0 TDI 115 Life a gaséleo, Golf 1.4 TSI 204 eHybrid DSG a gasolina e ID.3 Pro Confort
que € movido exclusivamente a energia elétrica, a escolha destas viaturas deveu-se ao

facto de serem viaturas semelhantes o que facilita assim a sua comparacao.

Para o estudo do impacto da fiscalidade verde aplicavel as viaturas nos resultados
das empresas, serdo utilizados valores de referéncia, permitindo assim determinar qual
sera a opcao de viatura mais vantajosa consoante o tipo de entidade. Os valores utilizados
no caso da viatura a gaséleo e no hibrido plug-in sdo respeitantes ao mesmo modelo. No
entanto ndo existindo o mesmo modelo movido a energia elétrica foi considerado um
modelo equivalente. Nesta analise, 0s valores de aquisicao considerados sdo referentes a
viaturas novas e sao viaturas ligeiras de passageiros. Por simplificacdo dos calculos ndo
serdo considerados os valores residuais das viaturas, nem 0s encargos suportados com as

viaturas relativos a sua utilizacao.

Em matéria de IRC, o artigo 87.° estabelece as taxas aplicaveis as empresas, para
as entidades com sede ou direcdo efetiva em territorio portugués as taxas sao 21% exceto
se forem qualificados como pequena ou média empresa ou empresa de pequena-media
capitalizacdo (Small Mid Cap) em que a taxa aplicavel aos primeiros 50.000€ de matéria
coletavel é de 17%. Neste estudo, por simplificacédo é utilizada a taxa de 21%.

Considerando o Decreto Regulamentar de 25/2009, de 14 de setembro, a taxa de
depreciacdo prevista para as viaturas ligeiras de passageiros é de 25%, ou seja, € esperado

que as viaturas tenham uma vida util de quatro anos.

De forma a concluir qual é a opc¢do de viatura mais vantajosa serdo elaborados

quatro estudos de caso envolvendo diferentes tipos de entidades todas enquadradas no
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regime geral de IRC. As entidades consideradas foram uma empresa enquadrada no
regime normal de IVA, uma empresa de transportes publicos de passageiros, uma
empresa isenta de IVA e uma empresa. Para efeitos de simplificacdo de calculos ndo serdo

considerados 0s custos com manutencao.

3.2 Metodologia e pressupostos

A metodologia baseia-se numa abordagem comparativa e quantitativa para analisar
0s casos praticos relacionados as viaturas ligeiras. Esta metodologia é dividida em varias

etapas:

1. Selecéo de entidades e viaturas- Identificamos quatro tipos de entidades,
incluindo empresas com diferentes regimes fiscais, e escolhnemos viaturas

representativas para analise;

2. Coleta de dados- Reunimos informacdes sobre os custos de aquisicao das
viaturas, incluindo incentivos fiscais, as taxas de tributagdo autbnoma com

base nas emissdes de CO2 e a taxa de IRC aplicavel;

3. Célculos e analise- Realizamos célculos para determinar os encargos

fiscais totais, comparando diferentes opcdes de viaturas;

4. Resultados e conclusGes- Apresentamos resultados detalhados,
destacando as viaturas mais vantajosas do ponto de vista fiscal. Discutimos
as implicag0es financeiras e fiscais das escolhas de aquisicao.

Nas aplicaces praticas consideradas foram ponderadas varidveis, que surgem
como fatores criticos na analise comparativa dos casos apresentados. Essas varaveis
desempenham um papel fundamental na tomada de decisdo informada e orientada para a
otimizacdo de beneficios fiscais e econdmicos. Entre as varidveis mais relevantes,

destacam-se;

1. Tipo de viatura: E importante categorizar as viaturas em analise como
veiculos a gasoleo, gasolina, hibridos, elétricos, entre outros, dado que esta
caracteristica desempenha um papel primordial na determinacdo das

implicagdes fiscais e operacionais;
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2. Emissdes de CO2: As emissdes de dioxido de carbono (CO.) de cada tipo
de viatura constituem um indicar critico, pois influenciam as vantagens

fiscais disponiveis;

3. Valor de aquisicao: Os valores de aquisicao associados a cada categoria de
viatura sdo informacdes de consideravel relevancia, uma vez que fornecem

uma perspetiva fundamental do investimento inicial necessario;

4. Depreciagdo: A estimativa da depreciacdo esperada de cada viatura ao
longo do tempo, € um fator de elevada importancia, pois influenciara
diretamente os custos contabilisticos e fiscais associados a cada categoria

de viatura;

5. Imposto Unico de Circulaggo (IUC): O valor do 1UC a ser pago por cada
tipo de viatura, é importante, tendo em conta fatores como as emissées de
CO..

6. Imposto sobre Valor Acrescentado (IVA): Avaliar a dedugéo ou né&o do
IVA para cada categoria de viatura reveste-se de grande importancia, uma
vez que o tratamento fiscal do VA pode variar significativamente entre
diferentes tipos de viaturas, e a sua deducdo pode representar uma

consideravel poupanca fiscal;

7. Imposto sobre o Rendimento das Pessoas Coletivas (IRC): A avaliagao
do IRC a ser liquidado para cada categoria de viatura constitui uma
componente essencial da analise, uma vez que este imposto terd um impacto

direto na carga fiscal global da empresa.

A consideragdo rigorosa e ponderada destas variaveis, em conjunto com a analise
adequada da legislacdo fiscal, sera essencial para a determinacdo da categoria de viatura

que proporcionara a maxima vantagem fiscal e financeira para a entidade em causa.

Os estudos de caso a seguir apresentados concentram-se principalmente nos aspetos
fiscais relacionados com a aquisicdo de viaturas e 0s seus impactos nos resultados
financeiros das empresas, mas ndo abrangem todos 0s custos operacionais associados a

utilizacdo de viaturas.
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3.3 Caso 1- Empresa enquadrada no regime normal de IVA

Neste caso, iremos proceder ao estudo do tipo de viatura que seria mais vantajoso
para uma empresa enquadrada no regime normal de VA adquirir. Com o objetivo de dar
resposta a esta questdo serd apresentada abaixo uma tabela comparativa com algumas
varidveis importantes para o estudo do caso. Atraves desta analise iremos concluir qual

sera a viatura que permitira obter uma maior vantagem fiscal para a entidade em apreco.

Tabela 3.1 - Caso 1

. GOLF 1.4 TSI 204 eHYBRID
Viatura GOLF2.0 TDI 115 LIFE DSG ID.3 PRO CONFORT
Hibrido Plug-in Elétrico
Combustivel Gasoleo Gasolina Eletricidade
Cilindrada 1.968 cc 1.395 cc -
Tipo de homologacéo WLTP WLTP
V. aquisicdo 29 444,05 € 34 563,57 € 36511,37€
IVA 671795 € 7916,49 € 8397,62 €
IVA dedutivel na aquisigédo Né&o Sim Sim
V. residual € -
Emissdes CO2 110 g/km 21 g/km 0 g/lkm
Valor depreciavel 36 162,00 € 34 563,57 € 36 511,37 €
Depreciacdo contabilistica 9 040,50 € 8 640,89 € 9 127,84 €
Depreciacao fiscal 9 040,50 € 8 640,89 € 9 127,84 €
Depreciacéo fiscal (aceite) 6 250,00 € 8 640,89 € 9127,84 €
Depreciacao fiscal (ndo aceite) 2790,50 € - € - €
Encargos totais (contabilisticos) 9 040,50 € 8 640,89 € 9127,84 €
Encargos totais (aceites fiscalmente) 6 250,00 € 8 640,89 € 9127,84 €
Taxade TA 27,5% 7,5% 0,0%
Valor de TA 2486,14 648,07 0,00
ISV 4 778,68 € 379,32 € €
1UC 235,26 € 144,05 € - €
IRC (dedugéo) 1312,50 € 1 814,59 € 1916,85 €
Vantagem Fiscal -1173,64 € 1166,52 € 1916,85 €
Encargos Totais 11 526,64 € 9 288,96 € 9127,84 €

Fonte: Elaboracdo propria

De acordo com o Decreto Regulamentar n.° 25/2009, sdo sujeitos a depreciacdo ou
amortizagdo os bens considerados como ativos. E de notar que ao valor de aquisicao é
acrescido o valor do IVA, quando este valor ndo for dedutivel, como consequéncia da
exclusdo do direito a dedugdo. Assim, na viatura a gasoleo o valor de aquisi¢éo engloba
o valor do IVA, sendo o valor de aquisicdo de 36.162,00€. O valor depreciavel da referida
viatura € coincidente com o valor de aquisi¢cdo no montante de 36.162,00€. No entanto,
como este valor excede o montante de 25.000€ estabelecido na Portaria n.° 467/2010, de
7 de julho, entdo nédo sdo aceites como gastos fiscais a quantia de 2.790,50€ referentes a
depreciacao fiscal. Assim, a depreciacdo contabilistica difere em mais de 2.790,50€ do
que a depreciacao fiscalmente aceite.
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Na viatura hibrida plug-in e na elétrica, os valores de aquisi¢do ndo incluem o valor
do IVA por o mesmo ser dedutivel. Os valores de aquisicdo e da quantia depreciavel séo
respetivamente de 34.563,57€ e de 36.511,37€, nao excedem 0s montantes previstos na
Portaria n.° 467/2010, e por isso o valor da depreciacdo contabilistica corresponde ao

valor de depreciacéo fiscal.

No entanto, no que diz respeito as tributacdes autbnomas o valor a considerar no
calculo € o valor que se encontra registado na contabilidade, ou seja, neste caso é apenas

o valor referente a depreciagéo contabilistica.

No caso da viatura a gasoleo a taxa de tributacdo autonoma é de 35%, uma vez que
o custo de aquisi¢do € superior a 35.000€, em contrapartida, no caso da viatura hibrida
plug-in a taxa de tributacdo autbnoma € a intermédia, ou seja, é de 7,5%, porque o valor
de aquisicdo se encontra entre 27.500€ e 35.000€, por Gltimo a viatura elétrica esta isenta
de tributacdo auténoma, porque o custo de aquisicdo € inferior a 62.500€.
Consequentemente, a viatura a gasoleo é a op¢do que implica 0 maior encargo em termos
de tributacdo autébnoma. De salientar ainda, que na viatura movida a gaséleo a base de
calculo da tributacdo autonoma relativa as depreciacdes foi a depreciacdo contabilistica e

ndo a depreciacdo aceite fiscalmente.

No ambito do ISV e IUC a viatura elétrica apresenta-se mais vantajosa, uma vez
que se encontra isenta deste imposto. As viaturas hibridas plug-in apresentam valores

mais reduzidos destes impostos devido a sua natureza ambientalmente favoravel.

Neste caso em concreto, € notdrio que a opg¢ao por uma viatura a gasoleo ndo se
afigura vantajosa para uma empresa adquirir, pois a tributacdo autbnoma € superior nessa
viatura e os encargos também sdo significativamente superiores comparativamente as

outras viaturas.

Em suma, no caso apresentado a opcdo que sera mais vantajosa é a aquisicdo de
uma viatura movida a energia elétrica. Observa-se assim, que a op¢ao por uma viatura a
gasoleo carece de atratividade, considerando que o IVA na aquisi¢do néo sera dedutivel
e, por conseguinte, serd acrescido como custo adicional ao valor da aquisi¢do, sujeitando-
0 a depreciacdo. Neste caso a opgdo mais vantajosa sera a opcao pela aquisi¢do de uma
viatura elétrica, que se destaca em termos de beneficios fiscais, devido a ndo ser sujeita
tributacdo autdnoma. A isencdo de ISV e IUC também é um fator importante aquando da

aquisicdo de uma viatura.
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3.4 Caso 2- Empresa de transportes publicos

Neste caso iremos estudar, qual seria a viatura mais vantajosa para uma empresa de
transportes publicos adquirir, levando em consideracdo a natureza da empresa em
questdo. O proposito deste caso é possibilitar que a empresa tome uma deciséo
fundamentada e consciente aquando da aquisicdo de uma nova viatura ligeira de

passageiros.

No caso em concreto, é importante considerar o enquadramento da empresa a nivel
de IRC. As viaturas ligeiras de passageiros de uma empresa de transportes publicos nao
se encontram sujeitas a tributacdo autbnoma, desde que essas viaturas estejam afetas a
atividade de transportes publicos, conforme o estabelecido na alinea a) do nimero 6 do
artigo n.° 88 do CIRC.

Em matéria de IVA, assumindo que as viaturas ligeiras de passageiros sdo
destinadas a atividade da empresa, entdo o IVA suportado na aquisicdo dessas viaturas €

passivel de deducéo.

Tabela 3.2 - Caso 2

Viatura GOLF2.0TDI115LIFE GOLF 1.4 TSI 204 eHYBRID DSG ID.3 PRO CONFORT

Hibrido Plug-in Elétrico

Combustivel Gasoleo Gasolina Eletricidade

Cilindrada 1.968 cc 1.395 cc -

Tipo de homologag&o WLTP WLTP

V. aquisicao 2944405 € 34 563,57 € 36511,37€

IVA 6717,95€ 7916,49 € 8397,62 €

IVA dedutivel na aquisi¢do Sim Sim Sim

V. residual €

Emissdes CO2 110 g/km 21 g/km 0 g/km

Valor depreciavel 29 444,05 € 34 563,57 € 36 511,37 €

Depreciagéo contabilistica 7361,01 € 8 640,89 € 9127,84 €

Depreciagéo fiscal 7361,01 € 8 640,89 € 9127,84 €

Depreciacdo fiscal (aceite) 7361,01€ 8 640,89 € 9127,84€

Depreciacéo fiscal (ndo aceite) 0,00 0,00 0,00

Encargos totais (contabilisticos) 7361,01 8640,89 9127,84

Encargos totais (aceites fiscalmente) 7361,01 8640,89 9127,84

Taxade TA 0,0% 0,0% 0,0%

TA 0,00 0,00 0,00

ISV 4778,68 € 379,32 € €

IUC 235,26 € 144,05 € - €

IRC (deducéo) 1 545,81 € 1 814,59 € 1916,85 €

Vantagem Fiscal 1545,81 € 1814,59 € 1916,85 €

Encargos Totais 7361,01 € 8 640,89 € 9127,84 €

Fonte: Elaboracdo propria

Conforme demonstrado na tabela acima, no caso de uma empresa de transportes a
discrepancia nos encargos entre as diferentes viaturas ndo € muito significativa, no

entanto, a viatura que apresenta uma maior vantagem fiscal é a viatura elétrica. E
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relevante destacar que esta op¢do tambem implica mais encargos para a entidade, uma

vez que o valor de aquisicao € superior ao das outras viaturas.

3.5 Caso 3- Empresa isenta de IVA

No presente caso, analisaremos a selecdo 6tima de viatura a ser adquirida por uma
empresa isenta de IVVA ao abrigo do artigo n.° 9 do CIVA, considerando as implicagdes
decorrentes deste regime tributério especifico. O artigo n.° 20.° do CIVA, estabelece que
sO € possivel deduzir o imposto que tenha incidido em bens ou servicos adquiridos pelo
sujeito passivo que sejam opera¢des, como transmissdes de bens e prestacBes de servigos,
que sejam sujeitos a imposto e dele ndo isentas. Assim, no contexto da presente empresa
isenta de IVA, o montante do IVA suportado na aquisi¢do uma viatura ndo é passivel de

ser deduzido, e por isso é considerado como um encargo direto para a empresa.

No que concerne as depreciacdes, cumpre salientar que, neste caso em especifico
importa ressalvar que ao custo de aquisi¢do € necessario considerar o valor respeitante ao
IVA em todas as viaturas para que seja contemplado nas depreciag¢fes ao longo da vida
util das viaturas.

Tabela 3.3 - Caso 3

GOLF20TDI115LIFE GOLF1.4 TSI 204 eHYBRID DSG ID.3 PRO CONFORT
Hibrido Plug-in Elétrico

Combustivel Gasoleo Gasolina Eletricidade
Cilindrada 1.968 cc 1.395 cc -
Tipo de homologagéo WLTP WLTP
V. aquisigédo 2944405 € 34 563,57 € 36 511,37 €
IVA 671795 € 7916,49 € 8397,62 €
IVA dedutivel na aquisicdo Néo Néo Nao
V. residual - - -
Emissdes CO2 110 g/km 21 g/km 0 g/km
Valor depreciavel 36 162,00 € 42 480,06 € 44 908,99 €
Depreciacdo contabilistica 9 040,50 € 10 620,02 € 11227,25€
Depreciacao fiscal 9 040,50 € 10 620,02 € 11227,25€
Depreciacéo fiscal (aceite) 6 250,00 € 10 620,02 € 1122725€
Depreciacao fiscal (ndo aceit 2790,50 0,00 0,00
Encargos totais (contabilistic 9040,50 10620,02 11227,25
Encargos totais (aceites fiscal 6250,00 10620,02 11227,25
Taxade TA 35,0% 15,0% 0,0%
TA 3164,18 1593,00 0,00
ISV 4778,68 € 379,32 € €
IuC 235,26 € 144,05 € - €
IRC (dedugdo) 1312,50 € 2 230,20 € 2 357,72 €
Vantagem Fiscal -1 851,68 € 637,20 € 2 357,72 €
Encargos Totais 12 204,68 € 12 213,02 € 11 227,25 €

Fonte: Elaboracao propria
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Neste cendrio, constata-se que a viatura movida a gasoleo incorre numa tributacao
autonoma de valor substancialmente superior quando comparada com a viatura hibrida
plug-in que apresenta o segundo valor mais elevado de tributacdo auténoma. Por outro
lado, a viatura elétrica ndo incorre em qualquer custo referente a tributacdo autonoma,
pois o seu valor de aquisi¢cdo encontra-se abaixo do valor estabelecido no n.° 20 do artigo
88.° do CIRC. Consequentemente, podemos concluir que a op¢ao por um veiculo elétrico
oferece uma vantagem fiscal significativa em comparagdo com as outras alternativas

disponiveis para esta empresa isenta de IVA.

3.6 Caso 4- Acordo de utilizacdo de viatura

De acordo com a alinea b) do n.° 6 do artigo 88.° do Cddigo do Imposto sobre
Pessoas Coletivas, sdo excluidos de tributacdo autbnoma as viaturas automaoveis em que

tinha sido celebrado um acordo escrito entre o trabalhador e a entidade patronal.

Os rendimentos resultantes da utilizacdo destas viaturas consideram-se como
remuneracao em espécie, enquadrando-se, por conseguinte como rendimentos de trabalho
dependente, desde que exista um acordo escrito por ambas as partes. No entanto na esfera
pessoal do colaborador existe tributacdo em sede de IRS, uma vez que aufere rendimentos

resultantes da utilizacéo da viatura.

Ao nivel da Seguranca Social esta tipologia de rendimento encontra-se sujeita, tanto

no ambito pessoal como no da empresa.

O célculo do rendimento é feito com base no valor de mercado da viatura, o valor
de mercado estd previsto no n.° 7 do artigo 24.° do CIRS “... considera-se valor de
mercado o que corresponder a diferenca entre o valor de aquisicédo e o produto desse
valor pelo coeficiente de desvalorizacdo acumulado constante de tabela a aprovar por
portaria do membro do Governo responsavel pela area das finangas” que se traduz na

seguinte férmula:

Valor de mercado da viatura = Valor de aquisi¢do — (valor de aquisi¢éo x coeficiente

de desvalorizacéo de viaturas)

O coeficiente de desvalorizagdo de viaturas encontra-se previsto na Portaria n.°
383/2003, de 14 de maio de 2003.
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Para se calcular a remuneracao anual auferida pelo colaborador aplica-se o disposto
no artigo n.° 24 do CIRS “Quando se tratar da atribuicdo do uso de viatura automovel
pela entidade patronal, o rendimento anual corresponde ao produto de 0,75% do seu
valor de mercado, reportado a 1 de janeiro do ano em causa, pelo nimero de meses de

utilizacdo da mesma” o que resulta na seguinte formula:

Rendimento anual= 0,75% x Valor de mercado da viatura x N.° de meses de

utilizacdo da viatura.

Tabela 3.4 - Caso 4

Viatura GOLF20TDI115LIFE GOLF1.4TSI204 eHYBRID DSG ID.3 PRO CONFORT
Hibrido Plug-in Elétrico

Combustivel Gas6leo Gasolina Eletricidade
Cilindrada 1.968 cc 1.395cc -
Tipo de homologacdo WLTP WLTP
V. aquisi¢do 29 444,05 € 34 563,57 € 36511,37€
IVA 671795 € 7916,49 € 8397,62 €
IVA dedutivel na aquisicdo Néo Sim Sim
V. residual - €
Emissdes CO2 110 g/km 21 g/km 0 g/km
Valor depreciavel 36 162,00 € 34 563,57 € 36 511,37 €
Depreciagéo contabilistica 9 040,50 € 8 640,89 € 9127,84€
Depreciagéo fiscal 9 040,50 € 8 640,89 € 9127,84 €
Taxade TA 0% 0% 0%
TA - € - € €
ISV 4778,68 € 379,32 € €
1UC 235,26 144,05 0,00
IRC (dedugéo) 1 898,51 € 1 814,59 € 1916,85 €
Vantagem Fiscal 1 898,51 € 1814,59 € 1916,85 €
Encargos Totais 9 040,50 € 8 640,89 € 9127,84 €
Valor de mercado da viatura 29 444,05 € 34 563,57 € 36 511,37 €
Rendimento anual estimado 2 649,96 € 3110,72 € 3286,02 €
Encargos com SS (empresa) 629,37 € 738,80 € 780,43 €
Encargos com SS (funcionario) 291,50 € 342,18 € 361,46 €

Fonte: Elaboracéao prépria

Na situacdo apresentada, como existe um acordo escrito com o colaborador, as
viaturas ndo sdo sujeitas a tributacdo autdbnoma. Tal isencdo de TA é vantajosa para a

empresa, uma vez que permite uma poupanca fiscal em matéria de IRC.

Relativamente ao IRC, a viatura elétrica permitird uma deducdo ligeiramente
superior, embora a diferenca ndo seja expressiva. Na aquisicdo da viatura a gasoleo o IVA
suportado ndo é dedutivel, enquanto nas viaturas hibrida plug-in e elétrica o IVA
suportado e dedutivel. Assim, a viatura elétrica devido ao seu maior valor de aquisi¢éo e,
consequentemente, maior valor de depreciacdo, possibilita a uma dedugdo de IRC
superior. No entanto, importa ressalvar que no caso da viatura elétrica o rendimento anual

estimado é ligeiramente superior quando comparado com a viatura a gasoleo.
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Caso a empresa opte pela viatura elétrica e considerando que sera utilizada durante
12 meses, entdo na esfera pessoal do colaborador o valor a considerar em sede de IRS é
de 3.286,02€.

Pela atribuicdo de viatura ao trabalhador a empresa terd de suportar uma
contribuicdo de 23,75% para a Seguranca Social sobre o rendimento resultante da
utilizacéo da viatura, sendo esse o valor superior no caso da viatura elétrica. O trabalhador
ficara ainda sujeito a um encargo de 11% referente & Seguranca Social e o rendimento

que ird obter sera ainda sujeito a retencdo na fonte.

O acordo celebrado com o colaborador representa uma vantagem para as empresas,
uma vez que evita a tributacdo auténoma das viaturas, resultando em economia fiscal no
ambito do IRC. No entanto, para o trabalhador este tipo de remuneragéo traduz-se num
aumento de carga tributaria, pois existe uma transferéncia da tributacdo da empresa para
o trabalhador. E importante notar que, no cenario considerado no estudo, a viatura elétrica
ndo estd sujeita a tributacdo autbnoma, mesmo na auséncia de um acordo formal de
utilizacdo da viatura. Portanto, do ponto de vista da tributacdo autbnoma, a viatura elétrica

ndo oferece beneficios adicionais em comparacdo com a viatura a gaséleo e a hibrida

plug-in.

3.7 Sintese dos casos

Conforme ja referido, o presente estudo abrange quatro casos distintos: 0 Caso 1,
relativo a uma empresa enquadrada no regime normal de IVA; o Caso 2, referente a uma
empresa de transportes publicos; o Caso 3, correspondente a uma empresa isenta de IVA:

e 0 Caso 4, relacionado com o acordo para a utilizagéo de viatura.

Neste ponto sera feita uma breve comparagdo dos casos expostos anteriormente

através da elaboracdo de uma tabela resumo dos quatro casos abordados anteriormente.

53



Tabela 3.5 - Sintese dos casos

Viatura GOLF20TDI115LIFE GOLF1.4TSI204 eHYBRID DSG 1D.3 PRO CONFORT
Gasoleo Hibrido Plug-in Elétrico
Caso 1
Valor depreciavel 36 162,00 € 34 563,57 € 36 511,37 €
Taxade TA 27,50% 7,50% 0,00%
Valor de TA 2 486,14 € 648,07 € 0,00 €
IVA dedutivel na aquisi¢éo Néo Sim Sim
IRC (dedugé&o) 1312,50 € 1 814,59 € 1916,85 €
Vantagem -1173,64 € 1166,52 € 1916,85 €
Encargos 11 526,64 € 9 288,96 € 9127,84 €
Caso 2
Valor depreciavel 29 444,05 € 34 563,57 € 36511,37 €
Taxa de TA 0,00% 0,00% 0,00%
Valor de TA 0,00 € 0,00 € 0,00 €
IVA dedutivel na aquisi¢éo Sim Sim Sim
IRC (dedugé&o) 154581 € 1814,59 € 1916,85 €
Vantagem 154581 € 1814,59 € 1916,85 €
Encargos 7361,01 € 8 640,89 € 9127,84 €
Caso 3
Valor depreciavel 36 162,00 € 42 480,06 € 44 908,99 €
Taxa de TA 35,00% 15,00% 0,00%
Valor de TA 3164,18 € 1593,00 € 0,00 €
IVA dedutivel na aquisigdo Nao Néao Nao
IRC (dedug&o) 1312,50 € 2230,20 € 235772 €
Vantagem -1 851,68 € 637,20 € 2357,72 €
Encargos 12 204,68 € 12 213,02 € 11 227,25 €
Caso 4
Valor depreciavel 36 162,00 € 34 563,57 € 36 511,37 €
Taxa de TA 0,00% 0,00% 0,00%
Valor de TA 0,00 € 0,00 € 0,00 €
IVA dedutivel na aquisi¢do Néo Sim Sim
IRC (dedugéo) 1898,51 € 1814,59 € 1916,85 €
Vantagem 1 898,51 € 1814,59 € 1916,85 €
Encargos 9 040,50 € 8 640,89 € 9127,84 €
Rendimento anual estimado 2 649,96 € 3110,72 € 3 286,02 €
Encargos com SS (empresa) 629,37 € 738,80 € 780,43 €
Encargos com SS (funcionario) 291,50 € 342,18 € 361,46 €

Fonte: Elaboracdo propria

Com base nos dados apresentados, é possivel concluir que, nas quatro situacdes
descritas a viatura elétrica se apresenta como a op¢ao mais vantajosa a nivel fiscal, uma

vez que ndo se esta sujeita a tributacdo autdbnoma o que se revela uma grande vantagem.

E notdrio que os veiculos a gasoleo apresentam uma taxa de tributagdo auténoma
bastante superior quando comparados com veiculos hibridos plug-in e veiculos elétricos.
Esta situacdo revela-se significativa e penalizadora para os veiculos a gasoleo quando
comparada com as viaturas hibridas plug-in ou elétricas. No caso das viaturas hibridas
plug-in as taxas de tributacdo autonoma sdo reduzidas, e apenas os veiculos elétricos com

um valor de aquisicdo superior a 62.500€ sdo tributados. Esta estrutura de tributagdo tem
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como objetivo incentivar 0s contribuintes a optarem por viaturas menos poluentes e
penalizar 0s que optam por viaturas mais poluentes. Esta abordagem visa promover
mudangas de comportamento dos contribuintes, dada a elevada carga fiscal a que as

viaturas mais poluentes estdo sujeitas.

Além disto, em relacdo ao VA, no caso das viaturas a gaséleo, o IVA suportado na

aquisicdo ndo é dedutivel, sendo adicionado ao valor de aquisicéo e sujeito a depreciacao.

Em empresas isentas de IVA, a aquisicdo de uma viatura acarreta encargos
adicionais, pois o valor do IVA é sempre acrescido ao custo de aquisicdo e,

consequentemente sujeito a depreciacéo.

E importante notar que, nos resultados das empresas aquando da aquisi¢do de uma
viatura apenas é considerado o valor da depreciacdo nas andlises apresentadas. Nos casos
acima apresentados ndo foram contemplados os gastos inerentes a utilizacdo da viatura,

tais como combustiveis, manutengdo e seguros.

Tabela 3.6 - Impacto no resultado da empresa

Viatura Caso 1 Caso 2 Caso 3 Caso 4
Gasoleo
Depreciagdes contab. 9 040,50 € 7 361,01 € 9 040,50 € 9 040,50 €
Impacto no resultado 9040,50€ - 7361,01€ - 9040,50€ - 9040,50 €

Hibrido Plug-in
Depreciagdes contab. 8 640,89 € 8 640,89 € 10 620,02 € 8 640,89 €
Impacto no resultado 8640,89€ - 8640,89€ - 10620,02€ - 8640,89 €

Elétrico
Depreciagdes contab. 9127,84 € 9 127,84 € 11227,25€ 9 127,84 €
Impacto no resultado 9127,84€ - 9127,84€ - 1122725€ - 9127,84 €

Fonte: Elaboracdo propria

Desta forma, tendo em consideragdo os dados apresentados, podemos verificar que
no Caso 1, a viatura que apresenta um menor impacto no resultado é o hibrido plug-in.
No Caso 2, onde se verifica um menor impacto é na viatura a gasoleo. No Caso 3, também
é na viatura a gasoleo que se observa um menor impacto nos resultados e no Caso 4, é a
viatura hibrida plug-in. No entanto, apesar dos dados obtidos no que concerne aos
resultados das empresas € necessario ter em consideracdo que na aquisi¢ao de uma viatura

ligeira de passageiros a gasoleo o IVA suportado ndo é dedutivel, ao contrario do que
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acontece nas viaturas hibridas plug-in e elétricas onde é possivel deduzir o IVA suportado
com a compra. Excecéo feita no Caso n.° 3, em que estamos perante uma empresa isenta

de IVA, e por isso o IVA suportado na aquisic¢ao das viaturas ndo pode ser dedutivel.

A nivel de IRC também € necessario ter em consideracdo gque na escolha de uma
viatura, as viaturas a gasoleo e hibridas plug-in encontram-se sujeitas a tributacéo
autobnoma, sendo que €é nas viaturas a gasoleo onde esse valor se verifica

significativamente superior.

A aquisicao de viaturas menos poluentes como € o caso das viaturas hibridas plug-
in e elétricas por parte de uma empresa também pode ser benéfica na medida em que

transmite uma imagem de preocupacdo ambiental.

Como referido anteriormente, nos casos apresentados, ndo foram tidos em conta os
gastos operacionais associados a utilizacdo da viatura, como combustiveis, manutencao e
seguros. Esses custos operacionais também sao relevantes para a analise financeira e
devem ser considerados ao avaliar a rentabilidade real da utilizagcdo de uma viatura, bem

como para tomar decisdes informadas sobre a aquisicao de viaturas.

Em conclusdo, do ponto de vista fiscal as viaturas menos poluentes apresentam-se
como uma op¢do mais vantajosa. No entanto, considerando o impacto nos resultados das
empresas esta op¢do pode nao se apresentar tao favoravel devido aos custos de aquisicao
neste tipo de viaturas serem ligeiramente superiores, pelo que é necessario analisar as

opcdes aquando da tomada de decisdo.
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Capitulo 4- Concluséo

A crescente preocupagdo com o ambiente tem conduzido os governos a adotarem
politicas ambientais para fazer face a degradacdo do meio ambiente. Neste contexto, a
implementacao da fiscalidade verde tem-se revelado uma ferramenta eficaz na promocao
da adoc¢do de certos comportamentos sustentaveis, nomeadamente no que concerne as
viaturas ligeiras de passageiros, que sdo responsaveis por uma significativa parcela das

emissoes de CO».

Os impostos “verdes” representam uma abordagem eficiente, na medida em que
para além de incentivarem e estimularem 0s consumidores a optarem por
comportamentos que sejam menos prejudiciais para o ambiente, pretendem também
tributar mais aqueles que causam maior poluicdo e danos no meio ambiente. Para além
disto, os impostos verdes também sdo uma fonte de receitas para o Estado, tornando-se

assim, uma ferramenta essencial para a descarbonizacao.

A reforma da fiscalidade verde, consagrada pela Lei n.° 82-D/2014, de 31 de
dezembro, veio alterar um conjunto de normas fiscais em sede de IRC, IRS, IVA, ISV,
IEC, IMI e EBF, com o intuito de incentivar comportamentos sustentaveis e penalizar
aqueles que sejam mais prejudiciais ao ambiente. Desta forma, as empresas tendo em
conta a elevada carga fiscal a que sdo sujeitas sdo incentivadas a alterarem 0s seus

comportamentos.

Este estudo analisou o impacto da fiscalidade verde aplicavel as viaturas ligeiras de
passageiros nos resultados das empresas. Constatou-se, que a reforma da fiscalidade
verde, através da implementacdo da Lei n.° 82-D/2014, de 31 de dezembro, pode
efetivamente introduzir alteragdes nos comportamentos das empresas quando estas
pretendem adquirir uma viatura. A Reforma da Fiscalidade Verde introduziu medidas que
incentivam as empresas a optarem pela aquisicdo de viaturas ligeiras de passageiros

menos poluentes.

Ao longo do estudo, foram analisados casos de estudo que demonstraram o impacto
da aquisi¢do de viaturas a gasoleo, hibridas plug-in ou elétricas. Do ponto de vista fiscal
a opgdo por viaturas elétricas revelou-se ser uma opg¢do mais vantajosa, devido aos
beneficios proporcionados em matéria de IRC. Em relagéo a impostos como 0 ISV e IUC,
foi criado um agravamento em funcdo das emissdes de CO2, 0 que representa um

incentivo adicional a adog&o de viaturas elétricas (isentas de ISV) ou por viaturas hibridas
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plug-in (com uma reducéo de 75% no ISV e um menor IUC devido as emissdes reduzidas
de CO).

Em conclusdo, a adogdo de politicas fiscais em prol do ambiente releva-se
fundamental na contribuicao para uma reducdo nas emissdes de CO2, uma vez que através
da fiscalidade verde, as empresas sdo incentivadas a fazerem escolhas mais responsaveis

e menos poluentes para 0 ambiente, considerando o impacto ambiental.

O presente estudo apresenta algumas limitacOes, pois os valores a considerar foram
apenas os Vvalores associados a aquisicdo das viaturas, ndo incluindo os gastos
operacionais relacionados com combustiveis, seguros e manutencdo, que naturalmente
estdo inerentes a utilizacdo da viatura. Portanto, a analise apresentada focou-se
principalmente nos aspetos fiscais relativos a aquisi¢do de viaturas e 0s seus impactos nos
resultados financeiros das empresas, sem abranger todos 0s custos operacionais

associados a propriedade e utilizacdo de viaturas.

Espera-se que este estudo contribua para uma maior compreensao dos beneficios
da fiscalidade verde aplicavel as viaturas, incentivando as empresas a adotarem decisdes
mais conscientes e responsaveis. No entanto, & importante que seja feita uma gestéo e
planeamento fiscal criterioso considerando 0s encargos inerentes a aquisicdo de uma

viatura.

Para investigacBes futuras, sugeriamos estudar de que forma as alteracBes
legislativas em matéria de fiscalidade verde promovem a aquisi¢do de veiculos elétricos
ou hibridos plug-in por parte de empresas, analisando a evolucdo das vendas deste tipo

de veiculos desde a entrada em vigor da Reforma da Fiscalidade Verde.
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