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INTRODUCAO

O sector automobilistico constitui desde ha muito uma importante fonte de entrada
de receitas. Todos os Estados-Membros se apoiam numa vasta gama de instrumentos
fiscais para garantir receitas orcamentais significativas tanto dos utentes privados
como comerciais. O sistema fiscal relacionado com os veiculos aplicado nos
Estados-Membros reflecte uma variedade de influéncias que ultrapassam a simples
necessidade de obter receitas: consideracdes de caracter geografico, industrial, social,
ambiental, energético e de politica de transportes sao factores que podem influir no
tipo de abordagem seleccionada.

Essa multiplicidade de influéncias traduz-se em grandes diferencas nas estratégias
adoptadas pelos Estados-Membros. Essas diferencas aplicam-se tanto em termos de
nivel geral de dependéncia do sector para a contribuigdo das receitas totais como da
escolha dos instrumentos e da sua aplicacdo concreta. A aplicacao, no interior da UE,
de 15 sistemas de tributacdo diferentes dos veiculos automéveis tem como resultado
obstaculos de natureza fiscal, distor¢des e ineficacias. Do ponto de vistardado

interno, 0 mercado automovel esta ainda longe de ser um verdadeiro mercado Unico.

» Do ponto de vista deidaddq a nocdo de mercado Unico implica a liberdade de
circulacdo entre Estados-Membros e de aquisicdo de um veiculo num
Estado-Membro da sua escolha, pagando os impostos relacionados com a
aquisicao nesse Estado-Membro. Os cidadaos esperam que 0s niveis dos impostos
sobre os veiculos automdveis sejam semelhantes e que os problemas relacionados
com a circulacdo, temporaria ou permanente, entre Estados-Membros,
desaparecam. Muitas vezes o cidadao tem de pagar o imposto de registo (IR) duas
vezes, caso transfira o seu veiculo de um Estado-Membro para outro, e caso
ambos os paises apliquem o imposto de registo (IR).

» Do ponto de vista dandustria automovelas grandes diferencas existentes nos
sistemas de tributacdo tém um impacto negativo na capacidade para beneficiarem
do facto de trabalharem no mercado Unico, e consequentemente de melhorar a
competitividade e criar novos empregos. Por outro lado, devido precisamente a
diferenca dos niveis de tributacdo, a indUstria automével adapta os seus precos
antes da aplicacao dos impostos tendo em consideracao o nivel de tributacdo dos
Estados-Membros. Os precos sem impostos sdo muito mais elevados nos
Estados-Membros que ou ndo aplicam um imposto de registo ou aplicam um
imposto muito baixo.

De um ponto de vistaambienta] deve ser lembrado que os transportes sdo
responsaveis por 28% das emissdes totais dg OQransporte rodoviario s6 por si
representa cerca de 84% de todas as emissdes ded@Otransportes; mais de
metade dessa percentagem provem dos veiculos de passageiros

O Conselho Europeu de Gotemburgo, de Junho de 2001, confirmou que o combate as
mudancas climatéricas constitui uma das principais prioridades da estratégia de
desenvolvimento sustentavel da Unido Europeia. Em Margo de 2002, o Conselho

Os veiculos de passageiros sao os indicados na categpt#a ddmo definida no Anexo | da Directiva
70/156/CEE do Conselho (JO L 42 de 23.2.1970, p. 1-15).
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ratificou o Protocolo de Quioto em nome da Comunidade Europeia. Este facto
demonstra a urgéncia de implementar correctamengstratégia da Comunidade
destinada a reduzir as emissdes de,Qfds veiculos automdveis e a melhorar a
economia de combustived utilizacdo de medidas fiscais constitui um dos pilares
dessa estratégia.

Na sua Comunicacédo sobrdlitica Fiscal da Unido Europeia - prioridades para os
préximos and¥, a Comisséo define os seus pontos de vista quanto as prioridades
fundamentais da politica fiscal na Unido Europeia nos préximos anos. Essa politica
deverd servir os interesses e 0s desejos dos cidadaos e das empresas de beneficiarem
integralmente do mercado interno. Isto significa que é necessario analisar o tema da
remocdao dos obstaculos e distorc¢des fiscais, resolver os problemas relacionados com
o funcionamento de 15 sistemas diferentes de tributacdo dentro da UE e simplificar
esses sistemas fiscais no sentido de torna-los mais acessiveis aos cidadaos. A politica
fiscal da Unido Europeia deve igualmente reforcar o desenvolvimento sustentavel da
Unido, bem como as politicas ambiental e energética. Do ponto de vista da
Comisséo, a tributacdo dos veiculos automoveis constitui uma area em que deve ser
aplicada esta nova abordagem fiscal. A Comissao considera que se devera proceder a
um debate sobre estes importantes temas. A presente Comunicacao pode servir de
ponto de partida para esse debate.

Objectivo da Comunicagéo:

O principal objectivo da presente Comunicacéo consiste em propor, para discusséo
no Conselho e no Parlamento Europeu, politicas e op¢fes de acgao futura nojambito
da fiscalidade dos veiculos de passageiros.

A prioridade consiste em garantir o funcionamento correcto do mercado intefno e,
simultaneamente, alcancar outros objectivos politicos, em especial 0os objectivos da
Comunidade em matéria ambiental indicados no Protocolo de Quioto.

A presente Comunicagao baseia-se no resultado de dois estudos recentes, bem como
numa série de boas praticas em uso nos Estados-Membros, e analisa as seguintes
possibilidades:

* modernizar e simplificar os actuais sistemas de tributacdo de veiculos, e |ncluir
novos parametros na base de tributacdo dos impostos relacionados gom o0s
veiculos de passageiros, de forma a que sejam parcial ou totalmente baseados em
critérios de emissdes de GO

» Coordenar de uma melhor forma e, numa fase posterior, aproximar os sistemas de
fiscalidade dos veiculos automéveis e remover os obstaculos fiscais| e as
distorcBes a livre circulagcdo dos veiculos de passageiros no mercado interno.
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IMPOSTOS SOBRE OS VEICULOS DE PASSAGEIROS- SITUACAO ACTUAL

A estrutura e os niveis dos impostos sobre os veiculos de passageiros sdo bastante
diversos. Séo calculados com base numa série de elementos, tais como a poténcia em
cavalos fiscais, a cilindrada, o peso, o niumero de kW, o preco do veiculo, 0 consumo
de combustivel e o nivel de emissdes de,Q0s quadros 1, 3, 5 e 6 em anexo dao

uma descricdo mais pormenorizada destes impostos.

Os impostos e as taxas sobre os veiculos de passageiros incluem:

Impostos que devem ser pagos no momento de aquisicdo ou da primeira coIocaJ(;éo em

circulacdo de um veiculo de passageiros, definidos na maioria dos casos sob a designacéo

de Imposto de Registo (IR);

impostos sobre os combustiveis (IC);

impostos periédicos que incidem sobre a posse de um veiculo automovel, definidos na
maioria dos casos como Imposto Anual de Circulagéo (IAC);

outros impostos e taxas tais como impostos sobre os prémios dos seguros, taxas de registo,
taxas rodoviarias, portagens rodoviarias, etc.

2.1.

A presente Comunicacéo refere-se sobretudo aos Impostos de Registo (IR), aos
Impostos Anuais de Circulacéo (IAC) e, de uma certa medida, aos impostos sobre
combustiveis, dado que estes trés tipos de impostos sdo 0s mais importantes no que
se refere aos veiculos particulares.

Impacto sobre 0s orgamentos nacionais

O nivel de dependéncia orcamental dos impostos sobre os veiculos particulares varia
bastante conforme o Estado-Membro. O grafico que se segue, bem como o quadro 8
em Anexo, ilustram essa dependéncia, em termos absolutos e relativos, em nove
Estados-Membros:



2.2.
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Quadro 1:Rendimentos provenientes dos impostos sobre os veiculos, em termos de percentagem
da tributac&o total, em 1999 i

Fonte: Estudo TIS, Figure 26. No caso da Austria, estdo incluidos os dados igualmente relativos ao
do gasoleo.

Imposto de Registo (IR)

« Dez Estados-Membros aplicam actualmente ufn IR

* A base e o0s niveis de impostos actualmente aplicados variam consideravelmente
conforme o Estado-Membro, em casos extremos, variam entre o e 180% da preco
dos veiculos antes dos impostos. Em termos absolutos, o IR variou em 1999 entre
15 659 euros na Dinamarca e 267 euros na Italia.

* O IR é a causa da maioria das queixas dos cidaddos europeus, que contestam
sobretudo o caracter desproporcionado dos impostos aplicados ou o0 pagamento
duplo do IR. Em caso de exportacdo ou de transferéncia permanente de um
veiculo automével para outro Estado-Membro, a auséncia do sistema de
reembolso do IR torna impossivel recuperar parcialmente esse imposto.

* As diferencas significativas em termos de IR influenciam o preco isento de
impostos dos veiculos de passageiros e constituem um incentivo para os cidadaos
adquirirem os seus veiculos num Estado-Membro com um IR elevado, uma vez
que o preco isento de impostos praticado nesses Estados-Membros €, em geral,
mais baixo.

Os Estados-Membros que tém uma importante indUstria automével ndao aplicam
normalmente o IR ou aplicam um IR mais baixo enquanto que os Estados-Membros
gue importam veiculos cobram um IR mais elevado. Em 1999, foram constatados
niveis médios de IR relativamente elevados na Dinamarca, na Finlandia e nos Paises
Baixos, enquanto que cinco Estados-Membros néo aplicaram nenhum IR. Tal como

Estudo sobre a tributacé@o sobre os veiculos nos Estados-Membros da Unido Europeia, Janeiro de 2002,
TIS/PT. Este estudo abrange um numero representativo de Estados-Membros com um nivel de
tributacdo elevado, médio e baixo, e esta disponivel no seguinte endereco na Internet:
http://europa.eu.int/comm/taxation_customs/taxation/car_taxes/vehicle_tax_study_15-02-2002.pdf

A Alemanha, a Franca, o Luxemburgo, a Suécia e o Reino Unido ndo aplicam imposto de registo.
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2.3.

2.4.

indicado no quadro 5, na maioria dos casos 0 imposto baseia-se no preco de venda,
embora as taxas possam variar conforme a cilindrada.

Imposto Anual de Circulagéo (IAC)

Todos os Estados-Membros, com excepcdo da Franca aplicam um imposto anual de
circulacao a nivel nacional. Os factores objectivos utilizados para determinar a base
desse imposto sdo bastante diferentes (designadamente a cilindrada, a poténcia em
kW, o nivel de emissdes de G&®o peso), e sdo ainda ajustados a nivel nacional de
forma a definir os parametros e as parcelas de tributacéo (por exemplo, 0 nimero de
cavalos fiscais em funcdo da cilindrada) ou o0s objectivos ambientais
(designadamente a diferenciacdo em funcdo do respeito dos limites de emisséo
EURO 11, lll e IV). No que diz respeito aos impostos efectivas propriamente ditos, 0s
elevados niveis médios de IAC sao tipicos da Dinamarca, dos Paises Baixos e da
Irlanda. Na maioria dos Estados-Membros o IAC dos carros a gaséleo € superior ao
IAC dos carros das mesmas dimensdes a gasolina, designadamente para compensar o
facto de o gaséleo estar sujeito a uma tributacdo menor.

« Actualmente, catorze Estados-MembBraplicam um IAC.

» As bases e os niveis aplicados sédo bastante diversos; a média de IAC paga em
1999 variou entre 30 euros por veiculo na lItalia e 463 euros por veiculo na
Dinamarca.

* O IAC tem a vantagem de ser uma fonte de receitas mais estavel do que o IR
(menos sensivel aos ciclos econdmicos), uma vez que o IAC gera rendimentos
durante todo o ciclo de vida do veiculo enquanto que as receitas provenientes do
IR s6 séo cobradas no momento da aquisicdo do veiculo de passageiros.

» As grandes diferencas existentes entre os niveis médios de IAC podem incentivar
os cidadéos a registar os seus veiculos num Estado-Membro diferente daquele em
gue possuem a sua residéncia permanente.

Imposto sobre o Valor Acrescentado (IVA)

O IVA estéa sujeito a um regime comunitario que, no caso dos veiculos novos, impde
um elevado grau de harmonizacédo. Os veiculos a motor estdo em geral sujeitos a taxa
normal do IVA (ver quadro |, em anexo). O método de calculo do montante
caracteriza-se por regras comuns.

ApoOs a realizacdo do mercado interno em 1993, os Estados-Membros que tinham
anteriormente aplicado uma taxa de IVA sobre os produtos de luxo e/ou impostos
especiais de consumo sobre o0s veiculos automoéveis adaptaram 0s seus sistemas de
tributacdo dos veiculos substituindo esses impostos por um imposto de registo. Por
outro lado tornou-se evidente que, dadas as diferencas existentes entre os niveis de
IVA aplicados nos diversos Estados-Membros, estes pretendiam que o IVA sobre
todos os meios de transporte fosse tributado ao abrigo da legislacdo do pais de
residéncia do proprietario do veiculo e a taxa aplicavel nesse pais. Em geral, as
pessoas que nao SAa0 sujeitos passivos estdo autorizadas a adquirir bens na

5

Em 2000, a Franca aboliu o IAC sobre os veiculos de passageiros usados por privados.
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2.5.

Comunidade e a pagar o IVA no Estado-Membro em que esses bens sédo adquiridos.
Contudo, desde a introducdo do regime transitorio do IVA, este principio foi
adaptado para a aquisicdo de novos meios de transporte. Neste caso, o IVA deve ser
pago no Estado-Membro de destino, que normalmente coincide com o pais em que 0
veiculo é registado. Esta situacdo, que contrasta com as normas gerais aplicaveis a
outros bens de consumo adquiridos no mercado interior e que nao contribui para a
convergéncia dos regimes do IVA aplicado aos veiculos de passageiros, constitui o
resultado da ndo aproximacao das taxas do IVA.

Impostos sobre os Combustiveis (IC)

Os impostos especiais de consumo sobre os combustiveis sdo considerados um
instrumento fiscal eficaz para a colecta de receitas, para influenciar o nivel de
utiizacdo dos veiculos ou para internalizar os custos ambientais e sociais
relacionados com a utilizacdo de veiculos de passageiros, tais como 0s custos das
infra-estruturas, os custos relacionados com os acidentes e 0s custos resultantes da
poluicdo do ar. Devido a relagdo directa existente entre as emissdes de €O
consumo de combustivel, os referidos impostos sdo um instrumento particularmente
eficaz para internalizar o custo externo das emissfes.Regra geral, o0s
Estados-Membros que aplicam um IR baixo ou que ndo o aplicam compensam as
perdas de receitas correspondentes mediante uma tributacdo mais pesada dos
combustiveis. Com a Unica excepcao do Reino Unido, os Estados-Membros tributam
menos o gasotleo, que normalmente utilizado para os veiculos utilitarios. Em média o
gaslleo é tributado cerca de 140 euros/1000 litros menos que a gasolina sem
chumbo.

Esta diferenca de tributacdo entre o gaséleo e a gasolina ndo se justificaria se a
tributacdo do gaséleo como combustivel utilizado para fins comerciais fosse
dissociada da tributacdo do gasoéleo utilizado para fins privados. A Comisséo ja teve
de oportunidade de apoiar o alinhamento progressivo dos direitos especiais
aplicaveis ao consumo de gasoéleo utilizado como combustivel para veiculos privados
pelos direitos especiais aplicAveis ao consumo de gasolina sem chumbo (ver a
proposta de Directiva do Conselho COM (2002) 410 final). Esta aproximacéo
reduziria as distorgdes relacionadas com a fiscalidade e seria coerente do ponto de
vista ambiental. Apesar de um equilibrio mais positivo do que aquele constatado no
caso da gasolina em termos de emissbes de, @xombustdo de gaséleo nos
motores dos veiculos privados actuais acarreta outros problemas para o ambiente
(designadamente emisséo de particulas ou de didxido de azoto). No entanto, pode-se
esperar que estas diferencas entre os motores dos veiculos de particulares que
funcionam a gasoéleo e a gasolina venham a desaparecer nos proximos anos. Tendo
em conta a totalidade dos elementos aqui referidos, ndo existe qualquer justiicacao
priori do ponto de vista ambiental para tributar de forma diferente os dois tipos de
combustivel.



3.1.

A TRIBUTACAO DOS VEICULOS DE PASSAGEIROS, O MERCADO INTERNO E O DIREITO
COMUNITARIO ACTUAL

Impacto no mercado interno e nos cidadaos da Uniéo Europeia

A grande variedade dos regimes de tributacdo dos veiculos, das suas bases e niveis
de tributacdo tém um impacto significativo no mercado interno.

Grandes diferencas de precos isentos de impostos

Uma vez que os impostos sobre os veiculos sdo pagos no Estado-Membro em que o
veiculo vai ser utilizado, o preco do veiculo sem impostos pode ser um importante
factor susceptivel de influenciar o comércio transfronteirico. A industria automovel
recomenda prec¢os isentos de impostos, que 0s consumidores devem pagar por um
determinado modelo do veiculo, tendo em conta, entre outros factores, o poder de
compra do consumidor e o nivel de tributacdo em cada Estado-Membro. Esses precos
séo geralmente mais elevados nos Estados-Membros que aplicam um IR reduzido ou
gue nao aplicam nenhum IR. Dado que as operacgdes transfronteiricas de venda e de
compra a retalho séo pouco significativas no mercado interior, devido ao IR elevado
nalguns Estados-Membros, os construtores de automolveis fixam, para o0s
Estados-Membros que aplicam um IR elevado, precos livres de impostos inferiores
aos fixados para os Estados-Membros cujo IR é reduzido ou mesmo inexistente (Ver
o quadro 4 em anexp Os diferentes niveis de tributagéo explicam, em cerca de
20%, as diferencas de precos constatadas nos veiculos automéveis nd.Europa

Fragmentacdo do mercado automovel

As grandes diferencas existentes nos regimes fiscais tém um impacto negativo na
capacidade de a industria automovel e os consumidores europeus tirarem partido das
vantagens decorrentes do funcionamento do mercado interno. A fragmentacdo do
mercado automoével impede a industria de explorar economias de escala ou de
produzir veiculos a motor com as mesmas especificacbes para todo o mercado
interno e ndo impede 0s prec¢os isentos de impostos de variarem consideravelmente
no interior do mercado interno. A industria vé-se muitas vezes obrigada a produzir
modelos de carros especificos, com especificacdes diferentes, de forma a aligeirar 0os
precos isentos de impostos, em especial quando o veiculo se destina a mercados de
Estados-Membros com uma elevada fiscalidade. O resultado s&o custos
suplementares que afectam a competitividade da indUstria automoével europeia e que,
consequentemente, tém repercussdes negativas na situacdo do emprego na Unido
Europeia. Paralelamente, na medida em que as obrigagfes fiscais sdo diversas, 0s
veiculos comercializados no Estado-Membro com especificagcbes destinadas a
satisfazer as exigéncias nacionais e a responder a uma procura que é influenciada
pela fiscalidade (designadamente, parcelas em fun¢do da poténcia em cavalos fiscais,
politica fiscal relativa ao combustivel para motores) constituem produtos de

Uma informacdo mais detalhada acerca das diferencas de precos, de precos anteriores e posteriores aos
impostos na UE pode ser consultada nos relatérios bianuais relativos aos precos dos veiculos
automoveis, no seguingite

http://europa.eu.int/comm/competition/car_sector/price_diffs/. Ver igualmente o documento IP/02/305

de 25.2.2002.

Ver estudo TIS.



substituicdo imperfeitos incapazes de competir com carros vendidos num
Estado-Membro diferente, o que reduz as potenciais vantagens, para 0S
consumidores da Unido Europeia, da existéncia de um mercado integrado e
competitivo.

O gréfico 2 que se segue, que indica o valor das taxas dos impostos em percentagem
do preco livre de impostos dos veiculos, demonstra de que forma o IR e o IVA
influenciaram o preco a retalho de um veiculo de passageiros em todos o0s
Estados-Membros da Unido Europeia no ano 2000:
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Fonte: Guia ACEA, actualizado em Abril de 2001
Consequéncias fiscais da transferéncia transfronteirica de veiculos automéveis

Os veiculos automdveis constituem um importante meio de locomog¢éo para os seus
utilizadores, permitindo-lhes exercer o seu direito de livre circulagdo que lhes é

garantido pelo Tratado CE. Muitos cidaddos levam os seus veiculos quando se
deslocam, a titulo temporario ou permanente, de um Estado-Membro para outro.
Outros cidaddos compram ou alugam veiculos noutro Estado-Membro.

Para o cidaddo da UE, colocam-se muitas questdes quanto as consequéncias fiscais
destas transferéncias transfronteiricas de veiculos automéveis. Quando um veiculo é
transferido de um Estado-Membro para outro, as diferentes estruturas fiscais e os
problemas administrativos dai decorrentes traduzem-se na falta de transparéncia e no
aumento dos custos de transacc¢ao para o consumidor.

Embora o IAC seja por vezes reembolsado, o IR nunca o € quando um veiculo
automével é transferido para outro Estado-Membro. Muitos dos Estados-Membros
gue cobram IR exigem o pagamento desse imposto uma segunda vez quando o
veiculo permanece definitivamente no seu territério. A dupla tributacdo e outras
consequéncias fiscais das transferéncias transfronteiricas de veiculos automoveis sao
analisados na seccéo 3.2.
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3.2.

Outros obstaculos as transferéncias transfronteiricas de veiculos automoéveis

Para além do facto dos cidaddos poderem ser confrontados com a dupla tributacéo, o
procedimento necessario para transferirem um veiculo automoével de um
Estado-Membro para outro é muitas vezes bastante complexo. O cidadao europeu
ndo dispde de suficiente informacdo detalhada e facilmente acessivel relativamente a
este tema. Embora este procedimento ndo se justifique apenas por motivos fiscais, as
importantes diferencas entre os niveis de tributagdo aplicados no caso dos veiculos
automoveis nos diferentes Estados-Membros constituem uma das principais razdes.
Do ponto de vista do cidad&o, a complexidade destes procedimentos constitui uma
prova de que se esta longe da existéncia de um verdadeiro mercado Unico.

A lista que se segue apresenta algumas informacfes quantificadas relativas a
determinados custos adicionais a que o cidadao europeu tem que fazer face:

« Em caso de exportaciide um veiculo, a anulagcdo da matricula pode demorar
entre alguns minutos e um dia completo. Este procedimento requer a apresentacao
de entre 5 e 11 documentos e o contacto de um determinado numero de
instituicdes que pode ir de 1 a 5. O custo total da operacao, incluindo os custos de
anulacédo do registo, a autorizacado temporaria de circulagdo e outras despesas,
pode ir de zero a 64 euros.

 Em caso de importacdo de um veiculo, a matricula do veiculo pode levar| entre
uma e nove horas. E necessaria a apresentacio de 1 a 9 documentos e ¢ontactar
um numero de instituicbes que pode ir de 1 a 7. O custo total da operacao,
incluindo a taxa de regislpa autorizacdo temporéria de circulacdo e outras
despesas é muito mais elevado e pode variar entre 70 e 437 euros.

e O custo médio para o cidaddo que transfere a sua residéncia de um
Estado-Membro para outro e que leva consigo o seu veiculo automoével pode ir até
351 euros.

e« Com excepcao dos Paises Baixos, as informacdes relativas a exportagdo de
veiculos sdo fornecidas apenas na lingua nacional do Estado-Membro respectivo;
no que diz respeito a importacdo, somente a Dinamarca, os Paises Baixos e a
Irlanda apresentam um determinado namero de informacdo numa lingua
estrangeira.

* O cidadao da Unido Europeia tem muitas vezes necessidade de uma pessoa que
fale a lingua do pais, ou até mesmo de um especialista, para cumprir 0s
procedimentos relativos a transferéncia transfronteirica, sobretudo se glguns
documentos tiverem de ser preenchidos na lingua nacional.

Estado actual da legislacao comunitaria relativa a tributacao dos veiculos

A forma como os Estados-Membros aplicam os seus impostos sobre os veiculos
suscita um namero cada vez maior de queixas por parte dos cidadaos e da industria

Para efeitos da presente analise, 0s termos exportacédo e importacdo abrangem tanto as importacdes de e
as exportacdes para paises terceiros como as transferéncias de veiculos de e para outro Estado-Membro
da UE.

A taxa de registo € um encargo separado e ndo deve ser confundido com o IR (Quadro 1 em Anexo)
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3.2.1.

automével a Comisséo Europeia, peticdes ao Parlamento Europeu e processos junto
do Tribunal de Justica.

A Comissdo estd a proceder a andlise da actual legislacdo comunitéaria e da

jurisprudéncia do Tribunal de Justica. Essa analise sera apresentada num do¢umento
de trabalho da Comissao, que indicara os direitos de que usufruem actualmente os
cidaddos quando se deslocam (com os seus veiculos) para outro Estado-Membro.
Este documento de trabalho podera ser consultado nas préximas semanas nos
seguintes enderecd#tp://citizens.eu.int/originchoice.htm
ou http://europa.eu.int/citizens

Legislacdo comunitaria existente

Em 1983, foram introduzidas duas directivas do Con<@lativas ao regime fiscal
aplicavel aos veiculos automdveis de particulares transferidos a titulo definitivo ou
temporario para outro Estado-Membro. Na altura, as fronteiras fiscais entre os
Estados-Membros ainda existiam. Em 1998, a Comiss&o apresentou uma ptoposta
no sentido de substituir essas duas directivas por uma nova, actualizar a legislacéo
comunitaria existente nessa matéria e responder de uma forma mais adequada as
situacdes decorrentes de uma maior liberdade de circulagdo no seio do mercado
interno. Até a data, essa proposta ainda nao recebeu o acordo do Conselho.

Por outro lado, a Comissdo observa que quando os veiculos particulares sao
transferidos, "importados” de um Estado-Membro para outro, os Estados-Membros
tém de respeitar os principios gerais do Tratado CE e ndo estédo autorizados a:

— dar origem a formalidades na passagem das fronteiras nas trocas comerciais entre
Estados-Membros (n° 3 do artigo 3° da Directiva 92/12/CEE);

— impor encargos que tenham um efeito equivalente de direitos aduaneiros (artigos
23° e 25° do Tratado CE);

— fazer incidir imposi¢cfes internas qualquer que seja a sua natureza superiores as
gue incidam sobre produtos nacionais similares (artigo 90° do Tratado CE).

Nos ultimos anos, o Tratado CE foi objecto de algumas modificagBes significativas.
Nos termos do artigo 14°, o mercado interno compreende um espaco sem fronteiras
internas no qual a livre circulacdo das mercadorias, das pessoas, dos servicos e dos
capitais é assegurada de acordo com as disposi¢cdes do Tratado. Com base no artigo
18° do Tratado, qualquer cidaddo da Unido goza do direito de circular e permanecer
livremente no territério dos Estados-Membros. Um ataque indirecto a esta liberdade
através de uma fiscalidade injustificada relativa aos veiculos, que constituem os
meios mais utilizados para exercer essa liberdade de ap@wo) ndo é aceitavel.

As duas directivas supramencionadas, bem como o artigo 90° do Tratado CE, ja
foram objecto de uma vasta jurisprudéncia do Tribunal de Justica, que definiu e
limitou a competéncia dos Estados-Membros em matéria de tributagdo de veiculos
transferidos de um Estado-Membro para outro.

11

Directivas 83/182/EEC e 83/183/EEC (JO L105 de 23.4.1983, p. 59-67)
COM(98)30final (JO C108 de 7.4.1998, p. 75-81)
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3.2.2.

Identificacdo dos principais problemas levantados pelos cidadaos e pela industria
automovel

Com base na andlise apresentada no documento de trabalho da Comissao
supramencionado, a presente sec¢ao apresenta os principais problemas identificados:

a) Imposto de Registo (IR) cobrado em relacé@o a transferéncia definitiva de
um veiculo de um Estado-Membro para outro Estado-Membro (sem
mudanca de residéncia do proprietario)

Uma transferéncia definitiva implica normalmente um novo registo (placas normais)
no Estado-Membro de destino.

Actualmente, alguns impostos com exclusédo do IVA (em especial o IR) podem ser
exigidos no momento dessa matricula no Estado-Membro de destino, mesmo que no
Estado-Membro de origem tenham sido pagos impostos comparaveis. No entanto, as
disposicdes supramencionadas da legislacdo comunitaria limitam os poderes dos
Estados-Membros em matéria de tributacdo neste sector (ver o documento de
trabalho da Comisséao rsite Internet).

A principal queixa no que respeita a estas transferéncias refere-se aos valores
residuais excessivos aplicados pelo Estado-Membro de destino aos carros usados,
gue resultam em montantes de IR elevados e desproporcionados. Verificou-se que
esses montantes do IR aplicados a carros "importados"”, num determinado nimero de
casos, eram superiores aos montantes residuais de IR que correspondem a carros
similares que circulam nos mesmos mercados nacionais. O Tribunal de Justica ja
definiu um determinado numero de critérios objectivos no que diz respeito a
determinacé@o do valor residual, e que incluendade do veiculo, a sua marca e
modelo, a quilometragem, o método de propulséo, o estado geral, o estado mecanico
ou o estado de conservacdo do veittilds Estados-Membros sdo obrigados a
aplicar um método transparente para o calculo do valor residual dos veiculos de
passageiros usados e de zelar pela aplicacdo desses critérios objectivos definidos pelo
Tribunal de Justica. Contudo, alguns destes critérios podem ser dificeis de aplicar na
pratica.

b)  Nivel desproporcionado de taxas de registo no caso de transferéncias de
veiculos aquando de mudanca de residéncia normal

Se a transferéncia do veiculo coincidir com a mudanca de residéncia normal, o
cidaddo ndo é em principio obrigado a pagar de novo um imposto como o IR no
Estado-Membro da sua nova residéncia. Contudo, e tendo em vista beneficiar da
isengdo, devem ser preenchidas determinadas condi¢bes, que estdo indicadas na
Directiva 83/183/CEE. Os unicos impostos de que o cidaddo € devedor no
Estado-Membro da sua nova residéncia, a partir do momento em que comeca a
utilizar o veiculo nesse Estado-Membro, sdo os impostos periddicos (mensais ou
anuais), relacionados com a utiizido do veiculo no Estado-Membro, que em geral

tém designacao de IAC.

Convém no entanto sublinhar que o Estado-Membro da nova residéncia pode cobrar
determinadas "taxas" no momento do registo do veiculo, cujo montante deve

12

TJCE, 22 de Fevereiro de 2001, C-393/98 Gomes Valente Colect. p I1-1327, pontos 24, 26 e 28
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limitar-se ao custo aproximativo dos servigcos prestados (taxas de registo). Estas taxas
nao devem ser confundidas com o IR, ou com impostos similares. Uma vez que 0s
Estados-Membros podem fazer alguma confusédo entre "taxas de registo" e "imposto
de registo” solicita-se aos cidadaos, em determinados Estados-Membros, que paguem
montantes que parecem desproporcionados para ser considerados como taxas.

c) Inexisténcia de um reembolso (parcial) do IR pago no Estado-Membro do
primeiro registo

A inexisténcia de um sistema de reembolso, que permita uma recuperacéo parcial do
IR pago no Estado-Membro do primeiro registo, constitui uma das maiores
preocupacdes dos cidadaos e do sector automoével em geral.

E provavel que a andlise da possivel ndo conformidade com a legislacdo comunitaria
de uma recusa de um Estado-Membro de reembolsar (parcialmente) o IR pago nesse
pais possa influenciar a jurisprudéncia futura do Tribunal de Justica (ver o
documento de trabalho da Comisséaositie Internet mencionado).

d) Local de residéncia normal e registo do veiculo

Normalmente, o local de estabelecimento do veiculo coincide com o Estado-Membro
da residéncia normal do cidaddo. O veiculo deve estar matriculado nesse
Estado-Membro, utilizar as chapas de matricula normais e estar sujeito a carga fiscal
normal sobre os veiculos, sobretudo ao IR e ao IAC. Contudo, e em casos
excepcionais, a pessoa pode pedir para matricular o seu veiculo num Estado-Membro
gque ndo é o da sua residéncia normal ou pode ser convidado a fazé-lo pelas
autoridades desse outro Estado-Membro (Estado-Membro da sua segunda
residéncia), no caso de se deslocar muito frequentemente para esse Estado-Membro e
se, por razdes relacionadas com a distancia, ndo puder utilizar o veiculo registado no
Estado-Membro da residéncia normal. Este tipo de situacdo ndo deve dar origem a
uma dupla tributacdo (ver o documento de trabalho da Comiss&itennternet
mencionado).

Com base na andlise deste capitulo, a Comisséo é da seguinte opinido:

« A forma de tributar os veiculos, em especial o IR, ainda aplicada por (alguns)
Estados-Membros constitui um claro obstaculo a liberdade de circulagdo no
mercado interno;

 Embora a legislacdo comunitéria existente e a jurisprudéncia do Tribunal de
Justica ajudem a resolver um determinado namero de problemas com 0s quais 0s
cidaddos europeus sdo confrontados, a adopc¢éo de nova legislacdo neste [dominio
aumentaria a seguranca juridica e reduziria 0 nimero de queixas apresentadas
pelos cidadéaos;

* A legislacdo comunitaria relativa aos veiculos transferidos entre
Estados-Membros deveria ser adaptada tendo em vista um mercado interior mais
eficaz e a remocao dos entraves fiscais internos.

14



SUPRESSAO DOS OBSTACULOS FISCAIS NO MERCADO INTERNO PARA OS VEICULOS
DE PASSAGEIROS. UMA NOVA ABORDAGEM DA TRIBUTACAO DOS VEICULOS DE
PASSAGEIROS

Diminuig&o progressiva do imposto de registo

Na opinido da Comissao, existem motivos validos para reduzir gradualmente as
divergéncias relativas ao imposto de registo na Unido Europeia.

As receitas do IR deverao ser gradualmente transferidas para o IAC e, numa certa
medida, para os impostos sobre os combustiveis. Esta transferéncia fara diminuir o
nivel do IR ou, melhor ainda, conduzir4 a abolicao total do IR a longo prazo. Esta
transferéncia tera as seguintes consequéncias:

« Garantira uma maior estabilidade fiscal para o orcamento. O IAC é uma fonte de
receitas mais estavel que o IR. As receitas provenientes do IR dependem das
vendas anuais de veiculos, que podem sofrer grandes flutuacdes;

e Contribuird para a aproximacdo dos precos dos veiculos a nivel da Unido
Europeia;

* Resultard numa maior aproximacédo dos impostos sobre os veiculos na UE;

e Terd como consequéncia uma diminuicdo do preco de venda a retalho dos
veiculos automoveis em alguns Estados-Membros;

» Exigird um periodo transitério destinado a evitar uma carga fiscal excessiya aos
privados que compraram um veiculo novo e que pagaram um IR elevado|e que
por esse motivo deverdo pagar um IAC ainda mais importante;

» Permitira a melhoria do funcionamento do mercado interno e o aumento da
competitividade da indastria automovel europeia em beneficio do cidadédo
europeu;

e Acarretara custos transitérios aos Estados-Membros que aplicam um IR (muito)
elevado. Estas alteracBes estruturais em termos de tributacdo dos veiculos
parecem no entanto realizaveis, tendo em conta a criacdo de um periodo de
transicéo suficientemente longo.

Tendo em conta que a transferéncia do IR para o IAC e os impostos sobre os
combustiveis requer um periodo transitério bastante longo, imp&emeskidas
juridicas adicionais de forma a tratar os problemas que se colocam actualmente aos
cidaddos e aos operadores do sector automovel, e proporcionar-lhes normas simples
e uniformes.

Em consequéncia, a Comissdo pretende propor as seguintes medidas, que
ultrapassam as medidas previstas na proposta de directiva de 1998:

* Normas gerais relativas amétodo de calculo do IR dos veiculos usados

importados de outros Estados-Membros. A jurisprudéncia do Tribunal de Justica
(em especial o processo Gomes Valente, C-393/98) contém interpretacfes
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importantes que se poderdo traduzir em normas harmonizadas comunitarias. A
consequéncia seria mais seguranca juridica e maior transparéncia para o cidadao;

* Um sistema de reembolso do IRos casos em que o veiculo usado é vendido
noutro Estado-Membro ou exportado para um pais terceiro. O modo de calculo do
IR residual a reembolsar devera ser idéntico ao utilizado para a agdortde
veiculos usados provenientes de outros Estados-Membros;

* Nos casos em que o IAC foi pago previamente para um determinado nimero de
meses apoOs a transferéncia do veiculo para outro Estado-Membdapla
tributacdo do IAC deve ser evitada. Isto implica que os Estados-Membros teriam
de reembolsar o IAC ja pago para o numero de meses apés a remocao do veiculo
do seu territorio.

Sistema de reembolso do Imposto de Registo

Na opinido da Comisséo, devera ser criado rapidamente um sistema harmonizado do
reembolso do IR nos dez Estados-Membros que aplicam actualmente este imposto.
Esse reembolso aplicar-se-ia a veiculos usados que séo transferidos a titulo definitivo
para outro Estado-Membro (por um cidaddo da UE ou por um operador do sector
automdvel). Seria bastante Util que o cidaddo dispusesse de normas claras nesta
matéria. O sistema de reembolso teria também uma incidéncia positiva ha exportacéao
dos veiculos usados, dado que os precos poderiam diminuir devido ao reembolso do
IR.

O sistema de reembolso deveria igualmente ser aplicavel aos veiculos transferidos a
titulo definitivo para outro Estado-Membro no ambito de uma mudanca de
residéncia. Nestes casos, a directiva de 1993, e a proposta de directiva de 1998,
prevéem a concessao de uma isencédo de IR no Estado-Membro de chegada. Caso
esta isencdo seja concedida, ndo ha& necessidade de reembolsar o IR no
Estado-Membro de partida, uma vez que o cidaddo ndo esta perante uma situacao de
dupla tributacat’. A Comissdo considera que seria mais simples e mais claro aplicar
um sistema de reembolso em todos os casos em que um veiculo é transferido a titulo
definitivo para outro Estado-Membro (designadamente em caso de transferéncia de
residéncia e em caso de venda de um veiculo usado noutro Estado-Membro).

Tendo em conta as alteracdes propostas, a Comissdo considera que € preferivel
retirar a sua proposta de directiva de 1998 e substitui-la por uma nova proposta que
contenha todos os novos elementos mencionados neste capitulo.

Ver n° 2, alinea a) do artigo 2° da Directiva 83/183/CEE e n° 1, alinea a) do artigo 4° da proposta de
Directiva COM(98)30 final. Sé é concedida uma isencéo se o veiculo ndo estiver sujeito a uma isencao
ou reembolso no Estado-Membro de origem.
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5.1.

A TRIBUTACAO COMO UM DOS MEIOS DE REDUCAO DAS EMISSOES DE CO;, DOS
VEICULOS NOVOS DE PASSAGEIROS

Introducéo

Tendo em vista reduzir as emissdes de,G®Conselho aprovou, em 1996uma
estratégia comunitaria para reduzir as emissdes ged@®veiculos de passageiros e
melhorar a economia do combustiejue se baseia em trés pilates

e compromissos da industria automével no sentido de melhorar a economia de
combustivel’;

« utilizagdo de etiquetas de consumo de combusfivel
* medidas fiscais.

O Conselho Europeu e o Parlamento Europeu adoptaram uma média de reducdo das
emissdes de COdos automdveis novos de passageiros para 120 gramas por
quilémetro até 2005, e o mais tardar até 2010. Este objectivo difere do objectivo de
140 gramas de Cgkm previsto nos compromissos assumidos pela industria
automével, o que faz que exista uma lacuna de 20 gramas d&r@Que deve ser
preenchida. A industria automével pretende respeitar 0S Seus COMPromissos,
principalmente gracas aos progressos técnicos e as consequentes alteragdes do
mercado. Em seguida poderiam intervir outros instrumentos, designadamente
medidas fiscais, previstas na estratégia comunifaradiferenca de 20 gramas de
COy/km deve ser ultrapassada gracas a esses instrumentos e o Conselho, por diversas
vezes, convidou a Comisséo a prever medidas-quadro de natureza fiscal.

Em 2000, o nivel médio de emissdes de ,Cbs veiculos de passageiros
matriculados recentemente produzidos pelos construtores da ACEA, JAMA e
KAMA era de 172 g/km. Segundo um relatério recente da Comisséo que se baseia
num controlo dos numeros relativos ao respeito dos compromissos assumidos, a
industria automével envida esforcos significativos para atingir o objectivo fitado

Tendo em vista contribuir para a criacdo do "terceiro pilar" da estratégia, a Comissao
criou um Grupo de Trabalho sobre as medidas-quadro fiscais e conduziu um estudo
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Conclusdes do Conselho de 25.6.1996.
Comunicagao da Comissédo ao Conselho e ao Parlamento Europeu - Estratégia comunitaria para reduzir

as emissfes de G@os veiculos de passageiros e melhorar a economia do combustivel - COM(95)689
final.

Para mais informacdes consultasite seguinte:

http://europa.eu.int/comm/environment/co2/co2_home.htm

Compromissos assumidos pelas associacfes de construtores automéveis europeias (ACEA), japonesa
(JAMA) e coreana (KAMA) para reduzir as emissdes médias dg @3 veiculos de passageiros
novos. Ver doc. COM(98) 495 final, COM(99) 446 final, bem como as Recomendacdes 1999/125/CE,
2000/304/CE e 2000/303/CE.

Directiva 1999/94/CE relativa as informac8es sobre a economia de combustivel e as emisségs de CO
disponiveis para o consumidor na comercializacdo de automdéveis novos de passageiros (JO L 12 de
18.1.2000, p. 16 a 23).

COM(1998) 495 final.

COM(2001) 643 final.
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5.2.

pormenorizado da questoO presente capitulo apresenta as principais conclusdes
do estudo.

Com base no modelo de projeccdes relativas as emissdes geldSQransporte
rodoviarios, considera-se que a evolucdo das emissdes glacCaeriodo de 1995
2010 poderia ser a seguinte:

")

D

* sem medidas adicionais: + 17%

* se 0s construtores automoéveis respeitarem 0s seus compromissos (objectivo 140
g/km): +7%

* se 0 objectivo comunitario for atingido (120 g/km): +3%

Isto significa que se o objectivo de 120 g/km for atingido, a tendéncia para o
aumento das emissdes totais de,(@putaveis aos transportes rodoviarios podera

ser praticamente interrompida e as emissdes mais ou menos estabilizadas a volta dos
niveis de 1995, algures entre 2005 e 2010.

No que diz respeito as emissdes totais de, @Os veiculos de passageiros, |as
projeccdes sao as seguintes:

* se a industria automovel respeitar os seus compromissos (objectivo 140 g/km), as
emissdes de CQlos veiculos de passageiros poderiam estabilizar-se;

* se 0 objectivo de 120 g/km for alcancado, haveria uma baixa das emissdes de
alguns pontos percentuais em relacdo aos niveis de 1995. Em termos absgolutos,
poderia ser obtida uma reducédo adicional das emissdes gaanido Europeia
de cerca de 30 Mt em relagdo aos niveis de emissfes que correspondem ao
objectivo de 140 g/km.

Importa respeitar o objectivo de 120 g/km se a Comunidade quiser alcancar o
objectivo fixado pelo Protocolo de Quioto.

As medidas fiscais como meio de reduzir as emissoes de,LO

O estudo realizado pela sociedade COWI confirma que, independentemente das
grandes diferencas existentes entre os diversos regimes nacionais de tributacdo dos
veiculos:

21

Estudo sobre medidas fiscais destinadas a reduzir as emissdes desG@iculos novos de passageiros
Estudo realizado por COWI Consulting Engineers and Planners AS, Novembro de 2001siter o
seguinte address:
http://europa.eu.int/comm/taxation_customs/taxation/car_taxes/co2_cars_study 25-02-2002.pdf
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» as medidas fiscais contribuem para a reducao das emissbes médias desCO
veiculos novos na totalidade dos Estados-Membros analisados;

¢ em termos absolutos, o nivel do IR e do IAC ndo tém uma incidéncia maior sobre
a eficacia dos impostos automoveis no que se refere a reducdo das emissdes de
CO;, dos veiculos nové& Nas condicdes e limites considerados, um aumento
geral das taxas dos impostos existentes nao teria incidéncia significativa se hao for
acompanhado por uma alteracdo da base de imposicdo (ver nota explicativa do
Quadro 7 em anexo);

* podem ser obtidas grandes reducdes de €&s regimes de tributacdo nacionais
integrarem um elemento especifico na base tributavel actual do IR ou do IAC, ou
mesmo dos dois;

» a diferenciacdo dos impostos € o instrumento essencial que permite melhorar a
economia de combustiveis dos veiculos particulares;

» foi considerada que uma transformacdo dos IR e IAC em impostos
exclusivamente baseados nas emissfes de ECdiferenciados de forma
coordenada levaria a uma reducao das emissdes de@poderia ir até 8,5% |e
gue, nesse caso, a maior reducao se registaria na Dinamarca (para uma sintese dos
resultados ver Quadro 7 anexo);

» ¢é possivel obter reducdes de emissdes de G&stante significativas se 0s
esforcos se concentrarem nos impostos que, em termos absolutos, tém p valor
mais elevado;

» 0s resultados da alteracéo do IR ou do IAC ndo séo sensivelmente diferentes no
gue diz respeito as reducdes das emissdes de €M e o IAC parecem ter a
mesma eficacia neste ambito.

5.3. Diferenciacdo dos impostos na base de parametros sensiveis ao elementg CO

A diferenciacdo dos impostos é considerada como um parametro fundamental para a
reducdo do consumo de combustiveis dos veiculos novos. A instauracdo de impostos
diferenciados deve ter em conta as caracteristicas dos impostos e dos mercados
automdveis nacionais.

= O efeito sobre as emiss@es totais de,@@s veiculos nao foi analisado. Contudo, é evidente que o tipo

e 0 valor do imposto podem ter repercussdes na renovacao do parque automével e, por consequéncia,
nas emissdes de GO
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* A titulo de exemplo, se o IAC for em fungdo da cilindrada do veiculo, dois
veiculos de 1500 cc pagarao o mesmo IAC, independentemente do seu consumo
de combustivel, massa, idade ou tecnologia. A aplicacao de taxas diferenciadas
significa que o proprietario de um veiculo particular que consome menos
combustivel paga um IAC menos elevado que aquele que possui um veiculo da
mesma cilindrada mas que consome mais combustivel. No entanto,|e na
totalidade, o nivel das receitas fiscais € o mesmo. A diferenciacdo dos impostos
entre estes dois veiculos deve ser suficientemente marcada para incentivar os
consumidores a optarem pelo veiculo com o consumo mais baixo.

* Caso o IR e 0 IAC sejam parcial ou totalmente calculados com base nas emissoes
de CQ, a incidéncia da diferenciacdo dos impostos em termos de incentivo a
reducado das emissdes de £@ra mais importante.

* Actualmente, apenas um Estado-Membro (Reino Unido) aplica um IAC calculado
com base nas emissdes de L£L@m veiculo particular cujas emissdes sao
inferiores a 150g de Cfkm esta tributado em 159 euros, enquanto que 0S
veiculos que poluem mais pagam impostos que aumentam progressivamente até
ao montante de 246 euros para os veiculos que emitem mais de 185 gramas de
COy/km.

* Nos Paises Baixos, a partir de 1 de Janeiro de 2002, os veiculos particulares que
consomem pouco combustivel beneficiam de um bénus por economia de ehergia.
Este bonus é concedido sob a forma de reducéo do IR.

A Comissao considera que a tributacdo dos veiculos:

* constitui um importante instrumento complementar para atingir o objectivo da UE
de 120 gramas de Gfm para os veiculos novos até 2008-2010 e contribuir para
0 respeito dos compromissos assumidos pela UE no ambito do Protocolo de
Quioto.

» devera instaurar uma relacdo mais directa entre o nivel dos impostos e as taxas de
emissdes de COde cada veiculo novo de passageiros. A diferenciacdo dos
impostos sobre os veiculos € considerada como um elemento fundamental para
melhorar na sua globalidade o balanco energético dos veiculos particulares novos.
Os impostos automéveis existentes devem ser substituidos por impostos
totalmente baseados nas emissdes de @diQna sua auséncia, deve ser integrado
um elemento C®no IR e no IAC existentes. Estas alteracdes deverdo igualmente
ter em conta 0os outros objectivos ambientais nacionais, designadamente a
introducao rapida das normas EURO IV.

A Comisséao esta consciente do risco de conflito entre o objectivo da tributacdo dos
veiculos em termos de receitas fiscais e 0s objectivos das outras politicas. Se 0 IR e
IAC forem reestruturados com vista a uma melhor proteccdo do ambiente, uma
politica ambiental eficaz poderd ter como consequéncia uma baixa das receitas
fiscais correspondentes. Contudo, a forma como estes impostos serdo reestruturados
e como os compradores reagirdo as novas medidas de incentivo fiscal séo
determinantes nesta matéria. Caso se queira manter o nivel das receitas fiscais
garantindo ao mesmo tempo a funcdo de incentivo desses impostos, podera ser
necessario alterar a estrutura e o nivel destes ultimos. Estas alteragbes devem
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5.4.

igualmente ter em conta as perdas de receitas que poderdo resultar da economia de
combustivel nas futuras geracdes de veiculos particulares.

Tributacdo dos veiculos das empresas

Os veiculos das empresas representam uma parte importante dos veiculos novos
particulares vendidos cada ano bem como do parque automoével total. Actualmente

nao existe a definicdo Unica e geralmente admitida do que se entende por "veiculo da
empresa”. Tal deve-se ao facto de os critérios e os regimes fiscais neste ambito

variarem consideravelmente de um Estado-Membro para outro. Na globalidade, os

veiculos das empresas:

» sao tendencialmente entre 8 e 10% maiores e mais potentes que a média do parque
automével nacional e, consequentemente, mais poluentes em termos;de CQO

e tém em principio uma quilometragem por ano mais importante que a média do
parque automovel e contribuem mais para o volume de trafico total, para as
emissdes poluentes e para o consumo médio do parque automoével;

e sao propriedade da empresa por um periodo de um a trés anos, antes de serem
vendidos a particulares no mercado dos veiculos usados;

» devido ao seu tipo e ao seu numero, tém uma incidéncia consideravel na dimenséo
e na composicdo do parque automovel e, por esse motivo, no perfil de emissdes de
CO;;

 sao menos sensiveis as flutuacbes dos precos de retalho que os Veiculos
particulares novos.

Os veiculos das empresas representam uma parte importante da totalidade dos
veiculos particulares (novos e usados). Em 1999, as vendas deste tipo de automéveis
constituiam entre 35% e 45% do total das vendas registadas nos principais mercados
da Unido Europeia (ver Quadro 9 em anexo). A Irlanda e a Itélia constituem
excepcdes nesta matéria, dado que os niumeros correspondentes eram de 7,5% e 10%,
respectivamente. Os veiculos das empresas sdo em geral de maiores dimensfes e
mais potentes que a média do parque automével. Tal explica-se em parte pelo facto
de muitos deles serem utilizados, por diversos motivos, por automobilistas mais
abastados (profissfes liberais, gestores e quadros de empresas). Por outro lado, o
respectivo tratamento fiscal e outras modalidades financeiras reduzem
potencialmente o custo real para os clientes, o que os leva a comprar veiculos de
maiores dimensdes.

Embora os regimes de tributacdo dos veiculos das empresas variem sensivelmente de
um Estado-Membro para outro, caracterizam-se em geral da seguinte forma:

* as normas de tributagcdo das sociedades permitem-lhes deduzir os custos de
aquisicdo ou de aluguer e manutencao deste tipo de veiculos;

« os funcionéarios que dispdem de um veiculo de empresa devem pagar impostos
sobre o rendimento. Regra geral, a utilizacdo de um veiculo de empresa é
considerada como uma "vantagem em espécie" cujo valor é acrescentado ao
rendimento pessoal do funcionario e tributado em conformidade com o regime
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fiscal nacional. O montante anual desta vantagem corresponde a uma
percentagem, que varia conforme o Estado-Membro, do valor de aquisicao do
veiculo de empresa (preco isento de impostos, + IR + IVA). A taxa aplicada oscila
entre 9% na Suécia e 35% no Reino Unido sendo, por exemplo, de 12% na
Alemanha e de 25,5% na Irlanda.

Por outro lado, o IVA pago a montante por uma empresa quando adquire ou faz um
leasingdum veiculo deste tipo pode em principio ser deduzido na medida em que o
veiculo é utilizado para actividades tributaveis (nalguns Estados-Membros, contudo,
o direito a deducao é limitado). Tendo em conta a dimensédo e o valor dos veiculos
gue as empresas habitualmente adquirem, ndo é possivel que o direito a deducédo do
IVA os incite fortemente a adquirir veiculos particulares do mesmo preco e, regra
geral, que consumam mais combustivel.

Diversos Estados-Membros procederam recentemente a revisdo dos respectivos
regimes de tributacdo dos veiculos das empresas. Trés Estados-Membros tributam as
entregas gratuitas de combustivel para uso privado (Irlanda, Finlandia e Reino
Unido), enquanto que outros aplicam uma taxa por quilémetro percorrido. Um novo
regime de tributacdo dos veiculos das empresas devera entrar em vigor no Reino
Unido em 2002. De acordo com esse regime, o imposto sobre o rendimento que
deverd ser pago pelo trabalhador que dispde de um veiculo da empresa sera em parte
calculado com base nas emissdes de @@ veiculo. Este novo regime podera ser
interessante e constituir um exemplo de boas praticas a adoptar por outros
Estados-Membros de futuro.

A Comisséo incentiva as empresas a terem em conta 0s objectivos gerais da politica
dos transportes e do ambiente quando colocam a disposicdo dos seus empregados um
veiculo para fins profissionais. A Comisséo pretende alterar a sua recomendacao
relativa as orientacdes para a execucéo do Regulamento (CE) n° 761/(EAAS)

a fim de garantir que o impacto ambiental dos veiculos das empresas seja plenamente
tido em consideracdo nos controlos.
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CONCLUSOES E POLITICAS RECOMENDADAS

O mercado dos veiculos de passageiros da UE esta fragmentado em quinze mercados
nacionais, parcialmente devido a politicas bastante diferentes em matéria de
tributacdo dos veiculos. Dai decorre toda uma série de problemas tanto para os
cidaddos da Unido como para a indUstria automével europeia. A introducao do euro
trouxe uma maior transparéncia em matéria de precos e de fiscalidade e podera fazer
aumentar a pressao em favor de uma maior aproximacao da fiscalidade no sector
automovel. A presente Comunicacdo demonstra claramente a necessidade de
considerar um determinado nimero de medidas e de ac¢cdes no ambito da tributacéo
dos veiculos de passageiros, com o objectivo de encontrar solu¢des definitivas para
os problemas dos cidadaos e da industria automével, melhorando desta forma o
funcionamento do mercado interno e permitindo aos consumidores da Uniao
Europeia tirar o maior partido das vantagens desse mercado. Para além desse
aspecto, a Comunicacdo sublinha claramente que a tributacdo dos veiculos podera
contribuir para o respeito dos compromissos assumidos no ambito do Protocolo de
Quioto.

A. Supressdo dos entraves fiscais aos veiculos particulares no ambito do
mercado interno

Convém reduzir progressivamente os montantes dos impostos de registo (IR) com
vista a baixa-los para niveis baixos e, eventualmente suprimi-los. Esta medida deve
ser aplicada durante um periodo transitério de cerca de 5 a 10 anos e ter em conta as
condicdes especificas de cada Estado-Membro.

Devera ser progressivamente efectuada warsferéncia das receitado IR para o

IAC e, em determinada medida, para 0s impostos sobre os combustiveis. Esta
transferéncia é realista e pode ser efectuada paralelamente a reducdo do IR, num
contexto de neutralidade orgamental.

Convém tomar medidas para garantir um certo grau de aproximacao entre todos os
Estados-Membros no que se refere a base do Imposto Anual de Circulacéo (AC). As
divergéncias razoaveis em matéria de IAC permitirdo evitar a fragmentacdo do
mercado bem como um aumento da evaséo fiscal no futuro.

Convém aumentar progressivamente os direitos dos impostos especiais sobre o
consumo de gasoleo utilizado nos veiculos particulares com vista a alinha-los
totalmente, a médio prazo, pelos direitos especiais sobre o consumo da gasolina sem
chumbo. Ao mesmo tempo, o IAC sobre os veiculos a gaséleo devera ser alinhado
pelo aplicavel aos veiculos a gasolina.

Devera ser criado rapidamenten sistema de reembolso do #n cada um dos
Estados-Membros que actualmente aplica esse imposto. No decorrer do periodo
transitorio, esse regime devera garantir o reembolspragata do IR residual nos

casos em que um automoével de passageiros registado num Estado-Membro é
exportado ou transferido definitivamente para outro Estado-Membro. A adopcéo
deste tipo de regime permitira resolver os problemas relacionados com o duplo
pagamento do IR ao qual actualmente os cidadaos da Unido Europeia estado sujeitos.
O sistema de reembolso serd igualmente aplicAvel aos veiculos transferidos
definitivamente para outro Estado-Membro por ocasido de uma transferéncia de
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residéncia. Esta medida tera uma incidéncia positiva sobre a exportacdo dos veiculos
usados, na medida em que o reembolso do IR permitir4 reduzir o prego de venda.

As regras aplicaveis anétodo de célculo do IResidual relativo aos veiculos usados
importados de outros Estados membros devem ser estabelecidas. O método em
guestao deve ser aplicado igualmente ao sistema de reembolso.

Convém estabelecer normas gerais destinadas a evitar a dupla tributacdo do IAC.

B. Medidas fiscais como um dos meios de reduzir as emissdes de Ldbs
veiculos automoveis

E necessario reestruturar a base dos impostos automéveis com o objectivo de
estabelecer uma ligacdo mais directa entre o nivel de tributacao e as emissées de CO
dos veiculos particulares novos. Tanto o IR como o IAC devem ser transformados
em impostos totalmente calculados com base nas emisséesdeuCQelo menos,

incluir um elemento que tenha em conta o L@sta modificacdo estrutural é
necessaria caso se queira reforcar ao maximo os efeitos da tributacao sobre a reducéo
das emissdes de G@os veiculos particulares novos; devera ser introduzida tendo
em conta as condicbes especificas de cada Estado-Membro. Por exemplo se o
montante do IR ja for bastante baixo num Estado-Membro, o periodo transitorio no
decorrer do qual esse imposto sera ainda reduzido pode ser relativamente curto.
Nesse caso, a alteracdo da estrutura do IR poder ser supérflua. Essa reestruturacéo
devera relacionar-se essencialmente com o IAC, num contexto de aproximacgao
progressiva das bases de imposi¢ao nacionais.

A diferenciacdo dos impostos, que constitui um instrumento fundamental para a
reducdo das emissdes de L£@os veiculos particulares, podendo opcionalmente
contribuir para a redugdo de outras emissdes, deve ser introduzida em todos o0s
Estados-Membros.O nivel maximo de diferenciacdo pode variar conforme o
Estado-Membro em funcao das caracteristicas proprias de cada mercado.

A tributacdo dos veiculos das empresas deve ter em conta os objectivos gerais das
politicas da Unido Europeia, nomeadamente as politicas de transportes e do
ambiente. Deve igualmente ter em conta a importancia crescente dos veiculos das
empresas, e fornecer elementos que incentivem as empresas a utilizarem veiculos
que emitam menos GO Na maioria dos Estados-Membros, nem a estrutura do
imposto sobre as empresas nem a do imposto sobre o rendimento incluem este tipo
de incentivo.

CONCLUSOES E PERSPECTIVAS

A Comissao recomenda ao Conselho que aprove os principios gerais enunciados nos
pontos A e B supra, e aos Estados-Membros que tenham em conta estes principios
gerais na avaliacdo e de reforma dos seus regimes respectivos de tributacdo dos
veiculos.

Com base nesses principios e nos resultados do processo de consulta,a Comissao
podera elaborar propostas com vista a adopc¢ao de legislacdo comunitaria destinada a:
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» estabelecer a curto prazo wgistema de reembolso do HRdefinir normas gerais
relativas aamétodo de célculo do IRara os veiculos usados que sao transferidos
de um Estado-Membro para outro;

* reduzir progressivamente o llRara um nivel baixo durante um periodo de
transicdo, com o objectivo de suprimi-lo;

» reestruturar e aproximar &sses nacionais do IAC e do,IRe forma a que esses

impostos permitam aumentar a reducdo das emissdes deeCs@jam mais
conformes aos objectivos do mercado interno.
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