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Resumo

A problematica da harmonizagao/coordenag¢ao da tributacdo nos combustiveis rodoviarios
(gasodleo e gasolina) e do fendémeno do fuel tourism numa perspectiva integrada da Unido

Europeia tem sido objecto de diversos estudos levados a cabo pela Comissdao Europeia.

Neste sentido, foi premente e actual examinar o peso dos impostos especiais sobre 0 consumo
na formagdo do preco dos combustiveis, analisando paralelamente se os esforgos da
Comissao Europeia, na tentativa de harmonizar a tributagdo dos combustiveis foram bem
sucedidos, e principalmente se a chamada Directiva da Energia de 2003 em vigor, promoveu

a convergéncia dos impostos especiais sobre o consumo e dos pregos ao consumidor.

Para o efeito o trabalho empirico realizado baseou-se na analise da convergéncia real através
da execu¢ao de testes econométricos com dados cross-section utilizando os indicadores,

convergéncia sigma e convergéncia beta — absoluta.

Os testes realizados demonstram a presenga de convergéncia nos impostos especiais sobre o
consumo € nos pregos ao consumidor, no periodo de 2005 a 2010, na Unido Europeia, uma
vez que os indicadores beta-absoluta e sigma sdo ambos menores que zero, condi¢dao

necessaria para a existéncia de convergéncia real.

A investiga¢do permite concluir que apesar de se ter encontrado convergéncia, a Directiva da
Energia de 2003 ¢ ineficaz, e que, ainda que o peso dos impostos especiais sobre 0 consumo
na formagao do prego dos combustiveis seja incontornavel, a convergéncia encontrada nos

precos na bomba nao depende s6 do papel desempenhado pela tributagao.

Palavras-chave: Unido Europeia, harmonizacdo, convergéncia, impostos especiais sobre o

consumo, combustiveis.
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Abstract

The road fuels (diesel and petrol) taxation harmonisation/coordination issue and the
phenomenon of fuel tourism in an integrated perspective of the European Union has been the

aim of several studies conducted by the European Commission.

Therefore it was important to analyse the excise weight on fuel prices, and also examine if
European Commission parallel efforts to harmonize the fuel taxation have been successful
and finally if the so called 2003 Energy Directive in force have promoted the convergence of

excise taxes and consumer prices.

This empirical work was based on the analysis of real convergence through econometric tests

with cross-sectional data, using sigma and absolute-beta convergence indicators.

The tests that were made show the presence of convergence in excise taxes and consumer
prices from 2005 to 2010 in the European Union, once the beta-absolute and sigma indicators

are both less than zero, which is a necessary condition for real convergence existence.

The investigation allow us to conclude that, although a convergence is found, the 2003
Energy Directive is ineffective, and that despite of the inevitable excise weight in the fuel
prices formation, the convergence of prices at the pump doesn’t only depend on the role

played by taxation.

Key Words: European Union, harmonization, convergence, excise, fuel.
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Introducao

Este estudo foca essencialmente a convergéncia da tributagdo e dos precos nos
combustiveis rodovidrios a nivel da Unido Europeia (UE).

Esta dissertacdo tem assim por objectivo analisar se o regulamento das taxas minimas
Directiva da Energia de 2003 promoveu uma verdadeira convergéncia da tributagdo europeia
sobre os combustiveis rodovidrios, no que concerne aos Impostos Especiais sobre o Consumo
(IEC’s), averiguando simultaneamente qual a convergéncia alcancada no nivel de pregos ao
consumidor, desenvolvendo-se para o efeito um conjunto de testes econométricos baseados
na analise de convergéncia, utilizando os indicadores convergéncia sigma e convergéncia
beta — absoluta.

Este estudo examina o peso do Imposto Especial sobre o Consumo (IEC) procurando
identificar os factores que mais influenciam a formagdo do prego final dos combustiveis,
respondendo as seguintes questoes:

- a Directiva da Energia de 2003 com a aplicagdo do regulamento das taxas minimas
promoveu a convergéncia fiscal dos IEC’s e dos precos ao consumidor dos combustiveis
rodoviarios a nivel da UE?

- 0 peso do IEC ¢ determinante na convergéncia dos precos dos combustiveis
rodoviarios?

Num objecto de estudo tdo escrutinado como os combustiveis rodovidrios e tdo
importante as economias e cidaddos europeus, esta dissertacdo contribui para uma melhor
compreensdo do funcionamento dos mercados de combustiveis rodoviarios, e clarifica
particularmente o papel desempenhado pela tributagdo na formagdo e convergéncia dos
precos dos mesmos, ressalvando-se igualmente a exiguidade de obras publicadas sobre esta
tematica.

Em consequéncia da crescente integragdo, as aquisi¢des transfronteiras de gasolina e
gasoleo tornaram-se muito mais facil ao longo da ultima década, e a mobilidade internacional
dos consumidores levou ao aparecimento de fendmenos de deslocagdo de procura, como o
fuel tourism. O “turismo de combustivel” ¢ frequentemente discutido como exemplo de
comércio transfronteirico devido as diferengas elevadas na tributacdo dos combustiveis
rodoviarios, gasolina e gasdleo a nivel da UE. A alta mobilidade internacional do consumo de
gasoOleo ¢ atribuivel principalmente ao planeamento do custo das empresas de transportes

rodoviarios.




O Caso dos Combustiveis Rodoviarios

O combustivel (incluindo impostos) representa, em média, 20 a 30% das despesas de
funcionamento de uma empresa de transporte rodoviario. Uma vez que 30 a 60% do
preco do gasdéleo na bomba (excluindo IVA) correspondem ao IEC, este contribui
para 6 a 18% das despesas de funcionamento de uma empresa de transporte rodovidrio:

“Presentemente, com um mercado liberalizado em que a concorréncia é mais
renhida, as diferencas nos custos de funcionamento resultantes dos impostos e taxas
nacionais exercem maior impacto. Tal acontece pois, os grandes camioes tém
reservatorios de capacidade enorme, que possibilitam uma autonomia de desloca¢do
entre 1 500 e 3 000 quilometros. Significa isto, na realidade, que os transportadores
com actividade de ambito internacional ou sediados perto das fronteiras de paises com
baixos niveis de tributagdo sobre combustiveis praticam esta forma de planeamento
fiscal conhecida como fuel tourism™". (Comissido das Comunidades Europeias, 2007, p.
4).

A enorme frota de camides permite as firmas transportadoras adquirir uma parte do
gasoleo nos Estados — Membros (EM’s) onde ele ¢ comercializado mais barato (e onde os
IEC’s nos combustiveis sdo mais baixos). Os EM’s que fixam os IEC’s mais altos podem
perder uma parte da sua receita fiscal em sede daqueles impostos em prol dos EM’s que os
fixam mais baixo. Esta competicdo fiscal entre os EM’s leva a uma erosdo orcamental e
proporciona que os EM’s sejam tentados a implementar politicas fiscais nacionais em
detrimento da ambicionada harmonizacao fiscal nos combustiveis.

No que respeita ao seu nivel de tributacdo e de carga fiscal, os governos podem
eventualmente considerar o nivel de turismo transfronteiras e o seu efeito sobre a base de
tributagdo. Ou seja, dado que as receitas fiscais dos impostos sobre os combustiveis
rodovidrios sdo extremamente importantes, as receitas fiscais dos combustiveis rodoviarios,
gasolina e gasoleo, representam partes substanciais dos or¢gamentos nacionais dos EM’s. Para
a Bulgaria, a sua parte ¢ cerca de 9% da receita fiscal total, enquanto para todos os EM’s
juntos a média ¢ de um pouco menos de 5% (Eurostat, 2010).

A suposi¢do de que alguns EM’s pretendem manter as suas taxas de imposto
nacionais baixas e aquém da média europeia, de modo a puder garantir consumos e receitas
fiscais nos combustiveis, parece plausivel. Os mercados para os produtos energéticos, como
os combustiveis, s30 muito importantes para as economias europeias visto que estes produtos

sdo factores de input altamente relevantes, portanto as alteragdes de precos sdo atentamente

Um camido pode encher o seu tanque em um pais ou mais paises vizinhos antes de precisar de reabastecer de combustivel sobretudo
quando os tanques de combustivel suplementares estdo instalados.
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monitorizadas. Uma caracteristica fundamental dos mercados dos combustiveis ¢ uma
procura bastante rigida (inelastica) que torna a gasolina € o gasoleo, particularmente, uma
fonte atraente de receitas fiscais. Por conseguinte, a maioria dos paises introduziram taxas
altas para tributar os carburantes, em detrimento de taxas mais baixas para as fontes de
energia estaciondria, tendo em conta fins industriais ¢ de aquecimento. Considere-se, por
exemplo, o caso da gasolina 95 que ¢ amplamente utilizada na motorizagdo de veiculos
automoveis particulares. O seu preco pode ser dividido em trés componentes: prego de custo,
margem do vendedor e impostos (IEC e IVA) que podem representar mais de 60% do preco
de venda. De acordo com o Market Observatory for Energy (2009) nos paises europeus, a

quota total de imposto em 2009 foi de 69 % do preco de venda.

Com vista ao objectivo enunciado, esta dissertacdo esta estruturada da seguinte forma:

Uma parte introdutoria, acrescida de cinco capitulos, divididos em duas partes:
Revisdo da Literatura e Estudo Empirico. Por fim, apresenta-se as principais conclusdes.

No primeiro capitulo faz-se a cronologia da harmonizagio fiscal dos IEC’s e do
percurso da tributacdo especifica sobre os combustiveis com destaque para as principais
directivas e regulamentos europeus sobre esta matéria, incluindo-se ainda as principais
propostas de directivas europeias sobre os combustiveis de modo a ter-se uma visdo clara e
integrada do percurso efectuado.

No segundo capitulo assinala-se ainda a pratica da tributacdo rodoviaria na UE, onde
se d& uma visdo da politica europeia para a tributagdo dos transportes e do papel
desempenhado pelos impostos especificos sobre os combustiveis rodoviarios como factor de
gestao de transportes.

No terceiro capitulo efectua-se uma breve revisdo dos mecanismos e principios de
formacao do prego dos combustiveis e uma discriminagdo dos seus componentes com realce
para o peso relativo da carga fiscal.

No quarto capitulo apresenta-se uma visdo panoramica dos precos e carga fiscal
praticados em todos os EM’s da UE, incluindo um caso de fuel tourism tendo em conta o
mercado ibérico de combustiveis rodoviarios.

No quinto capitulo desenvolve-se o Estudo Empirico, que tem por objectivo testar se
o regulamento europeu das taxas minimas Directiva da Energia de 2003 promoveu a
convergéncia da tributagdo europeia sobre os combustiveis rodovidrios, no que concerne aos
IEC’s, averiguando simultaneamente qual o nivel de convergéncia alcangado nos precos

finais na bomba. A andlise da convergéncia ¢ efectuada utilizando os indicadores
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convergéncia sigma e convergéncia beta-absoluta, para o periodo de observagao de 2005 a
2010, recorrendo aos dados disponiveis de todos os EM’s incluidos na amostra, consultados
no Oil Bulletin disponibilizado online pela DG Energia, Comissdo Europeia (disponivel em
(http://ec.europa.eu/energy/observatory/oil/bulletin_en.htm). Procede-se ainda a analise dos

resultados e sua discussao.
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PARTE I — REVISAO DE LITERATURA
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Capitulo 1 — A Harmonizacido Fiscal e a Pratica de Taxas de
Impostos na Unido Europeia: O Caso dos Impostos Especiais
sobre 0 Consumo Cobrados nos Combustiveis

Para aproximar os niveis dos impostos sobre o consumo, a UE introduziu a regulacao
das taxas minimas pela Directiva 92/82/CEE (1992). No entanto, a necessidade de uma maior
aproximacao foi posta na linha da frente por dois desenvolvimentos na década de 1990: por
um lado, as consideracdes ambientais que ganharam mais peso politico, e por outro lado, a
liberalizagdo do sector dos transportes que tornou a harmonizacdo da tributagdo dos
combustiveis comerciais mais premente.

Apesar da declaracdo da necessidade de uma maior harmonizac¢do, a proposta de
tributacdo sobre a energia de 1997, tal como a proposta de 2002 para alterar a directiva de
1992, foram rejeitadas. Esta ultima, sugeria a substitui¢ao do sistema de taxas minimas por
um sistema gradual de diminui¢do de margem.

A directiva da tributacio da energia adoptada em 2003 (Directiva 2003/96/CE
(2003)) apos longos debates, foi muito menos ambiciosa do que isso, em vez de visar uma
taxa de imposto unico, limitou-se apenas ao aumento das taxas minimas e manteve, ainda que
mais reduzida, a diferenca entre a taxa minima da gasolina sem chumbo e gasoleo.

A regulagdo da taxa alvo veio a tona na proposta de directiva de 2007, mas foi
rejeitada pela Comissdo, uma vez mais. Apesar da rejei¢do de propostas visando maior
harmonizacao, foram dados passos importantes na harmonizagao do IEC a partir da década de

1990. Como resultado, o IEC ¢ um dos tipos de impostos mais harmonizados na UE.

1.1 O Percurso da Harmonizacao dos Impostos Especiais sobre o Consumo

na Uniao Europeia

A necessidade de harmonizar os impostos indirectos (vendas, consumo e outros
impostos indirectos) foi definida no Tratado de Roma, no seu art.® 93°. As primeiras etapas da
harmonizagao para a reestruturagdo dos impostos sobre as vendas foram focadas na criagao
do Imposto sobre o Valor Acrescentado (IVA). O prazo para o realinhamento das politicas
fiscais estabelecidas pelo programa do mercado interno do Acto Unico Europeu foi em 31 de

Dezembro de 1992. O regime do IVA foi introduzido nesse quadro e vdarios outros
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movimentos importantes foram feitos sobre a harmonizacao dos impostos especiais sobre o
consumo.

As taxas minimas foram estabelecidas para as vendas e impostos de consumo
conduzindo a uma harmonizacdo parcial (a mais avancada entre os tipos de impostos) em
ambos 0s casos.

Muito menos tem sido feito no dominio dos impostos directos. As conquistas foram
confinadas a solucdo parcial do problema da dupla tributagcdo dentro da UE e da promocao de
actividades econdmicas transfronteiricas.

Com o sentido de dar uma visao global sobre o funcionamento dos impostos
indirectos, em particular a harmonizagdo dos IEC’s, torna-se premente nao s6 abordar a sua
forma de execu¢@o, mas também as propostas de harmonizag¢ao fiscal que foram submetidas e

discutidas no seio da UE. Assim sendo,

Os primeiros dias de harmonizagdo fiscal

A harmonizagdo fiscal remonta ao periodo anterior ao Tratado de Roma, ja na
fundacdo da Comunidade Europeia do Carvao e do Ago (1951), pelo qual as partes
reconheceram que a legislagdo nacional relativa aos impostos indirectos criava barreiras ao
livre comércio do carvdo e do ago no mercado comum?®. Desta forma, foi constituida uma
comissdo de peritos independentes (7inbergen Committee) em 1953 para elaborar propostas
sobre a possivel orientagao da harmonizagdo fiscal em relacdo ao mercado comum do carvao
€ ago.

O Tratado de Roma, a partir de 01 de Janeiro de 1958, passou a requerer a
harmonizagdo comunitaria de vendas, consumo e outros impostos indirectos (nos seus artigos
art.® 93.° a 99.°). O Comité Neumark, mais uma vez composto por peritos independentes,
analisou o impacto dos diversos sistemas fiscais dos EM's sobre a livre circulagao de
mercadorias e, além disso, o seu impacto sobre a concorréncia ndo discriminatoria.
Concluiram que o sistema de tributacdo de tipo cumulativo (cascata) distorce a concorréncia

e deve ser substituido por um sistema de IVA.?

O proprio acordo apelou a puxar pela tributagdo cumulativa (em cascata), os paises que se tornaram signatarios do Tratado de Roma, com
excepgdo da Franga, implementaram o chamado sistema de tributag@o de tipo cumulativo de varios estagios ou em cascata.
O sistema tipo cascata pode causar um acumular fiscal, como o imposto ¢ cobrado em todas as fases da produgdo isso reflecte-se no valor

da produgdo total. Assim, a carga tributaria final ndo depende apenas da taxa de imposto, mas também o niimero de estagios. Como tal,
serve como um incentivo para a criagdo de empresas verticalmente integradas, distorcendo assim a concorréncia.
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O Comité Neumark considerou que, para além da aproximagao dos impostos sobre as
vendas, a hipdtese de harmonizagdo dos impostos especiais sobre o consumo. Ao analisar a
estrutura e as taxas destes, enfatizou a necessidade de harmonizar os impostos sobre o uso
rodovidrio e IEC’s sobre os 6leos minerais. O documento propde a harmonizagdo dos
impostos directos (empresas e impostos sobre o rendimento), numa fase posterior ao processo
global de harmonizacao fiscal.

A primeira e a segunda proposta de projecto de directiva do IVA, que langou as bases
do sistema do IVA, foram aceites apos a alteragdo pelo Conselho em 11 de Abril de 1967. A
Primeira Directiva 67/227/CEE (1967) obrigava os EM’s a introduzir um sistema comum de
IVA multifasico, ndo cumulativo, o mais tardar até¢ ao dia 1 de Janeiro de 1970. Esse prazo
veio a ser modificado sucessivas vezes. O sistema comum do [VA abrange todas as fases da
cadeia comercial, desde a produgio até a distribuicio comercial®. Isto iria, em teoria, garantir
a concorréncia leal no comércio, tanto a nivel nacional como a nivel comunitario.

Os EM’s pronunciaram-se sobre a maior integracdo e criacdo de uma unido
econdomica e monetaria em 1969. O relatorio elaborado pela comissdo criada para analisar as
questdes de implementagdo da Unido Econdémica e Monetaria (Relatorio Werner, 1969)
concluiu pela necessidade de harmonizar o IVA, IEC’s e outros impostos, que proibem a livre
circulacdao de capitais, tendo sido sugerido um processo de harmonizagdo escalado em trés
fases.

A primeira fase (1970-1971) teria incluido a introducdo de um sistema comum de
IVA, a aproximacao das taxas do IVA e IEC’s. Na segunda fase (1972-1975), essas taxas
seriam mais aproximadas. A terceira, ¢ Ultima etapa, implicaria o abandono das fronteiras
fiscais e, assim, a implementacao da livre circulacdo de capitais.

A Comissdo apresentou vdarias propostas de directivas para a implementagdo do
programa, mas o Conselho rejeitou a maioria delas com excepcao das propostas do IVA.
Apo6s longo debate, o Conselho aprovou a chamada Sexta Directiva do IVA: Directiva
77/388/CEE (1977), que ainda hoje permanece como fonte juridica fundamental dos esforcos
de harmonizagao do IVA.

O préximo passo importante para a harmonizagao dos IEC’s foi o Livro Branco da
Comissao, publicado em 1985, que delineou as barreiras fisicas, técnicas e financeiras da

tributago (Fronteiras fiscais) no mercado comum previsto e os principios da sua eliminago.’

A proposta original da Comissdo Neumark deixava a fase do retalho fora da cobertura do sistema fiscal.

O contetdo do Livro Branco tornou-se juridicamente vinculativo a nivel do Tratado pelo Acto Unico Europeu.




O Caso dos Combustiveis Rodoviarios

A Comissdo fixou o prazo de 21 de Dezembro de 1992, para a harmonizagdo juridica
necessaria para o mercado interno.

Além disso, a Comissdo apresentou um pacote de politicas sobre a regulariza¢do do
IVA e IEC’s requeridos pelo mercado interno, propondo a introdugdo de um sistema de IVA
em dois niveis, e a aproximagao das estruturas e das taxas dos IEC’s nos EM’s.

A proposta do IVA foi modificada, mas ndo aprovada dado que o Conselho
considerou prematura a introducdo de um sistema comum de IVA, requerendo a aplicacio
das leis fiscais do pais de origem. Em alternativa um sistema transitério foi introduzido em 1
de Janeiro de 1993 pela Directiva 91/680/CEE (1991) e Directiva 92/111/CEE (1992) (sua
modificagdo), e o seu termo previsto para 31 de Dezembro de 1996, tendo sido adiado até ao
acordo final do sistema final. Este sistema transitério de tributacdo combinava a tributagao
dos dois tipos: “na origem” e “no destino”, permitindo a supressdo dos controlos nas
fronteiras. Uma outra medida importante na eliminagdo das barreiras fiscais do mercado
unico foi a aprovacao da Directiva 92/77/CEE (1992) sobre as taxas de IVA em 1992, que
apresentavam taxas minimas obrigatorias: 15 por cento para as taxas normais € 5 por cento

para as taxas reduzidas.

A directiva de 1992 relativa a harmonizag¢do dos impostos especiais de consumo

As directivas de 1992 (horizontal e especificas para os produtos sujeitos ao IEC)
significaram um grande avanco na harmonizagao fiscal sobre a tributacdo do consumo. O art.®
3.°, n.° 1 da directiva horizontal, Directiva 92/12/CEE (1992), define o ambito dos produtos
abrangido por esta Directiva - Estrutura: 6leos minerais, alcool e tabaco. A estrutura de
tributacdo (ou seja, definicdo do produto, medi¢do e isengdes) e as taxas sdo fixadas em
directivas separadas. Os EM’s podem cobrar mais impostos indirectos sobre estes produtos,
desde que justificando com outros fundamentos, por exemplo, a proteccao do ambiente ou a
politica de satde (tal como indica o art.® 3, n.° 2 da Directiva).

A harmonizacdo dos niveis dos IEC’s ndo impede o direito dos EM’s & cobranga de
impostos incidentes sobre outros produtos (por exemplo, o imposto de circulagdo ou imposto
de registo de automoveis), mas debaixo da condi¢ao de nao restringir o livre comércio.

A tributa¢do baseia-se na taxac¢do no destino, isto €, o imposto € colectado no pais
(utilizando a taxa nacional), onde o produto ¢ consumido. A tinica excep¢do € a aquisi¢ao

privada das pessoas singulares, onde o principio de tributagdo na origem prevalece.
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A harmoniza¢dao dos IEC’s sobre 6leos minerais ¢ fixada na Directiva 92/81/CEE
(1992), que define 30 produtos. O imposto ¢ baseado na quantidade e as taxas minimas sdo
dadas para cada 1.000 litros (medidos a uma temperatura de 15 graus Célsius).

A aproximagdo das taxas minimas ¢ definida na Directiva 92/82/CEE (1992)
(modificada pela Directiva 94/74/CE (1994)), definindo essa taxa para cada produto (ver
Tabela 1.1). A directiva exigia que o Conselho revisse essas taxas em 31 de Dezembro de

1994, mas nao foram feitas revisoes até 2002.

Tabela 1.1Taxas Minimas de IEC como Estabelecido pela Directiva 92/82/CEE

Combustiveis EUR/1000 1
Gasolina 337
Gasolina sem chumbo 287
Gasoleo 245

Fonte: Directiva 92/82/CEE, 1992

Os oleos minerais proporcionaram a maior receita para os EM’s entre os trés grupos
de produtos das directivas de 1992 sobre a tributacdo do consumo. Enquanto o consumidor
final paga o IEC sobre o alcool e o tabaco, a carga fiscal sobre os 6leos minerais tem um
impacto consideravel na industria e comércio, através da produgdo e dos custos de transporte.

Constitui uma pratica comum, entre os EM’s, taxar mais pesadamente a gasolina que
o gasodleo. A posicdo de vantagem do gaséleo deve-se ao facto de que, em primeiro lugar este
combustivel ter sido usado pelo transporte de mercadorias até ao final de 1980 (apenas 15 por
cento dos carros de passageiros usavam gaséleo); em segundo lugar, apenas cerca de 10 por
cento da utilizagdo de gasbleo total podia ser atribuida a particulares; por ultimo, o preco
antes de impostos do gasoleo ¢ um pouco maior quando comparado com o prego antes de
impostos da gasolina.

A partir de 1 de Julho de 1998, os mercados de transportes nacionais foram totalmente
liberalizados, reavivando a competitividade entre os operadores econdmicos, dadas as
diferencas de custos derivadas das taxas especificas aplicadas por cada pais.

O Livro Branco intitulado 4 Politica Europeia de Transportes no Horizonte 2010: A

Hora das Opgdes® (Comissio Europeia, 2001) concluiu que, no cendrio do mercado

6
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liberalizado dos transportes, o principal obstaculo para o funcionamento do mercado comum
seria a falta de tributacdo harmonizada dos combustiveis. Salientou a necessidade de
tornar a politica fiscal mais consistente com a tributagdo comum dos combustiveis do

transporte comercial.

O projecto de directiva de 2002 para a alteragdo das directivas de 1992

A Comissio apresentou uma proposta’ relativa a harmonizagio gradual do IEC sobre
o gasodleo comercial (i.e. gas6leo profissional), e do reajuste das taxas minimas para o gasoleo
ndo comercial e da gasolina sem chumbo. O projecto de directiva consubstanciou-se em dois
objectivos: aumentar a proteccdo do ambiente (principio poluidor / pagador) e eliminar os
problemas de distor¢des na concorréncia do mercado liberalizado do transporte comercial.

A proposta, ao contrario das Directivas 92/81/CEE (1992) e 92/82/CEE (1992),
diferencia entre o consumo de gaséleo, comercial e ndo comercial. O regulamento de taxas
minimas foi substituido por um sistema de taxa-alvo de 350 EUR/1.000 litros para o gasoleo
comercial com efeitos a partir de 01 de Janeiro de 2003, estando indexado a inflacdo. Isso
permitiria aos EM’s reduzir gradualmente o desvio entre as suas taxas e a taxa-alvo (o
intervalo seria definido como # 100 euros) e, eventualmente, atingir a taxa unica
harmonizada de aproximagdo, definida em 410 Euros em 2010. Para o gasdleo nao-
comercial, a proposta manteve o regulamento das taxas minimas, e definiu a mesma taxa
minima para a gasolina sem chumbo com o fundamento de que a taxa anterior, inferior para o
gasoOleo, ndo poderia ser justificada com base em qualquer motivo, por exemplo razdes
ambientais. A taxa minima para a gasolina sem chumbo foi reajustada de 287 para 360 euros,
para actualizar com base nos niveis de inflacdo. O objectivo era que essa taxa nunca
substituisse a taxa do gasoleo profissional, sendo continuamente ajustada com base nos
indices de inflagdo. O projecto acabou por ser rejeitado, tendo a Comissao vindo a confirmar,

mais tarde, a necessidade de nova legislacao.

7
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Directiva 2008/118/CE

Esta nova directiva horizontal, datada de 16 de Dezembro de 2008, trata matéria
referente ao regime geral dos IEC’s, e revoga a Directiva 92/12/CEE (1992). Trata-se, em
grande medida, de dar continuidade ao esfor¢o de simplificacao desenvolvido pela UE no que
concerne aos impostos harmonizados pelo Direito Comunitario, nomeadamente aos IEC’s
incidentes sobre o dlcool e bebidas alcoodlicas, produtos petroliferos e energéticos e os tabacos
manufacturados.

Esta harmonizagdo juridica promove uma maior simplificacdo e desburocratizacao
dos procedimentos aplicaveis, dispensando os operadores econdmicos de intervengdes
evitdveis ou dispensaveis. Esta directiva mantém o quadro comunitario de tributagdo dos
produtos energéticos e da electricidade, estabelecido pela Directiva 2003/96/CE (2003),

aprofundada no subcapitulo 1.2.

1.2 O Percurso da Harmonizaciao da Tributacido Sobre a Energia

A primeira proposta da Comissio® para uma tributagio de produtos energéticos a
nivel da UE remonta a 1997. A proposta foi motivada pela necessidade de se ter um melhor
funcionamento do mercado comum, incluindo adicionalmente consideragdes ambientais.

Desta feita, esta proposta alargou o ambito das directivas verticais sobre os oleos
minerais ao carvao, lenhite, turfa, alcatrdo e seus derivados, gas natural e electricidade e calor
(co-geracao). Como estes produtos sdo utilizados como combustiveis substitutos directos ou
indirectos, a Comissao optou por um regulamento comum.

A proposta exigia o aumento da taxa minima sobre os oOleos minerais, tendo
igualmente definido uma taxa minima para os outros produtos energéticos. Esta proposta foi
um elemento do pacote de politicas destinadas a execucdo do Protocolo de Quioto (1997).
Dado que a proposta de directiva sobre a energia foi rejeitada pelos EM’s, a Comissao
modificou-a em 2001, tendo vindo a ser adoptada em 2003: Directiva 2003/96/CE (2003).

Primeiramente, a directiva da tributacdo da energia alargou o ambito do sistema de
taxa minima (além dos 6leos minerais) a todos os produtos energéticos, € aumentou a taxa
dos oleos minerais, estabelecidos em 1992. Enumera todos os produtos tributaveis (carvao,

gas natural, electricidade) e os seus modos de utilizagdao susceptivel de tributagdo, ou seja,
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como combustivel ou carburante (¢ ndo para fins de redugdo quimica e em processos
electroliticos e metalurgicos). Os combustiveis utilizados em motores estaciondrios e
trabalhos agricolas beneficiam de uma taxa reduzida. Em segundo, a directiva permite aos
EM’s separar o gasoleo, em comercial e ndo-comercial, e definir uma taxa diferente para cada
um’. Uma taxa mais baixa pode ser definida para o gaséleo comercial com a condicdo de que
esteja acima da taxa minima fixada pela directiva e continue a ser superior a taxa nacional em
vigor em 1 de Janeiro de 2003'°. Essa separagdo também permite a aproximagio entre a taxa
de IEC do gasdleo ndo-comercial e da gasolina. Por ultimo, a directiva requereu mais
esfor¢os na harmonizagdo das taxas que incidem sobre o gasdleo comercial, tendo sido
definida a taxa minima estabelecida para cada produto, dependendo da sua utilizagdo
(combustivel, uso industrial e comercial, ou carburante), tal como se encontra expresso na
tabela 1.2 para os carburantes. Previu, também, um periodo transitério até 01 de Janeiro de

2007 para os EM’s com dificuldades na introdu¢ao das taxas minimas.

Tabela 1.2 - Taxas Minimas como Estabelecido pela Directiva 2003/96/CE

1 Janeiro de 2004 | 1 Janeiro de 2010

EUR/1000 1
Gasolina s/Chumbo 359 359

Gasoleo 302 330
Fonte: Directiva 2003/96/CE, 2003

O documento de consulta Excessive Differences in the Tax Levels Applicable to
Commercial Diesel'' elaborado pela Comissio Europeia (2007), concluiu que as praticas dos
EM’s sdao muito diferentes: aqueles EM’s sem periodo de transi¢ao para a introducdo de taxas
minimas aplicaram taxas entre os 302-782 euros /1000 litros, enquanto seis EM’s aplicaram

uma taxa superior a 400 euros / 1000 litros.

? A directiva relativa a tributagdo da energia (artigo 7.3 da Directiva 2003/96/CE (2003)) define gasoleo comercial como o gaséleo utilizado
como combustivel para os fins profissionais seguintes: (i) o transporte de mercadorias por veiculos a motor destinados exclusivamente ao
transporte rodoviario de mercadorias e com um peso total em carga autorizado igual ou superior a 7,5 toneladas, (ii) o transporte de
passageiros em um veiculo a motor das categorias M2 ou M3 categoria (conforme definido na Directiva 70/156/CEE (1970)). S6 4 EM’s
(Franga, Espanha, Bélgica, e Italia) diferenciam o IEC aplicado respectivamente ao gasoleo comercial ou ao gaséleo ndo-comercial. O prego
¢ o mesmo na bomba, mas os profissionais do sector de transportes sdo reembolsados da diferenga.

A taxa s6 pode ser inferior a taxa de 2003, se as tarifas rodovidrias sdo introduzidas para manter a carga fiscal global constante, e a taxa

minima ¢ respeitada. Na pratica, esta op¢ao diz apenas respeito ao Reino Unido, onde a taxa nacional de 2003 foi pelo menos o dobro da
taxa minima de 2004.

"' SEC (2007), p. 171.
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Proposta de alteracdo da Directiva da Tributag¢do da Energia 2003 em 2007

A Comissdo Europeia (2006) declarou na sua comunicagdo intitulada Manter a
Europa em movimento - Mobilidade sustentavel para o nosso continente - Revisdo intercalar
do Livro branco da Comissdo de 2001 sobre os Transportes'” que iria analisar a
possibilidade de estreitar o diferencial entre as taxas. O documento salienta que a politica de
transportes estd estreitamente ligada a politica energética, devendo considerar compromissos
ambientais internacionais, especialmente as previstas no Protocolo de Quioto.

A Comunicagdo da Comissao Europeia (2006) intitulada Plano de Ac¢do para a
Eficiéncia Energética: Concretizar o Potencial reforgou a sua motivacdo para propor novas
medidas fiscais no gasdéleo comercial em 2007, com o intuito de aproximar as taxas
nacionais, que aliviaria o problema dos desvios de reabastecimento e, consequentemente,
para aumentar a eficiéncia energética no sector dos transportes.

ApoOs consulta das partes interessadas e elaboracdo de estudo de impacto, a Comissao
Europeia (2007) '* apresentou a sua proposta sobre a alteragio da Directiva 2003/96/CE
(2003). A proposta versou sobre o uso comercial do gaséleo como combustivel, sobre a
harmonizacgao fiscal do gas6leo ndo-comercial e da gasolina sem chumbo, usados como
combustiveis.

O projecto de directiva final'* apresentado pela Comissdo visou a redugdo de
distor¢do da concorréncia causada por diferencas de nivel de tributagdo. Além disso, este
projecto estd em harmonia com a politica comum de transportes e apoia os esforcos de
protec¢ao ambiental. A Comissao estudou trés opgoes (A, B e C, dividida em C1 e C2) para a
aproximacao dos niveis de tributagdo para o gasoleo comercial. Os cendrios originais foram
ligeiramente modificados durante a preparagdo do estudo de impacto e uma subvariante C +
foi acrescentada.

Considerando todos estes cenarios, a Comissdo decidiu propor a opcao C +. A
proposta de directiva prevé que a melhor maneira de aproximar os niveis de consumo sobre o
gasdleo comercial, ¢ aumentando a taxa minima, uma vez que facilita a diminui¢do da
distor¢ao da concorréncia, o turismo de combustivel e o consumo total de combustiveis.

Propde-se uma taxa minima comum para o gasoleo comercial e para a gasolina sem chumbo

12 COM (2006) 314 final
3
SEC (2007) 170 e SEC (2007) 171
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a partir de 2012, dado que ambos tém um impacto ambiental similar. A taxa minima

aumentaria para 380 euros / 1000 litros em 2014 (ver Tabela 1.3).

Tabela 1.3 Taxas Minimas do Gasoleo Comercial e da Gasolina sem Chumbo a Nivel da UE

1 Janeiro 2004 | 1 Janeiro 2010 | 1 Janeiro 2012 | 1 Janeiro 2014
EUR/1000 1
Gasolina s/ Chumbo 359 359 359 380
Gasoleo Comercial 302 330 359 380

Fonte: Proposta de directiva COM (2007) 52 final, 2007 e Documento de trabalho da Comisséo
SEC (2007) 171, 2007

Proposta de 2011 de altera¢do da Directiva da Energia de 2003: A nova directiva da

tributagdo energética: (a componente de dioxido de carbono (CO2) e o valor energético)

Em Julho de 2009 a Comissao Europeia iniciou o processo de implementar um
imposto minimo sobre as emissdes de CO2, o chamado carbon tax, a nivel da UE, através da
apresentacdo de um documento de trabalho e discussdo do mesmo com os EM’s. De acordo
com o documento da Comissdo (2011)" pretendia-se reviver a ideia de revisdo da Directiva
de tributacao de energia de 2003, para tornar a tributacdo da energia conforme com os
objectivos da UE até 2020 (reducdo das emissdes de gases com efeito de estufa em 20% até
ao ano 2020, quando comparado aos niveis de 1990).

Uma taxa minima sobre as emissdes de CO2 seria introduzida através de uma
alteracdo a directiva relativa a tributacdo da energia da UE, a actual Directiva 2003/96/CE
(2003), que comecou como um instrumento de harmonizacdo do mercado interno, em que ao
abrigo do Regulamento actual, o imposto a ser pago ¢ calculado de acordo com a quantidade
de combustivel consumido.

A Comissao estava interessada em mudar esse método de tributagdo, para calcular a
taxacdo sobre a energia de acordo com as emissdes de CO2 e o teor energético do
combustivel consumido, onde os combustiveis com elevadas emissdes de CO2 e conteudo de
baixa energia iriam ser tributados mais fortemente.

ApoOs alguns recuos, em que uma proposta anterior foi elaborada em 2009, mas foi
retida e ndo formalmente apresentada ao Conselho, devido a preocupacdes de que iria causar

disputas politicas e afastar a ratificagdo do novo Tratado de Lisboa da UE, finalmente a

15
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Comissao apresentou em 13/04/2011 em Bruxelas, uma reforma da tributagdo da energia na
UE de forma a incentivar a eficacia energética e os produtos mais respeitadores do ambiente.

Esta proposta de alteracdo da directiva actual'® propde uma taxa minima de imposto

dividida em duas componentes, que em conjunto, determinarao a taxa global de tributacdo do

produto, segundo a Comissao Europeia (2011) num press release publicado no Site Oficial da

UE - EUROPA (disponivel em http://europa.eu/index en.htm):

“ Uma teria por base as emissoes de CO2 dos produtos energéticos, fixada em 20
euros por tonelada de CO2; a outra basear-se-ia no valor energético, ou seja, a energia real
que gera um produto, medido em giga joules (GJ). A taxa minima de tributag¢do é fixada em
9,6 euros/CJ para carburantes, e 0,15 euros/GJ para combustiveis para aquecimento. Estas
taxas aplicam-se a todos os combustiveis utilizados tanto para transporte como para

aquecimento” (para.3).

A principal inovagdo para os carburantes, ¢ a fixagdo de uma tributa¢do neutra para a
gasolina e o gasdleo, de modo a eliminar a diferente tributagdo actual para estes
combustiveis, em que o gasdleo ¢ tributado a uma taxa minima mais baixa que a gasolina,
promovendo uma “dieselizacdo” excessiva do parque automovel europeu. Desta forma,
elimina-se ainda a possibilidade de diferenciacao de taxas entre as utilizagdes comercial e ndo
comercial do gaséleo rodoviario.

Para o efeito, a revisdo da actual directiva da energia, propde um calendario e taxas
minimas a aplicar pelos EM’s aos combustiveis rodoviarios (ver tabela 1.4), depois de
estudadas varias opgdes para a tributacdo dos carburantes num estado de impacto e

documento de trabalho'” realizados pela Comissdo Europeia (2011).

Tabela 1.4 — Taxas Minimas a Aplicar desde 01 de Janeiro de 2013 aos Combustiveis

Rodovidrios
General
energy General energy | General energy
CO2-related | consumption consumption consumption
taxation taxation taxation taxation
1 January 1 January
2013 2013 1 January 2015 1 January 2018
Petrol 20 €/t CO2 9,6 €/GJ 9,6 €/GJ 9,6 €/GJ
Gas Oll 20 €/t CO2 8,2 €/GJ 8,8 €/GJ 9,6 €/GJ

Fonte: Proposta de directiva COM (2011) 169 final, Table A, Annex | (adaptado)
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A nova directiva a entrar em vigor em 2013, depois de discutida pelo Parlamento e
Conselho Europeu, permite um periodo de transi¢ao de 10 anos até 2023 para adaptacao dos
EM'’s, a nova estrutura de tributagdo dos combustiveis. E de notar que a mesma mantém o
sistema de taxas minimas da actual Directiva, no entanto, adaptada a estratégia energética da

UE para os préximos anos.
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Capitulo 2 - A Pratica da Tributacao Rodoviaria na Europa

Historicamente, os impostos sobre os transportes rodoviarios, foram promulgados
com a finalidade de aumentar a receita geral e fundos de financiamento para a construgdo de
rodovias. Entretanto, durante as ultimas trés décadas, estes impostos, tém sido cada vez mais
justificados por outros motivos, servindo propositos especiais.

Desde os dois choques do prego do petroleo em 1973-74 e em 1978-79, os impostos
sobre os transportes também tém sido considerados como um instrumento de politica
energética'®, dirigido ao abrandamento do consumo de petroleo nos paises importadores de
petroleo.

Posteriormente, na década de 1980, vimos uma crescente consciéncia dos danos que o
transporte rodoviario provoca a saude humana e ao meio ambiente e, portanto, os impostos
sobre os transportes também foram concebidos como um instrumento econdémico que serve
para corrigir as externalidades ambientais.'”” O congestionamento crescente em 4reas
densamente povoadas, de toda a Europa, tem chamado a atencdo para o potencial de
aplicagdo da tributacdo rodovidria, como um meio de melhorar a utilizagdo da estrada.

Apesar da evolucdo acima descrita, os transportes rodoviarios mantiveram-se como
uma importante fonte de receitas fiscais, pois todos os EM’s dependem fortemente de um
conjunto de instrumentos fiscais aplicados quer a particulares quer aos operadores
econdémicos do sector de transportes, destinados a aumentar as receitas orgamentais.

No entanto, hd uma grande diversidade nos regimes adoptados nos EM’s. De acordo
com um documento de trabalho Vehicle Taxation in the European Union, Background paper
elaborado pela Comissdao Europeia (1997), estas diferencas aplicam-se tanto em termos de
dependéncia total das receitas orcamentais provenientes dos impostos relacionados com o

transporte rodoviario como em termos de mix de instrumentos utilizados.

18 A Comissao Europeia (2007) no seu documento COM (2007) 140 final apresentou um Livro Verde sobre instrumentos de mercado para
efeitos de politica ambiental, que define o tronco comum para a reestruturagdo da Directiva relativa a tributagdo energética para melhor
reflectir os objectivos de politica de energia e alteragdes climaticas da Unido Europeia. Na UE27, os impostos sobre os transportes
correspondem em média a um pouco menos de um quarto do total dos impostos sobre o ambiente.

Os elevados impostos sobre os combustiveis para transportes sdo motivados pela existéncia de externalidades negativas relacionadas ao

sector dos transportes (acidentes, ruido e congestionamento), bem como a necessidade de financiar a enorme infra-estrutura rodoviaria da
UE.
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2.1 Tipos de Instrumento Fiscais

De acordo com um estudo conduzido pela Comissdao Europeia/DG Taxation and
Customs Union em 2002 Study on Vehicle Taxation in the Member States of the European
Union relativo a tributagao sobre veiculos, desenvolvido em colaboragdo com outras
entidades pela empresa (TIS.PT- Consultores em Transportes Inovagdao e Sistemas, S.A
[TIS.PT], 2002) os instrumentos fiscais em uso podem ser amplamente divididos em trés
categorias: 0s impostos sobre a aquisicdo de um veiculo, os impostos sobre a propriedade de
um veiculo e os impostos relacionados com a utilizagdo de um veiculo, tal como indicado na

tabela 2.1.

Tabela 2.1 - Resumo da Tributagdo Rodoviadria na Unido Europeia

Base de Imposto/taxa Notas
tributacao
Aquisig:éo Imposto de Os impostos de registo sdo cobrados na maioria dos EM’s. Estes
Registo/IVA impostos sdo relacionados com o preco base do veiculo,

cilindrada, poténcia, peso, consumo de combustiveis especificos,
normas de emissdes ou com uma mistura de todos estes
factores.

Todos os EM’s cobram IVA sobre a aquisi¢do de novos veiculos
de acordo com o regime de IVA da Comunidade Europeia.

Propriedade Impostos de Estes impostos sdo devidos em relagdo a posse ou propriedade
Circulacdo e seguros | de um veiculo, tais como o imposto de circulagdo, e sdo
cobrados em todos os EM’s, tanto em veiculos de passageiros
como em veiculos comerciais. Em carros de passageiros sdo
normalmente relacionados com factores como a poténcia do
motor, o peso do veiculo e idade, o consumo de energia, o tipo
de combustivel e local de registo, entre outros.

Utilizagéo Impostos sobre os Estes sdo os impostos relacionados directa ou indirectamente com a
combustiveis; tarifas | utilizacdo de veiculos.
e taxas rodoviarias

Fonte: TIS.PT para a European Comission, DG Taxation and Customs Union, 2002

De acordo com a Directiva 91/680/CEE (1991), todos os paises aplicam IVA sobre o
preco de um carro novo (de propriedade privada) conforme o regime particular de tributacao
dos meios de transporte novos em sede de IVA. Os impostos de registo sdo principalmente
cobrados sobre os automoveis de passageiros € os EM’s que usam esses impostos aplicam
geralmente taxas reduzidas ou isenc¢des para veiculos comerciais, € sdo aplicados de maneira
diversa pelos varios EM’s. Ndo estando harmonizada esta matéria fiscal, estes de acordo com
a respectiva legislacdo base nacional consideram bases tributdveis distintas (Prego base;
emissoes de CO2; Peso, ou entdo um mix destas medidas. (Comissao Europeia, 1997).

Para além disso, todos os EM’s impdem algum tipo de imposto de circulagao tanto em

veiculos de passageiros como em veiculos comerciais, normalmente relacionados com
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factores como a poténcia do motor ou o peso do veiculo. Até hoje, s6 foi alcangcado um
pequeno grau de harmonizagdo fiscal na tributacdo automovel entre os EM’s e diz
principalmente respeito ao abandono das taxas de IVA agravadas (produtos de luxo) para
veiculos e também a proibicdo de algumas formalidades intracomunitérias relativas ao
comércio de automoveis (TIS.PT, 2002). Os instrumentos fiscais variam entre os paises da
Unido, em grande medida, tanto na forma de cobranga de impostos como ao nivel da taxa de
impostos, em particular, ao nivel de tributac¢do sobre veiculos pesados de mercadorias na UE.
Por exemplo, o imposto anual cobrado sobre um veiculo pesado de mercadorias de 40
toneladas estava acima de 2000 euros na Austria, Finlandia, Suécia e Reino Unido, enquanto
estava abaixo de 500 euros na Dinamarca e Portugal em 2001 (European Conference of
Ministers of Transports [ECMT], 2003).

Os impostos, sobre os varios aspectos da utilizacdo de veiculos (combustivel, taxas
rodoviarias e parque de estacionamento), t€ém um impacto muito forte nas decisdes dos
consumidores quando se trata de adquirir um veiculo, tornando-se assim os principais
impostos relacionados com a gestdo da procura de transportes. Assim sendo, as medidas de
tributagdo para induzir a procura de transportes precisam ser posicionadas para influenciar
nao so o tipo de veiculos adquiridos, mas também as decisdes sobre a quantidade de viagens
e o modo de transporte usado.

As medidas de gestdo da procura de transportes incluem encargos sobre o uso das
infra-estruturas rodovidrias, tais como pontes, tuneis, portagens e parcoOmetros em centros
urbanos. Estes representam significativos custos rodoviarios que podem ser influenciados
directamente pela politica do governo ou camaras ainda que, geralmente, ndo sejam
percepcionados pelo utente da estrada como impostos. No entanto, na maior parte dos paises
europeus, o principal imposto sobre o uso de veiculos ¢ o imposto cobrado sobre o

combustivel.

2.2 O Imposto Cobrado sobre o Combustivel como Factor de Gestao dos
Transportes

O imposto cobrado sobre o combustivel, ¢ uma medida fiscal segura que desde ha
muito fornece uma 1til e receita fiscal estdvel para os governos europeus. Mesmo que a quota

de impostos sobre os combustiveis para transportes em relagdo a tributagdo total da energia
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varie consideravelmente entre os paises (Eurostat, 2010)*°, ¢ indubitavel que os impostos
sobre os combustiveis, para fins de transportes, garantem receitas orgamentais significativas

em todos os EM’s, tal como se pode ver no grafico 2.1.

Grafico 2.1 — Receitas fiscais dos impostos sobre carburantes em% da tributagao total, 2008

10,0
8,0
6,0
4,0
2,0
0,0

%

L N oY W oW v e — -~ — x = W
mguDgu—uumtbabaggz'&ngmm"‘-mj

EU-27

B IMP S/COMBUSTIVEIS PARA FINS DE TRANSPORTES (CARBURANTES)

Fonte: Execugéo do autor com base em dados do Eurostat, Comissao Europeia, 2010

Da analise deste grafico constata-se que as receitas fiscais destes impostos foram
responsaveis por cerca de 4,3 por cento do total das receitas fiscais na Unido Europeia a
27 (UE27) em 2008.

Pode-se ainda inferir que, nos EM’s mais novos (e.g., Bulgaria, Republica Checa,
Leténia), a captacdo de impostos sobre a energia estd mais dependente da receita dos
carburantes do que nos EM’s mais antigos (e.g., Dinamarca, Suécia, Alemanha) em que a
captacao de receita fiscal sobre a energia ¢ também consideravel em combustiveis para fins
que nao de transportes.

Quanto a Portugal os impostos sobre carburantes representam cerca de 4,9% da
receita fiscal total para valores do ano de 2008, e em termos do agregado geral da tributagao
sobre os 6leos minerais e produtos energéticos, da qual assumem particular importancia os
combustiveis rodovidrios, ndo se pode subestimar o peso do Imposto sobre Produtos
Petroliferos e Energéticos (ISP) no computo das receitas fiscais do Estado Portugués, onde as
mesmas assumem um papel muito significativo sendo que o total de receita fiscal cobrada em
sede de ISP atingiu o valor de 3.188.82 milhdes de euros em 2008, segundo a DG Taxation
and Customs Union (2011).%!

20 C oA . . . . , L. . .
A predomindncia de impostos sobre os carburantes ¢ particularmente notavel para os novos EM’s; a maioria dos quais cobra bem mais de
90% dos seus impostos sobre energia em impostos sobre os combustiveis para fins de transporte.

Estatisticas relativas as receitas fiscais cobrados por cada EM discriminadas por tipo de imposto, National Taxation Lists (NTLs).
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E importante distinguir o IEC sobre combustivel, dos impostos sobre vendas (como o
IVA na UE). Os impostos sobre vendas aplicam-se a todos os bens e sdo cobrados através de
uma percentagem sobre o preco. Como definido pela Directiva 92/81/CEE (1992), o IEC
sobre o combustivel ¢ cobrado numa base por quantidade consumida (e.g., por litro, ou 1000
litros), cujas taxas podem variar de acordo com o tipo de combustivel consumido (gasoleo,
gasolina, ou GPL) como estabelece a Directiva 92/82/CEE (1992), e variam
consideravelmente entre os paises, afectando o prego no retalho em geral”>. O imposto
cobrado sobre o combustivel ndo foi originalmente criado como uma medida de politica de
transportes. Este surgiu durante o século XX para se tornar uma constante fonte de receitas
publicas cumprindo uma série de principios importantes de tributagao:

e em primeiro lugar, gera grandes quantidades de previsivel e confiavel receita fiscal;

e em segundo lugar, e excepcionalmente para um imposto indirecto, o imposto sobre o
combustivel (principalmente sobre a gasolina) tem algumas caracteristicas
progressivas (Gwilliam, Bacon, Kojima, & Lvovsky , 2001) pelo facto de as familias
ou utilizadores de escaldes de rendimentos mais elevados, pagarem mais este imposto.
Tal acontece, dado que utilizam viaturas que consomem mais, viajam mais, possuem
mais viaturas, do que as familias de menores escaldes de rendimentos

e finalmente, ¢ administrativamente simples e barato colectar o imposto, aplicar a

tributagao, e a evasao ¢ dificil.

Segundo Bacon (2001), a tributacdo dos combustiveis ¢ muito importante para gerar
receita fiscal, principalmente em paises de baixo rendimento com sistemas de tributagdo
fiscal directa pouco implementados. Nestes paises a tributagdo sobre os hidrocarbonetos pode
representar cerca de um quinto de toda a receita fiscal.

Com mais gasolina e gasoleo vendidos para utilizacdo de transportes privados e
publicos, atribuem-se atenuacdes a sua tributagdo através de descontos, claramente definidos
nas legislacdes fiscais dos respectivos EM’s (por exemplo, isen¢des podem ser aplicadas para
usos agricolas, comboios e autocarros com fins publicos, etc.).

Nos ultimos 20 anos, além de fornecer uma fonte fidvel e equitativa de receitas dos
governos, ¢ ajudando a gerir a procura de transportes, as fungdes do combustivel foram
adaptadas para lidar com os objectivos da politica de transportes, a saber a promocao da

eficiéncia de combustivel e o uso de combustiveis mais limpos de baixo teor de carbono, de

22 Ver Capitulo 4, Graficos 4.9 € 4.10
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acordo com a Comissdo Europeia (1995)% . A este respeito, a tributagio do combustivel é
utilizada exactamente para a mesma finalidade do que os impostos de circulagdao e sobre a
aquisi¢do. A principal maneira de fazer isso ¢ ter diferentes taxas de combustivel** para
promover a troca de combustivel, ou o uso de veiculos de baixo teor de carbono, por
exemplo, uma taxa de imposto diferenciada para a gasolina sem chumbo foi usada com
sucesso em varios paises>, principalmente na UE, para promover a gasolina sem chumbo, ¢
mais recentemente, essa taxa tem ajudado a acelerar a transicdo para combustiveis
rodoviarios de baixo teor de enxofre.

O imposto sobre o combustivel surgiu assim como um instrumento de politica para
promover transferéncias de meios de transporte e, além disso, permitir que altos niveis de
imposto sobre o combustivel fossem automaticamente favorecer carros com uma melhor
economia de combustivel. Assim, terd um impacto sobre o tipo de veiculo adquirido, bem
como condicionara a sua utilizagao.

A eficacia da imposi¢ao do imposto sobre o combustivel como um mecanismo geral
de formagdo de precos vai depender do contexto em que ele serd utilizado, seja assegurar
receitas, promover transferéncias nos meios de transporte, politicas de transportes ou politicas
do ambiente. E expectavel que durante a proxima década o cenario de tributagio do
transporte rodoviario seja alterado de forma dramaética, ou seja, que as tarifas rodoviarias
(portagens, taxas de utilizacdo das vias, sobretaxas aplicadas nos centros urbanos, etc.)
aplicadas a via rodovidria se tornem numa grande parte do sistema de tributacdo, num
numero elevado de paises europeus de acordo com Foley e Fergusson (2003).

Existe um numero grande de razdes para as tarifas rodoviarias estarem cada vez mais
na agenda politica dos governos, ou seja, a constatagdo de que, ao contrario do imposto sobre
o combustivel, as taxas de utilizacdo de estrada podem ser utilizadas localmente e somente
quando o congestionamento ocorre (que ¢ um custo econémico importante de trafego).
Segundo Gwilliam et al. (2001), o imposto sobre combustivel ndo ¢ eficaz a tributar o
congestionamento, uma vez que as variacdes no congestionamento no tempo € no espago

reflectem-se de maneira muito ténue no consumo semanal de combustiveis. Um ponto

23
COM (95) 691 final
2

4 . L o s .
Nos termos do n° 4 do artigo 8° da Directiva 92/81/CEE do Conselho (1992) relativa a harmonizagdo das estruturas dos IEC’s sobre os
o6leos minerais, o Conselho deliberando por unanimidade mediante proposta da Comissdo, pode autorizar qualquer EM a introduzir isengdes
ou redugdes daquele imposto motivadas por consideragdes politicas especificas.

25 . .
Caso do Estado Portugués com a fixagdo de uma taxa mais agravada para a gasolina com chumbo de acordo com as bandas de flutuagéo

fixadas anualmente pela Lei do Or¢amento de Estado para as taxas de imposto sobre os produtos petroliferos e energéticos., ver a este
proposito (Vasquez & Martins, 2007, pp.251-266).
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adicional ¢ que a diversidade crescente de combustiveis para transportes, incluindo uma
grande mudanga futura possivel para veiculos eléctricos, vai obviamente levantar questoes
fundamentais sobre a estabilidade das receitas de combustivel. Talvez uma mudanga para a
fixagdo de precos pela utilizacdo de estradas (Road Pricing)*® seja necessaria se as receitas

fiscais sobre os transportes rodoviarios forem mantidas nos niveis actuais.

6 . L
Para um maior detalhe no conceito e principios do Road Pricing ver (Arnold ez. al., 2010).
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Capitulo 3 - Tributacio do Combustivel e Mecanismos de Precos

O impacto das variagdes do preco do petroleo ndo se faz sentir da mesma maneira nas
diversas economias mundiais. De acordo com a Comissdao Europeia (2008) a procura de
combustivel global ¢ incentivada muitas vezes pela concessao de subvengdes internas aos
combustiveis (por exemplo, Indonésia, India, Irdo), que protegem a populagio local do
impacto do aumento global dos pregos, impedindo assim o ajustamento dos seus padrdes de
consumo.

Na analise dos pregos internacionais dos combustiveis ¢ por isso imperativo observar
as politicas internas de fixacdo de precos de cada pais e os mecanismos de precos utilizados,
considerando igualmente o papel da tributacdo na formag¢do do preco do combustivel,
realgando-se que numa 6ptica de sustentabilidade econémica, dos transportes e energética, a

fixacao dos precos dos combustiveis deve orientar-se por alguns principios.

3. 1 Principios de Precos de Combustivel

Os pregos dos combustiveis, tributacdo e até mesmo subsidios para a gasolina e
gasoleo continuam em alta na agenda politica mundial, especialmente apds a montanha-russa
de precos do petroleo em 2007 e 2008.

Ao periodo dos precos muito altos do petréleo bruto em 2007/2008 seguiu-se uma
fase de diminuicao acentuada dos precos do petroleo bruto e produtos petroliferos no final de
2008, que novamente destacaram a necessidade de uma investigacdo critica do nivel de
precos de combustivel na bomba.

De acordo com a (Deutsche Gesellschaft fiir Technische Zusammenarbeit [GTZ],
2010) uma empresa alema criada pelo Governo Federal Alemao, a tributacdo do combustivel
deve-se basear em 4 principios fundamentais que podem fornecer alguma orientacdo para

uma tributagdo do combustivel racional:

Principio 1: Os precos de combustivel cobrem os custos de producio e distribui¢io.

O nivel dos precos dos combustiveis devera permitir a recuperacao total dos custos
dos produtores/importadores, refinarias e distribuidores incluindo os custos de manutengdo
adequada das instalagdes e outros activos. As empresas envolvidas na importagdo e/ou

producdo, bem como na distribuicdo e retalho, devem ser sujeitas a impostos e taxas como
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qualquer outra empresa. E evidente que a imagem global dos subsidios directos e indirectos
para a industria de combustiveis fosseis € diversa, variando de isencgdes fiscais e extensas
bolsas de investigacdo, descontos e muitas outras formas de apoio. Os subsidios aos
combustiveis fosseis sdo frequentemente distribuidos sob a forma de um tratamento
preferencial, ¢ em menor medida em pagamentos directos. Conforme Davoust (2008), a
maior parte dos paises produtores de petrdleo e paises emergentes (e.g. Irdo, Venezuela,
Arabia Saudita, México e Malasia) subsidia o custo da gasolina e de outros derivados do
petréleo) praticando pregos controlados nos combustiveis, no entanto a maior parte dos paises
ex-Organizacdo para a Cooperagdo e Desenvolvimento Econdémico (OCDE) tributa a

gasolina.

Principio 2: Impostos sobre o combustivel ajudam a financiar o sector dos transportes

Os impostos sobre os combustiveis sa0 um bom instrumento para tornar os utentes da
estrada pagadores pela utilizagdo da estrada (principio do utilizador - pagador)*’. Embora o
consumo de combustivel ndo reflicta precisamente o uso da estrada, ele ¢ um indicador
suficientemente preciso no sentido em que, quantas mais pessoas utilizarem a estrada, mais
combustivel elas consomem. Portanto, a tributacdo do consumo de combustivel ¢ um pouco,
em geral, semelhante a uma taxagdo para a utilizacdo da estrada. Segundo Metschies,
Thielmann e Wagner (2008) a tributagdo do combustivel deve ser baseada no principio do
utilizador — pagador que afirma que os utilizadores da estrada devem pagar para usar a infra-
estrutura rodoviaria. Apesar de haver algumas lacunas, na maioria dos paises desenvolvidos
os impostos sobre os combustiveis parecem ser a maneira mais adequada de cobrar aos
utentes da estrada. Outras opgdes, tais como portagens, sdo caras a implementar e se nao
forem projectadas com soluc¢des de alta tecnologia®® podem restringir os fluxos de trafego.
Além disso, as portagens nunca podem cobrir toda a rede rodoviaria mas apenas algumas
secgoes, como auto-estradas ou pontes.

De acordo com Metschies et al. (2008) as receitas dos impostos sobre os combustiveis

poderdo contribuir para o financiamento de outros subsectores de transporte., por exemplo,

7
Ver Comissao Europeia (2011), sobre o novo plano de transportes europeu Transportes 2050 [COM (2011) 144 final], em que para
financiar as infra-estruturas dos transportes, a UE optaria cada vez mais pela aplicagdo dos principios do utilizador-pagador e do poluidor-
pagador.

28Ver a proposito o caso em Portugal da introdugio de portagens nas Auto-estradas Sem Custos para o Utilizador (SCUTS), com a adopgao
do dispositivo electronico de matricula, para cobranga electronica de matriculas de acordo com a Lei 46/2010 (2010).
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partes desta receita fiscal sdo reservadas para subsidiar a melhoria do transporte urbano e

regional.

Principio 3: Internalizacio dos custos externos e incentivos para uma utilizacio eficiente
da energia nos transporteszg.

Conforme a European Union Road Federation (ERF, 2000) para além dos seus
beneficios econdmicos, o sector dos transportes tem numerosos efeitos externos tais como a
poluicdo do ar, a degradacdo do solo e os acidentes (o chamado custo marginal social). Os
efeitos sociais e econémicos destas externalidades negativas sdo suportados pelo publico em
geral, que deve pelo menos ser indirectamente compensado™. Segundo Metschies e al.
(2008) na Europa uma maior tributacdo dos combustiveis pode ser usada para agilizar o uso
eficiente de combustivel, encorajar o uso de combustiveis alternativos mais limpos, por
exemplo, utilizar taxas de imposto mais elevadas em combustiveis mais prejudiciais ou
“sujos” (ou seja, combustivel com chumbo ou combustiveis com elevado teor de enxofre)
ajudam a reduzir ou eliminar gradualmente o seu uso e promover meios de transporte menos
poluentes.

Além desta internalizacdo dos efeitos nocivos, a tributagdo do combustivel
desempenha um outro papel importante: aumenta os precos dos combustiveis e, portanto, cria
incentivos financeiros directos para usar combustiveis de uma maneira econdémica. De acordo
com Sterner (2007) muito foi conseguido pela tributagdo sobre os combustiveis em paises
como os da UE (high tax countries) em termos de instrumento de politica ambiental, ou seja

o efeito directo entre o nivel de taxa¢ao dos combustiveis ¢ os niveis de emissao de CO2.

Principio 4: Importante contribui¢cio para as receitas do orcamento

Os impostos sobre os combustiveis sdo um meio de gerar receitas elevadas para o
orgamento publico. Podem ser vistos como uma fonte confidvel de receitas para o Estado,
dado poderem ser colectados e aplicados facilmente, mesmo com apenas algumas refinarias
ou centros de distribui¢do de combustivel. Assim, os impostos sobre os combustiveis sdao
muito mais faceis de cobrar do que os impostos sobre o rendimento ou o IVA. Além disso,
como 0s combustiveis sao considerados como qualquer outro bem comercial, estdo sujeitos a

IVA.

9 . .
Para um maior detalhe ver European Conference of Ministers of Transports (2003).

0
Ver Comissao Europeia (1998), documento COM (1998) 466 final, sobre a abordagem do conceito de marginal cost pricing .
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O IVA ¢ cobrado sobre o valor total de venda de combustiveis (incluindo o elemento
de IEC sobre o combustivel).

De acordo com Metschies ef al. (2008) em muitos paises em vias de desenvolvimento
a receita fiscal cobrada sobre os transportes (principalmente, impostos sobre combustiveis)
contribuem de maneira essencial para as fungdes nucleares do Estado (Saude, Educagdo e
Seguranca), particularmente se outras formas de tributacao se revelarem mais complexas de

administrar.

3.2 Mecanismos de Precos

Para além do actual nivel de pregos dos combustiveis e dos seus componentes de
imposto, a questdo de como e quantas vezes se deve ajustar os pregos ¢ de grande interesse
em muitos paises. Estes mecanismos de pregos devem ser feitos de maneira transparente,
assim como devem ser sustentdveis em termos de impacto fiscal controlado e com baixos
custos politicos. Globalmente existem trés formas basicas de fixagdo de precos de
combustivel de acordo com Warner (2008): a) Fixacao ad-hoc (administrativa) de precos,

b) ajuste regular de precos e ¢) mercados liberalizados.

a) Fixacdo ad-hoc de precos: os precos sdo fixados em intervalos irregulares

(principalmente longos).

A fixagdo ad-hoc de pregos ocorre quando os pregos sdo reajustados pelos governos
em fun¢do de questdes politicas ou orcamentais. Geralmente, os reajustes de precos sdo
efectuados em intervalos de tempo irregulares e com critérios pouco transparentes para a
opinido publica em geral levando a pregos muito abaixo dos precos praticados
internacionalmente.

Conforme Warner (2008) nos paises onde a fixagdo de pregos ¢ feita de acordo com
esta metodologia (e.g., Egipto, Argélia, Indonésia), as decisoes de ajuste de preco envolvem
estruturas politicas, muitas vezes até aos niveis mais altos. Ha um impacto orcamental grande
se o Governo ou instituicdes subordinadas ndo conseguem transferir o aumento dos pregos

nos mercados internacionais para os consumidores nacionais, e a diferenca resultante tem de
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ser paga com recurso a fundos ou ao orcamento de Estado’’. A fixacdo de precos do
combustivel controlados ou maximos permite combustiveis ¢ bens mais baratos, mas
desencoraja a eficiéncia no uso do combustivel. Em alguns paises emergentes (e.g., Vietnam
e Malésia) verificou-se que os aumentos severos de prego entre 2007 e 2008 levaram a uma
reorientacao para ajustes de preco regulares em intervalos definidos e em muitos casos

baseados em formulas pré-determinadas. (Warner, 2008).

b) Ajuste regular de precos: os componentes do preco, os factores subjacentes ao
aumento dos precos e os intervalos de ajuste sio definidos por lei, cabendo a uma

entidade reguladora a monitoriza¢cao da regulamentacio vigente.

Este mecanismo, praticado, por exemplo, nos ja citados acima Malésia e Vietnam, baseia-
se em formulas pré-definidas pelo governo que reajustam os precos automaticamente, em
intervalos periodicos pré-definidos, a partir do historico dos precos internacionais. O reajuste por
meio deste mecanismo tem a vantagem sobre a fixagdo administrativa de os precos domésticos
seguirem o mercado internacional, mesmo que com algum desfasamento, além de ser
transparente e previsivel. Conforme Warner (2008), com os mecanismos para ajustes de preco
regulares estabilizados, as decisdes sobre o volume e a frequéncia dos ajustes de pregos sao
em grande parte despolitizados, mais transparentes, compreensiveis e verificaveis pelos
consumidores. No caso de queda dos mercados, ¢ politicamente aconselhdvel alternar para
ajustamentos de precos regulares e formulas de precos, que também podem ajudar a

minimizar impactos orcamentais.

! Caso do Estado Portugués, com a fixagdo administrativa do prego maximo de venda dos combustiveis rodoviarios, em que o Estado
regulava o prego de venda na bomba, pagando o diferencial as petroliferas antes da liberaliza¢do dos mercados dos combustiveis. Ver para o
caso a Portaria n.° 1226-A/2001, de 24 de Outubro (2001), que estabelece a formula de calculo dos pregos dos produtos de petroleo
submetidos ao regime de precos maximos, definindo o valor do factor de correccdo, aplicavel aqueles produtos.
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¢) Mercados liberalizados: os precos resultam da interac¢do entre as forcas de mercado.
Neste mecanismo o papel do Estado™, é reduzido a criacio de IEC’s e taxas que incidam
sobre o valor dos combustiveis. Os exemplos incluem a maioria dos paises da UE e da

OCDE, entre outros.

Conforme Warner (2008) um pré-requisito necessario sera a existéncia de um nimero
adequado de fornecedores, ou seja garantir uma concorréncia de mercado, uma supervisdo de
mercado fiavel na forma de uma autoridade reguladora33 , ou da concorréncia, € uma
correspondentemente opinido publica critica. Para o mesmo autor o potencial dos sistemas
liberalizados reside no alto grau de despolitizacdo dos precos e a eliminagdo de impactos

directos no orgamento.

3.3 Componentes da Formac¢io do Preco do Combustivel e o Peso Relativo
da Carga Fiscal

Para uma melhor compreensdo desta tematica, entendeu-se apresentar como exemplo,
a formacao do preco dos combustiveis rodovidrios, em Portugal, que tem o seu paralelo nos
restantes EM’s.

Nao vamos escalpelizar a cadeia de valor dos combustiveis liquidos rodoviarios, mas
vamo-nos centrar nos estagios de valor mais importantes, de modo a realgar o peso da carga
fiscal no mecanismo de formacao do preco ao consumidor.

Importa compreender o peso relativo de cada uma no Prego Médio de Venda ao
Publico (PMVP) da gasolina e do gaso6leo rodoviario em Portugal.

De acordo com a (Autoridade da Concorréncia [AdC], 2009), “em Portugal, os
pregos de venda ao publico dos combustiveis liquidos, a semelhan¢a do que acontece nos
restantes paises europeus, dependem essencialmente de trés componentes: em primeiro
lugar, da carga fiscal (entre 46% para o gasdleo rodovidrio e 59% para a gasolina em
2008); em segundo lugar, dos precos a saida das refinarias nacionais ou internacionais

(entre 32% para a gasolina e 44% para o gasoleo rodoviario em 2008), e em terceiro lugar,

2 Caso do Estado Portugués, ver a Portaria n.° 1423-F/2003, de 31 de Dezembro (2003), que liberaliza os precos de venda ao publico dos
combustiveis liquidos gasolina sem chumbo 1095, gaséleo rodoviario e gasoéleo colorido e marcado, efectuando a transi¢do para o regime
dos pregos livres. Ver também a Resolugdo do Conselho de Ministros n.° 169/2005, de 24 de Outubro (2005), que aprova a Nova Estratégia
para a Energia e estabelece como principal orientagdo a liberalizagdo e a promogdo da concorréncia nos mercados energéticos, através da
alteracdo dos respectivos enquadramentos estruturais. Ver igualmente o Decreto-Lei n.°31/2006, de 15 de Fevereiro (2006) que estabelece os
principios gerais relativos a organizagao e funcionamento do Sistema Petrolifero Nacional (SPN).

Em Portugal, a entidade reguladora para o mercado de combustiveis ¢ a AdC (Autoridade da Concorréncia).
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mas num grau muito menor, da logistica (armazenagem e transporte) e da actividade

retalhista (cerca de 10% para ambos os combustiveis) em 2008 (p.12).

Assim sendo, para a gasolina 1095 e para o gaséleo rodovidrio, os dois principais

elementos que contribuiram para o PMVP foram a carga fiscal (ISP e IVA) e o preco do

petroleo, conforme se pode constatar das tabelas 3.1 e 3.2.

Tabela 3.1 - Evolugao do Valor de Cada Estagio no PMVP

Gasolina 1095 (em Euro/Litro) Gasoleo rodoviario (em Euro/Litro)

Média 2007 Média 2008 Média 2007 Média 2008
Preco do petréleo & MP 0,329 0,420 0,365 0,504
Actividade de refinagdo 0,061 0,021 0,047 0,044
Armaz. + Transp. 0,019 0,020 0,022 0,021
Actividade retalhista 0,099 0,108 0,094 0,112
PMAI 0,507 0,569 0,527 0,681
ISP 0,582 0,583 0,364 0,364
IVA 0,229 0,236 0,187 0,214
PMVP 1,319 1,388 1,087 1,260

Fonte: AdC- Autoridade da Concorréncia, (adaptado), 2009

Tabela 3.2 - Evolugao de Cada uma das Componentes no PMVP

Gasolina 1095 (em %) Gasoleo rodoviario (em %)
Média 2007 Média 2008 Média 2007 M¢édia 2008
Preco do petréleo & MP 24,90 30,30 33,90 40,00
Actividade de refinagdo 4,70 1,50 4,30 3,50
Armaz. + Transp. 1,40 1,40 2,00 1,70
Actividade retalhista 7,50 7,80 8,70 8,90
ISP 44,20 42,00 33,70 28,90
IVA 17,40 17,00 17,40 17,00
PMVP 100,00 100,00 100,00 100,00

Fonte: AdC- Autoridade da Concorréncia, (adaptado), 2009

As tabelas anteriores ilustram o tratamento fiscal desigual do gasoleo e da gasolina,

que se traduz na inversdo do preco da gasolina e do gaséleo antes e apos impostos.

Embora o preco do gasoleo antes de impostos seja mais elevado do que o da gasolina (devido

a um excesso de procura por gasdleo no mercado europeu), torna-se mais barato apods

impostos devido a diferenca entre o imposto sobre combustiveis da gasolina e do gaséleo

Este fenomeno fiscal ¢ transversal na UE, conforme se pode constatar pelos graficos 3.1 e
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3.2, em que se utiliza a média ponderada da UE27, expressa através de uma série temporal de

2005 a 2010:

Grafico 3.1 — Pregos sem impostos, Média da UE27 ponderada, de 2005 a 2010

Fonte: Comissao Europeia, Energia, Oil Bulletin, 2010

Grdfico 3.2 — Pregos com impostos, Média da UE27 ponderada, de 2005 a 2010

Fonte: Comissao Europeia, Energia, Oil Bulletin, 2010

Os mesmos refor¢am a ideia de que a carga fiscal tem um peso preponderante na
formacao do preco dos combustiveis rodoviarios, sendo muito similar em todos os EM’s

da UE, ao nivel do mecanismo de formacao de pregos.

E
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Capitulo 4 — Panorama dos Impostos Especiais sobre o Consumo
e Precos dos Combustiveis Rodoviarios na Unido Europeia a 27

4.1 Particularidades do Mercado Europeu dos Combustiveis Rodoviarios

Os mercados de combustiveis sdo caracterizados por uma forte concorréncia
internacional. Devido a crescente integracdo, as diferencas de precos de combustivel antes de

impostos entre os EM’s nao excede os 10 por cento, tal como demonstra o Grafico 4.1.

Grafico 4.1 - Pregos sem impostos, 2010
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Fonte: Comissao Europeia, Energia, Oil Bulletin, valores de Junho de 2010

Uma vez que os pregos dos produtos refinados sdo ajustados para o prego do mercado
mundial do petréleo, os precos de gasolina e gasdleo sdo caracterizados por uma forte
volatilidade. De acordo com um estudo O Sector Petrolifero em Portugal da Augusto Mateus
& Associados (2010), “Os pregos dos produtos derivados do petroleo nos postos de venda
(pregos no retalho) formam-se, nos mercados concorrenciais, segundo uma caracteristica
central, sentida pela generalidade dos consumidores, que ¢ a de registarem frequentes e
sucessivas variagoes de acordo com um perfil oscilatorio muito marcado que se regista,
também, nos casos das operagoes de refinagcdo e distribuicdo (pregos por grosso) e da

matéria-prima chave (pre¢o do petroleo bruto)” (p.11). Os precos dos combustiveis

E
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rodoviarios na UE reflectem no essencial os precos internacionais dos produtos refinados,
reflectidos nas cotagdes Platts.>

O mercado dos combustiveis caracteriza-se por ter uma procura bastante rigida.
Assim, um aumento de 10 por cento no pre¢o ndo resulta numa diminui¢do equivalente do
consumo no mesmo sentido, a longo prazo. De acordo com estudos da elasticidade na procura
de combustiveis, efectuados por Glaister ¢ Graham (2000), e mais tarde por Goodwin (2002),
indicam uma elasticidade de curto prazo de -0,4, isto ¢ um aumento de pre¢o do combustivel
na ordem dos 10%, provoca uma redu¢do no seu consumo na ordem dos 4%. Esta
inelasticidade da procura torna o combustivel uma atraente base tributavel. Precos mais
elevados induzidos por impostos nao diminuem o consumo de forma significativa, permitindo
que os governos possam definir taxas relativamente mais elevadas no sentido de realizar um
aumento das receitas fiscais. Segundo Ebert, Metschies, Schmid e Wagner (2009), os paises
europeus tendem a definir os impostos sobre os combustiveis mais elevados quando
comparados com o resto do mundo, sendo qualificados pela GTZ de paises de muito elevada
tributagdo quer na gasolina, quer no gaséleo, sendo classificados como paises de categoria 4
(Very high taxation) no seu sistema proprio de classificagdo que comporta estatisticas
relativas a 174 paises do mundo.

Consultado o Oil Bulletin (disponivel no portal da Comissao Europeia/DG Energia
em http://ec.europa.eu/energy/observatory/oil/bulletin_en.htm) verifica-se que em 2005 além
do IVA, o nivel de IEC variava entre 0,396 a 0,689 euros por litro de gasolina e de 0,265 a
0,689 euros por litro de gasoleo (os pregos de venda a retalho dos mesmos produtos eram
0,546 ¢ 0,473 euros sem imposto, respectivamente); em 2010, o nivel de IEC variava entre
0,342 euros a 0,719 euros por litro de gasolina e de 0,386 a 0,697 euros por litro de gaséleo.
(os pregos de venda a retalho dos mesmos produtos eram 0,524 e 0,552 euros sem imposto,
respectivamente). Como consequéncia das caracteristicas do mercado de combustiveis, o
imposto cobrado sobre o gasdleo e a gasolina gera um aumento equivalente ao nivel geral dos

precos no consumidor (a este respeito ver graficos 4.2 e 4.3):

Indice de mercado publicado pela agéncia Platts que serve de referéncia para os pregos internacionais dos combustiveis.
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Grafico 4.2 — Gasolina 95, pregos sem impostos e IEC, 2010

Fonte: Comissao Europeia, Energia, Oil Bulletin, valores de Junho de 2010

Grafico 4.3 — Gasoleo, pregos sem impostos e IEC, 2010

Fonte: Comissao Europeia, Energia, Oil Bulletin, valores de Junho de 2010

Da analise dos dois graficos anteriores, constata-se facilmente o enorme peso do IEC
face ao prego do combustivel sem impostos, tendo a sua maior expressio na gasolina 95. E
sobre a gasolina 95 que incide uma maior tributagdo, uma vez que sao varios os EM’s, onde
se pratica um valor do IEC superior ao valor do combustivel sem impostos, nomeadamente:
Bélgica, Finlandia, Alemanha, Irlanda, Grécia, Franca, Paises Baixos, Suécia e Reino Unido,
e também Portugal. No caso do gasoleo, esta particularidade fiscal s6 acontece num Estado-
Membro (EM), ou seja, no Reino Unido.

No caso do consumo privado, os precos também sdo influenciados pelas taxas de IVA

que podem diferir de pais para pais, conforme expresso no Grafico 4.4.

E
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Gréfico 4.4 — Pregos com impostos (IEC+IVA), 2010
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Fonte: Comissao Europeia, Energia, Oil Bulletin, valores de Junho de 2010

Esta situagcdo pode constituir um incentivo para que os consumidores do pais com
impostos elevados abastegam no pais vizinho, com impostos mais baixos. O “turismo de
combustivel” emergente, na verdade, ¢ influenciado por diversos factores, mas a verdadeira
causa reside nas diferengas de precos no consumidor. De acordo com um documento da
Comissdo® o “turismo de combustivel” atingiu um nivel significativo no combustivel
gasoleo da UE. Os participantes mais importantes do turismo de combustivel gaséleo sdo as
empresas de transporte rodoviario de mercadorias. A sua actividade de transporte
internacional e a enorme capacidade dos grandes camides, oferecem a oportunidade para a
compra de combustivel no pais onde ele € mais barato. A forte concorréncia que agora surgiu
no mercado de transportes rodovidrios de mercadorias, aliada ao facto de que os custos de
combustivel (incluindo impostos) formam entre 20 e 30 por cento dos custos de
funcionamento de uma empresa de transportes rodoviarios, fornecem um forte incentivo para
os transportadores rodoviarios de mercadorias fazerem uso do turismo de combustivel tanto
quanto possivel.

Os dados sobre o volume e os efeitos orgamentais do turismo de combustivel sdo
escassos, no entanto esta documentado®® que o Luxemburgo atingiu um nivel excepcional de
“turismo de combustivel”. Colocado entre a Alemanha, Bélgica e Franga, com os seus

comparativamente mais baixos precos de gasolina e gasoleo, o Luxemburgo atrai muitos

35
COM (2007) 52 final
6
SEC (2007) 170
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condutores ao Grao-Ducado para encher os seus depdsitos de combustivel, o que levou a que
aproximadamente dois tercos de combustivel rodoviario vendido naquele pais fossem
consumidos por estrangeiros, gerando receitas fiscais. Estima-se que tais receitas variaram
entre 2% a 3% do Produto Interno Bruto (PIB) (Comissao Europeia, 2007).

A OCDE tem impulsionado este EM a aumentar os impostos sobre os combustiveis, a
fim de desencorajar o "turismo de combustivel" e reduzir as emissdes de didéxido de carbono.
Apesar do seu objectivo para reduzir as emissdes em 28%, o Luxemburgo produziu, em
2007, a mesma quantidade de gases de efeito estufa que em 1990, sendo o transporte
rodovidrio a principal razdo do aumento das emissdes de CO2, conforme relatou a
Publishing, OECD Publishing (2010).

O recomendado aumento dos precos da gasolina e gaséleo, em consonancia com 0s
paises vizinhos, como parte da reforma fiscal verde, deve desencorajar “turistas de
combustivel” da vinda ao Luxemburgo. Da mesma forma, na década de 1990, e em
consequéncia da diferenca de precos de combustivel crescente entre a Austria e seus paises
vizinhos (principalmente Alemanha, Italia e Hungria), a Austria assistiu a um aumento do
consumo de gaséleo, do qual uma parte significativa foi devido ao turismo de combustivel.
Calculos disponiveis para a Alemanha sugerem uma tendéncia oposta a da Austria: segundo a
Comissao Europeia (2007) na Alemanha o Schmid Traffic Service GmbH estimou uma perda
de cerca de €1.915.000.000 relativa a perda de receitas fiscais em IEC’s sobre 6leos minerais
em 2004, resultante do fuel tourism.

A medida que avanga a integragdo, o comércio de combustivel parece ter-se tornado
uma base de tributagao volatil. Um pais que opte pela criacdo de impostos elevados tem que
enfrentar o facto de que uma parte da sua base de tributacdo poder mudar para os paises
vizinhos. Pelo contrario, um pais que aplica impostos baixos pode esperar um aumento na sua

base de tributacao.
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4.2 Os Impostos Especiais sobre o Consumo Aplicados aos Combustiveis

Os IEC’s aplicados aos combustiveis sdo tradicionalmente os impostos mais
importantes naquele sector de actividade. Além do IVA, os EM’s imp6em um nivel muito
elevado de IEC’s sobre combustiveis para fins de transporte rodoviario, principalmente
a gasolina e o gaséleo. A média da UE27 na gasolina e a de gasoleo foram 514 euros/1000 L
e 388 euros/1000L, respectivamente, em 2010 (valores até Junho). O Grafico 4.5 mostra os

IEC’s sobre os combustiveis na UE27:

Grafico 4.5 - IEC sobre Gasolina e Gasoéleo, 2010
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Fonte: Comissao Europeia, Energia, Oil Bulletin, valores de Junho de 2010

Uma caracteristica importante da tributacdo dos combustiveis na Europa é que os
paises taxam a gasolina mais pesadamente do que o gasdleo, sendo a excepcdo o Reino
Unido, que tributa de igual modo os dois combustiveis. Outra caracteristica que se aplica a
ambos os combustiveis sdo os niveis de tributacdo que diferem bastante de um pais para
outro. Apesar de as taxas minimas do [EC da UE, as taxas aplicadas pelos EM’s sdo muito

diferentes, tal como se pode ver na tabela 4.1:
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Tabela 4.1 - IEC sobre Gasolina 95 e Gasdleo, Valores de Junho de 2010

Gasolina 1095 Gasoéleo
Eur/1000L Eur/1000 L
Taxa Minima 2010 | €359 | Taxa Minima 2010 | €330
Estado - Membro IEC | Estado - Membro IEC

Romania 342,29 | Lithuania 274,27
Bulgaria 350,24 | Romania 288,37
Cyprus 369,70 | Bulgaria 306,78
Latvia 379,51 | Luxembourg 310,00
Poland 401,24 | Poland 310,25
Estonia 422,78 | Finland 330,12
Hungary 432,76 | Latvia 330,14
Lithuania 434,43 | Spain 340,22
Spain 436,47 | Cyprus 340,70
Malta 438,38 | Malta 352,40
Luxembourg 462,09 | Hungary 352,87
Austria 485,09 | Portugal 364,41
Slovenia 488,51 | Slovakia 368,00
Czech Republic 498,74 | Austria 386,18
Slovakia 514,50 | Denmark 389,69
Ireland 563,20 | Belgium 392,89
Italy 564,00 | Estonia 392,93
Denmark 572,52 | Italy 423,00
Sweden 577,50 | Greece 423,52
Portugal 582,95 | Czech Republic 425,33
France 606,20 | France 427,90
Finland 611,31 | Slovenia 429,00
Belgium 613,57 | Netherlands 437,70
Germany 654,50 | Sweden 453,95
Greece 681,38 | Ireland 469,20
United Kingdom 697,44 | Germany 470,40
Netherlands 719,90 | United Kingdom 697,44
UE27 514,86 | UE27 388,43

Fonte: Comisséo Europeia, Energia, Oil Bulletin, 2010

Note-se, por exemplo, que na tributagdo do gasdleo, o valor do IEC varia
enormemente nos EM’s, desde o valor de €274, 27 por 1000 L para a Lituania até ao valor de
€697,44 por 1000 L para o Reino Unido, o que reflecte uma taxa de variacio
correspondente a cerca de 154% entre a taxa mais alta e a menor. No caso da gasolina, de €
342,29 por 1000 I para a Roménia, e €719, 90 por 1000 I para os Paises Baixos, o que traduz
igualmente uma taxa de variacdo correspondente a cerca de 110 % entre a taxa mais alta e

a menor. No que respeita & média da Europa a 27, para a gasolina constata-se que a taxa mais

@
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alta ¢ superior em 40% a média europeia, e que a taxa menor ¢ inferior em 34% aquela
média. Para o gasoleo, o cenario apresenta grande paralelismo, em que a taxa mais alta ¢
superior em 80% a média europeia, e que a taxa menor ¢ inferior em 29% aquela média. Em
alguns casos, as taxas de IEC podem variar bastante entre os paises vizinhos, por exemplo o
imposto sobre a gasolina aplicado no Reino Unido ¢ de €697,40 por 1000 litros, enquanto na
vizinha Irlanda ¢ apenas €563,20 por 1000 litros em 2010, ou na Alemanha ¢ €654,50 por
1.000 litros, enquanto no Luxemburgo, apenas €462,09 por 1000 litros, no mesmo ano. Ou o
caso de Portugal e Espanha, com valores respectivos de €582, 95 por 1000 L e €436,47 por
1000 L. Na andlise empirica da tributagdao sobre o gasoleo, devera considerar-se o fendmeno
do fuel tourism.

Como observado anteriormente, uma caracteristica saliente do “turismo de
combustivel” europeu € que ¢ feito principalmente por transportadores de carga internacional,
como os camides que fazem viagens intracomunitdrias percorrendo varios paises antes de
chegar ao seu destino. Esta situacao justifica uma extensao na defini¢do da concorréncia entre
Estados vizinhos.

Analisando as estatisticas de fluxos de pais para pais no transporte rodoviario de
mercadorias intra-UE, parece no entanto que a grande maioria dos percursos efectuados pelos
transportadores rodovidrios internacionais ainda tem lugar entre os vizinhos geograficos
(Eurostat, 2007). Assim, pode-se considerar que a concorréncia fiscal podera ter o seu maior
efeito no ambito geografico dos Estados vizinhos.

Ao analisarmos os valores dentro da UE27, podemos constatar grandes disparidades
entre paises vizinhos: Reino Unido e a Irlanda, ou a Franga, Bélgica e Paises Baixos, com
valores respectivos de €697,44, €469,20, €427,90, €392,89 e¢ €437,70 por 1000 L. Dados
internacionais disponibilizados pelo Eurostat (2007) mostram que as firmas internacionais de
transportes executam niveis consideraveis de transporte entre a Inglaterra e o resto do
continente, contando com uma rede de rotas de ferryboats. Assinala-se também o caso da
Dinamarca e da Suécia, com valores respectivos de €389, 69 e €453,95 por 1000L, ou o caso
da Alemanha e paises vizinhos, Polonia, Luxemburgo, e Austria, com valores respectivos de
€470, 40, €310, 25, €310,00 ¢ €386, 18 por 1000L.

No conjunto do panorama europeu, verifica-se um grande desfasamento entre os
valores praticados pelos paises da zona euro e alguns novos EM’s (menos desenvolvidos),
apos o alargamento da Unido a 27, como se pode ver pela tabela 4.1 (valores IEC).

O esquema de tributagao imposto pela Directiva da Energia condiciona a liberdade de

accdo dos EM’s isto porque, e tal como se constatou, a actual directiva da tributagao
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energética, datada de 2003, esta atravessada por incontaveis derrogagdes, ditadas pelos
interesses economicos dos EM’s”’. Na tabela acima referida estdo espelhados os casos da
Lituania, Polonia, Roménia, Bulgaria e até¢ o Luxemburgo com valores abaixo do minimo de
€330 por 1000 Litros, estabelecido pela Directiva da Energia para o gasoéleo.

Os EM’s com niveis de impostos baixos, como o Luxemburgo e os paises da Europa
Central e de Leste, tém vantagem competitiva neste cenario e na sua actividade de transportes

rodoviarios, o que pode potenciar o efeito do fuel tourism.

4.3 A Carga Fiscal Aplicada aos Combustiveis Rodoviarios

Como se pode constatar na tabela 4.2, a média na UE27 da carga fiscal revela-se
relativamente estavel, verificando-se um pico da tributacao no ano de 2009. Esta situacao, em
principio encontra-se relacionada com a diminui¢do do preco do barril do petrdleo nos
mercados internacionais, apos os fortes aumentos de 2007 e 2008. Parece que existe uma
relagdo directa entre o preco do crude®® e o nivel da carga fiscal nos combustiveis. Quando o
preco do petroleo e dos seus derivados baixa nos mercados internacionais, o peso dos
impostos aumenta, verificando-se igualmente o inverso. Isto pode ser explicado, pela relativa
estabilidade do nivel dos IEC’s aplicados a estes combustiveis, uma vez que no prego final no
consumidor o IVA aplica-se ao preco do combustivel liquido de impostos mais os IEC’s, o
que se vem a revelar o mecanismo mais importante na formag¢ao do prego na bomba.

Ao nivel dos EM'’s, e para valores oficiais disponiveis dos ultimos anos (2007 a 2009)
podemos verificar que o nivel da carga fiscal varia bastante, sendo evidente que o nivel da
fiscalidade nos novos e pequenos paises da UE (Roménia, Eslovaquia, Letonia, Chipre, entre
outros) ¢ inferior a média UE27, e que os paises mais desenvolvidos da zona euro
(Alemanha, Franga, Suécia, Holanda, entre outros) apresentam valores acima da média da
UE27, estando associado ao nivel de carga fiscal geral praticado por estes diferentes blocos

de paises.

37
Ver a proposito as Directivas 2004/74/CE (2004) e 2004/75/CE (2004), que dao a possibilidade aos novos EM’s de aplicar isen¢des ou

reducdes aos nivel de tributagdo, o que aumenta ainda o nivel de discricionariedade na carga fiscal aplicada aos combustiveis a nivel da UE.
38 . .
Ver Anexo n.° 1, History of Dated Brent Price (per bbl), Platts.




O Caso dos Combustiveis Rodoviarios

Tabela 4.2 - Evolugao da Carga Fiscal na UE27 (IEC+IVA) nos Combustiveis Rodovidrios

Gasolina 95 Gasoleo
Periodos 2007 2008 2009 | 2007 2008 2009
Austria 57% 55% | 67% | 49% 45% 57%
Belgium 62% 57% 69% | 47% 41% 55%
Bulgaria 52% 49% | 61% | 46% @ 42% 54%
Cyprus 43% 40% 53% | 37% 33% 45%
Czech Republic 54% 52% @ 66% | 47% @ 45% 56%
Denmark 60% 58% 69% | 50% 46% 59%
Estonia 46% 47% 62% | 39% 41% 54%
Finland 61% 54% 72% | 46% 42% 52%
France 62% 58%  71% | 52% @ 47% 60%
Germany 64% 61% 73% | 53% 49% 61%
Greece 48% 45% | 58% | 41% 38% 48%
Hungary 54% 51% 61% | 47% 43% 51%
Ireland 55% 51% | 69% | 49% 44% 55%
Italy 58% 55% 66% | 50% 45% 57%
Latvia 46% 42% 56% | 40% 36% 47%
Lithuania 46% 44% 63% | 41% 38% 52%
Luxembourg 53% 50% @ 62% | 42% @ 37% 50%
Malta 44% 41% 53% | 39% 36% 49%
Netherlands 61% 57% @ 70% | 48% @ 43% 57%
Poland 56% 53% 66% | 47% 44% 51%
Portugal 60% 55% 69% | 48% | 42% 54%
Romania 49% 44% 58% | 41% 38% 47%
Slovakia 56% 53% | 68% | 52% @ 48% 61%
Slovenia 51% 46% 67% | 44% 40% 59%
Spain 51% 47% @ 60% | 43% | 38% 49%
Sweden 62% 60% 71% | 53% 50% 61%
United Kingdom | 64% 58% 73% | 62% @ 53% 66%
Média UE27 60% 56% 69% | 51% 45% 57%

Fonte: Market Observatory for Energy, (adaptado), 2009

Seguindo a andlise da tabela 4.2, ¢ ainda de realgar o peso da carga fiscal em % da
gasolina 95 em relagdo ao gasdleo, com valores para a média UE27 em 2009 de
respectivamente 69% e 57%.

Importa referir que uma pequena diferenca percentual na carga fiscal aplicada aos
combustiveis, em paises vizinhos, pode induzir movimentos migratorios das frotas de
transportes rodovidrios do pais de maior carga fiscal para o pais de menor carga fiscal, ndo
esquecendo os condutores de viaturas ligeiras de passageiros de zonas de fronteira, que
aproveitam para abastecer os depdsitos nas bombas do pais vizinho dado o diferencial de

precos. Para o efeito, apresenta-se o caso dos Paises Baixos e da Bélgica, dois paises
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vizinhos. Embora tenham valores de carga fiscal muito aproximados nos combustiveis, foi
reportado em 2008 pela Vereniging Eigen Rijders Nederland (VERN)*® uma associagio de
transportadores holandeses, que um aumento de 3% nas taxas sobre o gasoleo impostas pelo
seu governo levou a que grande parte da sua frota rodovidria, num montante estimado de
4.000 companhias de transportes, passasse a abastecer-se exclusivamente na Bélgica. Esta
situagdo implicou uma forte retraccdo no volume de negdcios das bombas de combustivel
holandesas e perdas fiscais avultadas para o governo holandés, conduzindo igualmente a que
esses transportadores assinassem contratos de abastecimento com os revendedores belgas que

lhes permitia economizar cerca de 4.000 euros por veiculo/ano.

4.4 Os Precos da Gasolina 95 e do Gasdleo na Bomba a Nivel da Uniio
Europeia a 27

Dado que os impostos representam uma parte significativa do prego total, a ampla
disseminagdo dos niveis de tributagdo correspondentes cria uma divergéncia grande nos
precos de consumo na bomba entre os EM's.

Como os pregos dos combustiveis nos ultimos dois anos se t€ém mantido relativamente
estaveis, sem grande variagdo, apesar de uma tendéncia de subida no final de 2010 (tal como
mostra o grafico 4.6), decidiu-se efectuar a comparacao entre EM’s em termos semanais. Para
o efeito, utilizamos o valor dos pregos da bomba na ultima semana do 1.° semestre de 2010

(28-06-2010).

Grafico 4.6 — Prego com impostos, Média UE27, 2009/2010
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Fonte: Comissao Europeia, Energia, Oil Bulletin, 2011

9
Ver (“ Transportadores Holandeses Abastecem na Bélgica,” 2008).
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Pela analise da tabela dos pregos praticados ao consumidor (tabela 4.3), verificamos
uma grande amplitude de pregos de venda ao publico nos paises da UE, na gasolina 95, dos
€1.040, 93 por 1000L praticados na Roménia aos €1.515,00 por 1000L nos Paises Baixos, e
no gasoéleo, dos €1.011, 15 por 1000L da Bulgéria, até aos €1.468, 05 por 1000L no Reino
Unido.

Tabela 4.3 — Pregos com Impostos, Ultima Semana de Junho de 2010

Gasolina 95 Precos ¢/ impostos | Gaséleo Precgos ¢/ Impostos
Eur/ 1000 L Eur/ 1000 L
Romania 1.040,93 | Bulgaria 1.011,15
Bulgaria 1.047,96 | Romania 1.017,04
Cyprus 1.095,34 | Luxembourg 1.029,17
Latvia 1.100,45 | Malta 1.040,00
Estonia 1.124,08 | Lithuania 1.058,86
Poland 1.139,59 | Poland 1.074,00
Spain 1.167,70 | Latvia 1.075,06
Luxembourg 1.178,72 | Cyprus 1.083,73
Lithuania 1.210,43 | Spain 1.094,80
Austria 1.211,00 | Estonia 1.104,52
Slovenia 1.213,00 | Austria 1.132,00
Hungary 1.214,35 | Slovakia 1.134,00
Malta 1.220,00 | Finland 1.148,21
Czech Republic 1.270,30 | Hungary 1.165,94
Slovakia 1.278,00 | Slovenia 1.170,00
Ireland 1.333,00 | France 1.178,50
France 1.366,20 | Portugal 1.181,00
Sweden 1.367,38 | Netherlands 1.181,00
Italy 1.395,70 | Belgium 1.203,00
Portugal 1.396,00 | Czech Republic 1.230,84
Belgium 1.428,00 | Denmark 1.239,87
Finland 1.430,69 | Germany 1.242,00
Germany 1.432,00 | Italy 1.247,92
United Kingdom 1.437,52 | Ireland 1.249,00
Denmark 1.457,49 | Sweden 1.287,87
Greece 1.500,00 | Greece 1.304,00
Netherlands 1.515,00 | United Kingdom 1.468,05
UE27 (Média) 1.367,33 | UE27 (Média) 1.205,19

Fonte: Comissao Europeia, Energia, Oil Bulletin, valores a 28-06-2010
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E nitido que os novos EM’s da UE, praticam pregos muito inferiores aos restantes
paises da zona Euro, e que existem discrepancias de precos elevados mesmo em paises
vizinhos, como o caso do Reino Unido e paises vizinhos como a Irlanda e Franga, com
valores respectivos de €1.437,52, €1.333,00 e €1.366, 20, por 1000L., ou o caso da Suécia e
Dinamarca, com valores de €1.367, 38 e €1.457, 49 por 1000 L, para a gasolina 95. No que
concerne aos precos do gasodleo, verificamos os seguintes valores para: Espanha €1.094, 80,
Franga €1.178,50, Luxemburgo €1.029,17, Alemanha, €1.242,00, Polonia €1.074,00 e Paises
Baixos, €1.181, 00 por 1000L na rota dos grandes transportes rodoviarios, com destino a
Europa Central e do Norte.

As caracteristicas do mercado de combustiveis, isto é, a forte concorréncia de
mercado associada a inelasticidade da procura, levam a que a carga fiscal seja deslocada para
os consumidores, levando a que haja um aumento no imposto cobrado sobre o gasoleo e
sobre a gasolina, e repercutindo o aumento equivalente no nivel dos pregos ao consumidor.

As diferencas fiscais substanciais entre os paises acarretam diferencas substanciais
nos precos aos consumidores: em geral, os consumidores dos paises com uma taxa mais
elevada de IEC enfrentam pregos significativamente mais elevados do que nos paises com
menor taxa de IEC’s, como iremos visualizar nos graficos 4.7 ¢ 4.8:

e Em primeiro lugar, um exame cuidadoso dos precos e impostos revela uma forte
correspondéncia entre os precos relativos e impostos relativos.
e Em segundo lugar, o padrdao do desfasamento dos montantes dos IEC’s,

praticados no seio dos 27 repete-se, uma vez constatados os precos na bomba.
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Grafico 4.7 — Gasolina 95, Pregcos com impostos/IEC, 2010

Fonte: Comissao Europeia, Energia, Oil Bulletin, valores 28-06-2010

Gréficos 4.8 - Gaso6leo, Pregos com impostos/IEC, 2010

Fonte: Comissao Europeia, Energia, Oil Bulletin, valores 28-06-2010
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4.5 - O Mercado Ibérico de Combustiveis (um Caso de Fuel Tourism)

O mercado portugués de combustiveis estd também sujeito ao fendémeno denominado
por fuel tourism. Este fendémeno ¢ mais evidente nas regides de Portugal fronteiricas com
Espanha, devido a existéncia de um PMVP apos impostos superior em Portugal. Esta situagao
¢ bastante publicitada pelas associagdes profissionais do sector petrolifero, nomeadamente
Associagdo Portuguesa de Empresas Petroliferas (APETRO), Associagdo Nacional de
Empresas Revendedoras de Combustiveis (ANEREC), Automovel Clube de Portugal (ACP)
e também das associagdes profissionais das empresas dos transportes, como a Associagao
Nacional dos Transportadores Publicos Rodovidrios de Mercadorias (ANTRAM) tem
provocado queixas constantes junto da AdC, Comissdo Europeia e da comunicagdo social em
geral.

Segundo um estudo realizado para a APETRO em 2007, Estudo das assimetrias
fiscais no mercado ibérico dos combustiveis (Deloitte Consultores, SA [Deloitte], 2007), uma
parcela significativa do consumo de combustiveis estd a deslocar-se*” para o mercado
espanhol, com os efeitos negativos dai decorrentes.

Para o efeito, importa efectuar uma analise comparativa da fiscalidade e dos pregos,
entre Portugal e Espanha, de acordo com o respectivo enquadramento directivo europeu, bem

como constatar o respectivo impacto da fiscalidade no mercado de combustiveis.

4.5.1 Analise comparativa da fiscalidade e dos precos.

Efectuando uma comparagdo do ISP entre Espanha e Portugal, constante do grafico
4.9, verificamos que Espanha apresenta valores inferiores a média europeia em 15% para a
gasolina 95 e 12% para o gasoleo. Portugal, por seu turno, apresenta um nivel do mesmo
imposto superior a média europeia: 13% superior na gasolina 95 e 6% inferior no gasdleo, ou
seja, Portugal apresenta um nivel de IEC superior em 33% na gasolina95, e em 7% e no

gasoleo, relativamente a Espanha.

40
Com base em dados dos associados da APETRO relativos ao periodo compreendido entre Janeiro de 2002 e Margo de 2007 (inclusive)

sobre as quantidades mensais vendidas de combustivel (por tipo de combustivel, localizagdo do posto e tipo de consumidor), tendo
participado a Agip, a BP, a Cepsa, a Repsol, a Galpenergia e a Total, a Deloitte estimou um total de 142M€ (Milhdes de Euros), ou 136
Milhdes de litros, de consumo de combustiveis rodoviarios deslocado de Portugal para Espanha em 2006 em fungao do diferencial de pregos
existente entre os dois paises.
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Grafico 4.9 — Imposto sobre combustiveis, valores Junho de 2010, eur/1000L

Fonte: Comisséao Europeia, Energia, Oil Bulletin, valores Junho de 2010

Considerando também o efeito do IVA, em vigor a Junho de 2010, cujas taxas eram
de 20% em Portugal ¢ 16% em Espanha®' (Comissio Europeia, 2011), a carga fiscal
representava em Portugal 58% do PMVP da gasolina 95 e 48% do PMVP do gasoleo, face a
pesos fiscais de 51% e 45% verificados em Espanha para aqueles produtos. A este proposito,
o grafico 4.10 evidencia a reparticdo do Preco de Venda ao Publico (PVP) em Pregos sem
Impostos (PSI), IEC, e IVA.

E linear que a diferenga de pregos no consumidor, que se situava na tltima semana de
Junho de 2010, em cerca de €0,23 por litro na gasolina e €0,08 no gasoleo, tem como

principal causa, a diferenca na carga fiscal aplicada, uma vez que os precos liquidos de

impostos sdo muito aproximados, quer na gasolina 95, quer no gasoleo.

41
As taxas do IVA foram actualizadas em Julho de 2010, para 21% e 18%, respectivamente em Portugal e Espanha.
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Gréfico 4.10 — Repartigcdao do PVP da Gasolina/Gaséleo, Junho de 2010

Fonte: Comissao Europeia, Energia, Oil Bulletin, valores Junho de 2010, 28-06-2007




O Caso dos Combustiveis Rodoviarios

Continuando a leitura do grafico 4.10, ¢ de salientar que no caso da gasolina 95, o
preco da mesma liquida de imposto, convertida para o preco por litro (dividida por 1000)
como ¢ vendida nos postos de abastecimento, apesar de bastante aproximada € superior em
Portugal (€0,580> €0,570), e depois de adicionada a carga fiscal (IEC+IVA) a mesma ¢ de
valor muito superior na bomba (€1,396> €1,167). No gasoleo, sendo igualmente superior o
preco na bomba, a diferenca ¢ bastante menos acentuada. Esta tendéncia de diferenca de
precos entre os dois paises ibéricos tem-se mantido ao longo dos anos, com menor ou maior

nivel de disparidade, como se pode verificar pelo Grafico 4.11:

Grafico 4.11 - Diferenca dos precos na bomba por 1000 L, PT/ES, Média

M Euro-super 95

()
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H Gas oil automobile
Automotive gas oil
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Fonte: Analise do autor com base em dados da Comisséo Europeia, Energia, Oil Bulletin, 2011

Em relacdo a evolucdo do diferencial de nivel de IEC (constante do Grafico 4.12)
incidente sobre os combustiveis rodoviarios, entre Espanha e Portugal, ao longo dos ultimos
anos ¢ de salientar que o Estado Espanhol tem procedido a actualizagdes para cima do nivel
do seu imposto sobre os combustiveis, enquanto Portugal tem mantido o seu nivel de
tributagdo neste imposto. E notério nos Gltimos anos o aumento do IEC sobre o gaséleo,
praticado por Espanha, o que em teoria pode resultar na atenuacao do fuel tourism, mais

sentido no segmento das empresas profissionais dos transportes que utilizam somente
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gasbleo, ceteris paribus**. Na gasolina 95, a atenuagdo do diferencial para este combustivel, é

mais ténue, mantendo-se um grande nivel de disparidade.

Graéfico 4.12 — Evolugéao do diferencial no IEC sobre a Gasolina 95/Gaséleo

Fonte: Comissao Europeia, Energia, Oil Bulletin, 2010

2 Observe-se que a taxa do IVA que incide sobre os combustiveis rodoviarios aumentou em Julho em Portugal para os 21%, ¢ novamente
em Janeiro de 2011 para os 23%. Uma vez que o IVA incide em cascata sobre o valor do IEC, o que provoca um aumento imediato do prego
do combustivel na bomba, e se o diferencial da taxa do IVA entre os dois paises se mantiver (5%) o efeito da diminuigdo do diferencial na
taxa IEC como observado no grafico 5.12 pode ser parcialmente anulado.

E
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PARTE Il — ESTUDO EMPIRICO
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Capitulo 5 - Estudo Empirico Sobre a Convergéncia da
Tributacao dos Impostos Especiais sobre o Consumo e Precos na
Bomba: Os Combustiveis Rodoviarios

5.1. Introducio

Dado que o esfor¢o de harmonizacao no ambito dos 6leos minerais, de acordo com
um sistema de taxas minimas, ja existe desde 1992, com a Directiva 92/82/CEE (1992), sera
de esperar que exista uma tendéncia de convergéncia na tributagdo em sede de IEC’s, em
particular sobre os combustiveis rodovidrios no espaco europeu. Evers, DeMooij, e
Vollebergh (2004) constataram uma diminuicao do coeficiente de variagdo (CV) nas taxas
IEC sobre o gasoleo de 1978 a 2001 devido a adopgdo das taxas minimas. No entanto, o
espaco europeu alterou-se profundamente com a integragao de 10 novos EM’s em 01 de Maio
de 2004, e de mais dois em 2007.0s combustiveis rodoviarios, Gasolina e Gasoleo, enquanto
produtos energéticos, estdo sujeitos na UE a uma elevada carga fiscal, que pode influenciar
de maneira determinante a convergéncia dos preg¢os nos consumidores, podendo inclusive
constituir um obstaculo a convergéncia, pelo ajustamento de precos via funcionamento livre
dos mercados.

A pertinéncia deste trabalho vem na prossecugao de existir uma literatura vasta sobre
a convergéncia dos precos da energia, nomeadamente Bentzen (2003), Dreher e Krieger
(2008), mas reduzida sobre a convergéncia da tributagcdo (Bilgili, 2010; Delgado & Presno,
2008). Este estudo procura especificamente encontrar evidéncia de convergéncia da
tributagdo, apenas no que diz respeito ao IEC, derivada da aplicacdo da Directiva da Energia
apos 2004, medindo igualmente a convergéncia nos pregos finais no consumidor.

A medicao da convergéncia faz-se recorrendo ao modelo de anélise da convergéncia
real, adaptado do estudo de Barro e Sala-i-Martin (1992), através de regressdes lineares
cross-section. Utiliza-se os indicadores convergéncia beta — absoluta e convergéncia sigma
para ambos os combustiveis, no periodo de observacao de 2005 a 2010, substituindo na
estimagdo o Gross Domestic Product (GDP) original, pelo nivel de precos dos combustiveis
dividido em subcategorias: precos sem impostos; carga fiscal (IEC); carga fiscal total
(IEC+IVA) e precos com impostos (na bomba).

No subcapitulo 5.2 sdo apresentados os dados e metodologia, no subcapitulo 5.3 ¢

apresentado o estudo empirico da analise da convergéncia, dividido em analise descritiva e
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convergéncia beta e sigma. Apresenta-se, igualmente, os principais resultados obtidos ainda

nesta parte, e por fim a conclusao do trabalho no subcapitulo 5.4.

5.2. Dados e Metodologia

5.2.1 Dados

Os nossos dados sdo obtidos através do Oil Bulletin disponibilizado on-line pela DG
Energia da Comissdo Europeia, contendo semanalmente observagdes de pregos para a
Gasolina 95 (Euro-Super 95) e Gasoleo rodoviario (Gas-Oil Automobile) para toda a UE.

13

Estdo disponiveis pregos sem impostos € pregos ao consumidor “ na bomba” que sdo
expressos em euros por 1000 litros. Com base nas informagdes sobre impostos e direitos que
incidem sobre o preco liquido dos combustiveis, derivamos também a carga fiscal, em duas
vertentes: por um lado apenas o IEC e por outro o total (IEC+IVA).

A amostra recolhida comeca em 03/01/2005 e termina em 20/12/2010,
respectivamente data da fixacdo de precos no Oil Bulletin, na primeira e Ultima semana do
periodo de observagdo. Sdo seis anos de observagdes, ou seja, 295 observagdes para 25 EM's
da UE. Este periodo de amostragem inclui o alargamento a 25 EM da UE em Maio de 2004,
mas nao abarca o novo alargamento para 27 EM’s a 01/01/2007, porque os historicos fiaveis
de pregos para a Roménia e Bulgaria, s6 estdo disponiveis a partir de 01 de Janeiro de 2008,
no Oil Bulletin. Como pretendemos verificar a evolucdo dos precos entre 2005 e 2010, pelo
que estes dois paises ndo foram incluidos na amostra. Esta série de dados ¢ bastante
representativa, pois contempla a explosdo dos precos dos combustiveis em 2008, a sua

descida e o seu novo aumento no final de 2010.

5.2.2 Metodologia

Com o intuito de analisar se existe tendéncia para a reducdo ou nio das diferengas dos
precos dos combustiveis rodovidrios (Gasolina 95 e Gasdleo rodoviario), sera efectuada uma
analise de convergéncia de acordo com os seguintes pressupostos:

-considerando os precos sem impostos € com impostos (na bomba) e a respectiva
carga fiscal aplicada aos mesmos,

-considerando o IEC e o IVA incidentes sobre o preco liquido, entre os paises

europeus da Unido Europeia a 25 (UE25) a médio/longo prazo, entre 2005 ¢ 2010.
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Originalmente, esta metodologia de teste de convergéncia foi desenvolvida para
estudar a convergéncia dos rendimentos reais a partir de dados cross-section para diversas
economias, conforme Barro (1991). Desta forma, Barro e Sala-I-Martin (1991), distinguem
dois tipos de convergéncia:  (Beta) convergéncia e ¢ (Sigma) convergéncia. No seu estudo
acrescentam que ha basicamente dois métodos para se verificar a convergéncia de uma série

de dados em dois periodos de tempo: os testes de B-convergéncia e 6-convergéncia.

5.2.2.1 Teste de f-convergéncia

Em relagdo as questdes do crescimento e convergéncia econdmica, um dos principais
conceitos de convergéncia utilizado ¢ a chamada convergéncia beta-absoluta, que também
tem sido aplicada a outras areas de pesquisa, como a convergéncia de precos, mercados de
capitais, mercados imobiliarios, entre outros, substituindo na estimacao original de Barro e
Sala-i-Martin (1992), o GDP por todo o tipo de varaveis.”> A convergéncia beta-absoluta
indica que as economias tém os mesmos parametros e preferéncias, e que existe um unico
estado estacionario para o qual todas tendem, de modo que as inicialmente menos
correlacionadas, por estarem mais distantes da sua trajectdria de estado estacionario,
crescerdo mais, caracterizando uma situa¢dao de convergéncia beta-absoluta, de acordo com
Sala-i-Martin (1996).

Paralelo a este conceito, existe o conceito de convergéncia beta-condicional, em que
as economias diferem nos seus estados iniciais, com parametros e preferéncias diferentes, ou
seja, parte do pressuposto de que as economias tendem a diferentes estados estacionarios,
cada uma de acordo com suas proprias caracteristicas. De acordo com Fontes e Fontes
(2005), quanto mais longe uma economia estiver do estado estaciondrio, maior serd a sua taxa
de crescimento.

Por conseguinte, o conceito de convergéncia beta pode ser dividido em dois outros
conceitos: convergéncia beta-absoluta e convergéncia beta-condicional, ressalvando que no
nosso estudo iremos utilizar a beta convergéncia absoluta, também apelidada de f-

convergeéncia.

3
Como exemplo ver (Chen, Choi, & Devereux, 2006) e (Adam, Japelli, Menichini, Padula, & Pagano, 2002), que efectuaram estudos sobre

os niveis de pregos absolutos e integragdo de mercados de capitais, respectivamente.
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Analisando as séries temporais, com dados cross-section, a hipotese de -
convergéncia ¢ tradicionalmente testada através de um modelo econométrico de regressao
linear simples, pelo qual estima-se a taxa de crescimento dos pregos em relagdo aos pregos
iniciais pelo método de Ordinary Least Squares (OLS). A equacdo basica deste teste ¢

expressa pela seguinte formula (1) adaptada de Barro e Sala-i-Martin (1992).

In [1;1_1;] = Po+ F1 l“(PL,cr) + I (1)

em que, PL;T e Pi:{, representam o preco dos periodos final (altima semana de observagao) e

inicial (primeira semana de observacgdo), respectivamente; ,8 ;{ sdo pardmetros a serem

estimados, [{; é o erro aleatério e In indica o logaritmo natural.

Os coeficientes beta sdo calculados através da regressao (1), que serd aplicada a nossa

categoria de produto (Preco dos combustiveis); a variavel dependente ¢ definida como a

3t ;9
1

variagdo do nivel de precos do pais “i”, em que “i” representa todos os 25 paises europeus; €

€9
1

a variavel independente ¢ o nivel de precos inicial do pais e o lado esquerdo da equagao

(1) corresponde a taxa de crescimento do prego.

A B-convergéncia caracteriza-se por uma relagdo negativa entre o nivel de precos
Pi.T

1nicial, i:0 € a taxa de crescimento dos precos II1 [——| , ou seja, no nosso contexto,
L0

calcula-se a relagdo entre o nivel de precos inicial em 2005 e a variagdo desse nivel durante o

periodo compreendido entre 2005 e 2010. Esta convergéncia dos precos dard uma relacao

negativa entre estas duas varidveis, ¢ um coeficiente beta negativo ( .Bl<0) sinaliza a

existéncia de convergéncia, sendo que a magnitude do coeficiente beta expressa a velocidade

de convergéncia. Em geral, quanto mais elevado for o coeficiente beta (em valor absoluto)
mais forte ¢ a convergéncia. Desta forma, os paises com um nivel de precos elevados em
2005 deveriam registar niveis de precos decrescentes durante o periodo seguinte; os paises

com um nivel de pregos inicial baixo deveriam registar niveis de precos crescentes.
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5.2.2.2. Teste de o-convergéncia

O conceito também ¢ derivado da literatura de convergéncia de rendimentos,
originaria de Barro & Sala-i-Martin (1991, 1992), que questionaram a dispersao transversal
de rendimentos.

No nosso caso o teste de 6 - convergéncia consiste em observar a dispersao dos pregos
dos combustiveis entre os EM’s nos sucessivos anos. A ¢ - convergéncia mede entdo a
convergéncia calculando a variagdo do desvio-padrao ao longo do tempo. Os precos dos
combustiveis em que ocorra uma convergéncia registardo niveis mais semelhantes e, como tal
um desvio-padrao decrescente, sendo condi¢do suficiente para existir c-convergéncia.

Para estatisticamente testar se a convergéncia Sigma se verifica, Vojinovich, Acharya
e Prochniak (2009) sugeriram usar uma regressao linear simples que nos dé a estimativa da
linha de tendéncia de dispersdo nos niveis de pregos no presente contexto, nas economias da

UE, que sao apresentadas com a férmula (2) adaptada:
CV(Y,) = ay + a;t + & 2)

Onde, CV(Yt) ¢ 0 CV de niveis de pregos, I+ ¢ o prego semanal dos combustiveis, £

¢ o tempo com a extensdo de 2005 a 2010, £; ¢ o termo de erro € 0s ¢f; sdo pardmetros a
serem estimados. O CV ¢ dado pela razdo entre o desvio-padrao e a média aritmética dos

precos, que € representada pela seguinte formula (3):

CV = DESVIO PADRAO (3)

MEDIA

Nesta féormula o numerador ¢ o desvio-padrao, que ¢ a medida mais comum de
dispersdo absoluta, de acordo com Lyons (1991). Lyons (1991) observa igualmente que o
método do CV ¢ amplamente aplicavel e ‘"estabelecido como o indicador mais
frequentemente calculado de disparidades inter-regionais existente na literatura” (p.474).

Como mencionado acima, a convergéncia sigma coloca-se quando as diferencas de
niveis de preco (dispersdao) entre os EM’s diminuem ao longo do tempo, o que significaria
que os pregos dos varios EM’s tendem a aproximar-se da sua média. Lyons (1991) salienta

que, usando o método do CV naturalmente medimos uma dispersdo relativa (dispersao
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relativamente a2 média de medigdo). Além disso, o CV ¢, provavelmente, o método mais
utilizado para medir as disparidades entre as regides e “If is not only a well-recognized
statistic, but it is also a reasonably good measure of inequality” de acordo com Chen e
Fleisher (1996, p.146).

Aplicando ao nosso estudo as formulas (2) e (3) e o conceito descrito acima, os
valores mais elevados do CV demonstra mais disparidades no nivel de precos e vice-versa,
sendo que valores de zero para o CV significam uma perfeita igualdade de pregos entre os

EM’s. Para estatisticamente testar se hd convergéncia Sigma temos de seguir o parametro t{

na férmula (2): se for negativo, (@ < U} existe convergéncia sigma. Para esta medida, o
valor do coeficiente ndo ¢ importante. O teste importante ¢ se o sinal ¢ positivo (divergéncia)
ou negativo (convergéncia).

Convém realgar que as convergéncias beta e sigma sao complementares, mas nao se
excluem mutuamente. A convergéncia beta ¢ uma condicdo necessaria, mas ndo suficiente,
para que haja convergéncia sigma. Pode acontecer, por exemplo, que os paises troquem de
lugar, ou seja, paises anteriormente baratos tornam-se paises caros, ou vice-versa. Isto pode
ocorrer sem que os niveis de pregos de cada grupo de paises se aproximem muito uns dos
outros. Uma condicao necessaria para que haja convergéncia real €, portanto, que o desvio-
padrao também seja decrescente, o que ¢ medido pelo coeficiente sigma. Assim ambos 0s
conceitos devem ser controlados a0 mesmo tempo para mostrar a convergéncia real.

Deste modo efectuamos primeiro a regressdo Beta (1) e complementarmente a
regressao Sigma (2), e analisamos simultaneamente os respectivos coeficientes beta (I.Q 1) €

sigma ((t1): se ambos forem negativos (<0) existe evidéncia de convergéncia real, ou seja

coexiste convergéncia beta e sigma.
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5. 3. Estudo Empirico — Analise da Convergéncia

5. 3.1 Analise de sensibilidade

5. 3.1.1. O regulamento das taxas minimas

Tal como ja foi indicado, o objectivo deste estudo ¢ averiguar se a Directiva da
Energia de 2003, que visa harmonizar as taxas de imposto sobre a energia a um nivel minimo,
promoveu a convergéncia da tributagdo IEC sobre os combustiveis rodoviarios, de modo a
aproximar as taxas existentes nos EM’s e, assim, estabelecer um mercado tnico.

No entanto, como se pdde observar no Capitulo 4, as taxas de IEC que incidem sobre
os combustiveis rodoviarios, variam de EM para EM, apesar da pressao para a harmonizagao
da tributagdo sobre a energia, na Europa.

A média da tributacdo para toda a UE (ver grafico 5.1) para os dois combustiveis,
subiu no periodo de observacao, o que pode ser explicado pela pressao exercida pela directiva
sobre o grupo de paises com taxas mais reduzidas, puxando-as para cima.

E de destacar, contudo, que os limites minimos impostos pela directiva estdo bastante
abaixo das médias apresentadas para o conjunto dos paises da UE, e ainda mais se os
compararmos com o nivel de taxas praticadas pelos paises com taxas mais elevadas, em que o
efeito da Directiva €, em principio, nulo. Verifica-se, no entanto, que os paises com as taxas
mais elevadas, em geral, da Zona Euro (ver grafico 5.2), também revelam uma tendéncia de
subida (apesar de ndo muito pronunciada) na tributa¢do no periodo observado, ndo pelo efeito
directo da directiva, mas por ajuste orcamental derivado da politica fiscal interna,
normalmente associada a necessidade de captacdo de mais receitas fiscais sobre produtos

energéticos.
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Gréfico 5.1 — UE25/27, Média da tributagao IEC/Taxas minimas (MR), 2005 a 2010

Fonte: Oil bulletin, Energia, Comissao Europeia, 2011

Gréfico 5.2 — Zona Euro, Carga fiscal IEC (ex.IVA), Média 2005 a 2010

Fonte: Resultados da prépria investigagdo Nota: Chipre e Malta dados apds 01-01-2008;
Eslovénia dados apdés 01-01-2009; Eslovaquia dados apds 01-01-2009, 2011

Esmiugando o comportamento da taxa de crescimento da carga fiscal (s6 IEC) para a
gasolina 95 de 2005 a 2010, (ver tabela 5.1), ¢ notério que muitos dos paises do grande
alargamento a leste em 01 de Maio de 2004, (Chipre, Estonia, Letdnia, entre outros) exibem
taxas de crescimento bastante maiores do que os paises “nucleo” da UE. Estes paises tém

taxas de crescimento muito acima da taxa de crescimento apurada para toda a UE,

E
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exceptuando-se o caso da Grécia, que apresenta o valor mais elevado, talvez associado ao
aumento da carga fiscal sobre os combustiveis derivado das medidas de austeridade impostas
aquele pais. Para o gasoleo, tanto o grupo de paises do alargamento como alguns paises
“nucleo” (Espanha, Holanda, Portugal, entre outros) apresentam elevadas taxas de
crescimento, estando acima da média apurada para toda a UE. A Grécia exibe novamente um
valor muito elevado. O facto de, em geral, termos os paises com taxas mais baixas a
crescerem mais rapidamente que os paises com as taxas mais altas pode proporcionar, em
teoria, uma aproximagdo das taxas, mas a distdncia em relacdo a média da UE pode manter-

se, nao significando uma verdadeira convergéncia.

Tabela 5.1 - A Crescimento (2005/2010) Taxas IEC

€/1000 L Euro-super €/1000 L Gas oil
95 automobile
()
UK -3.23 UK -3.23
DE 0.00 DE 0.00
IT 0.16 SK 0.40
FR 2.89 FI 0.48
FI 3.44 FR 2.64
HU 4.25 IT 2.82
LU 4.52 HU 2.91
BE 4.74 DK 6.33
DK 5.56 PL 8.74
PL 6.02 BE 9.09
SE 8.01 LT 11.54
NL 8.27 Media UE 13.65
ES 8.87 ES 14.08
PT 10.34 NL 15.06
Media UE 12.35 SE 15.53
CY 12.66 LU 16.21
AT 14.08 PT 16.92
IE 27.23 CY 21.34
CZ 27.80 AT 24.24
SK 28.09 IE 27.48
SI 32.74 Ccz 29.69
LV 34.38 LV 37.89
MT 43.21 SI 38.24
EE 47.00 MT 45.50
LT 50.76 GR 58.91
GR 108.07 EE 60.11

Nota.:Bulgaria e Roménia ndo considerados (dados disponiveis sé apos 2008)
Fonte: Resultado da propria investigagéo (2011)
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Importa destacar que o comportamento do CV, com valores de 28% a 20% de desvio
em relacdo a média da UE25/27, de 2005 a 2010, (ver grafico 5.3) para os dois combustiveis,
revela uma dispersao forte nas taxas IEC aplicadas nos combustiveis rodoviarios. Contudo, o
nivel do CV decresce de 2005 para 2010 (atente-se as linhas de tendéncia linear a preto), o

que podera indiciar uma tendéncia de menor dispersao nas taxas IEC aplicadas.

Grafico 5.3 — UE25/27, Coeficiente de Variagao tributagao IEC (ex IVA), 2005 a 2010

Fonte: Resultado da prépria investigagdo (2011)

5.3.1.2. O peso da carga fiscal Versus pregos dos combustiveis

A maioria dos paises europeus tem altos impostos sobre os combustiveis, pelo que os

precos a retalho praticados na UE sdo inseparaveis do peso da carga fiscal (ver grafico 5.4)

sendo das zonas econdmicas mundiais com pre¢os de combustiveis na bomba mais altos.

E
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Grafico 5.4 - Pregos/cargas fiscais, Médias 2010
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Fonte:Oil bulletin, Energia, Comissao Europeia, 2011

A nivel europeu, os paises usam efectivamente as taxas para gerar receitas fiscais e
incentivar a eficiéncia energética no sector de transportes. Recapitule-se as taxas dos IEC’s,
aplicadas nos EM’s, bem como as taxas de IVA aplicadas na UE que variam entre os 15% e
0s 25%. Decomposto o preco apds impostos (gross prices), os IEC’s induzem uma carga
constante, sobre o preco sem impostos dos combustiveis (net prices), que € potenciada pelas
taxas do IVA, uma vez que este incide em cascata sobre o valor tributavel (Preco liquido+
IEC). Sendo certo que os precos sem impostos estdo sujeitos a uma volatilidade enorme,
propria dos mercados da energia, a carga fiscal pode funcionar em teoria como um nivelador
de pregos, € pode absorver um pouco as subidas nos pregos liquidos derivadas do aumento do
barril de petréleo.

Se analisarmos as tabelas 5.2 e 5.3, os precos no consumidor da gasolina e do gasdleo,
revelaram uma tendéncia de subida na 1.* metade de 2008, logo seguida de uma tendéncia de
descida na segunda metade do ano. No entanto, estas flutuagdes foram menos pronunciadas
do que nos precos liquidos, uma vez que a carga fiscal (ver grafico 5.5) absorveu parte da
subida acentuada no preco do crude e dos precos sem impostos no ano de 2008, apresentando

nesse ano os valores médios mais baixos para todo o periodo de observagao.
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Tabela 5.2 - Pregcos com Impostos e suas Variagées

Jan. 2008 |Jul. 2008 | Jul./Jan. 2008 |Jan. 2009 |Jan. 2009/Jan. 2008
(€/litro) | (€/litro) (%) (€/litro) (%)
Euro super 95 1,2844 1,4557 +13,3% 1,0168 -20,8%
Diesel Oil 1,2221 1,4444 +18,2% 0,9746 -20,3%

Fonte: Qil Price in 2008, Market Observatory in Energy (adaptado)

Tabela 5.3 - Pregos sem Impostos e suas Variagées

Jan. 2008 | Jul. 2008 | Jul./Jan. 2008 | Jan. 2009 |Jan. 2009/Jan. 2008
(€/litro) | (€/litro) (%) (€/litro) (%)
Euro super 95 0,5283 0,6548 +23,9% 0,3070 -41,9%
Diesel Oil 0,5951 0,7987 +34,2% 0,4153 -30,2%

Fonte: Qil Price in 2008, Market Observatory in Energy (adaptado)

Grafico 5.5 — UE25/27, Média da carga fiscal (IEC+IVA), de 2005 a 2010
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Fonte: Resultado da propria investigagdo (2011)

Analisando o comportamento da variagdo da carga fiscal total em relacdo a média de
toda a UE, verifica-se uma aproximacgdo das cargas fiscais totais (Overall Tax Burden)

praticadas pelos EM’s, através da evolugdao do CV de 2005 a 2010, (ver Grafico 5.6) e da

tendéncia revelada de convergéncia.
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Grafico 5.6 — UE25/27,Coeficiente de Variagao da carga fiscal (IEC+IVA), de 2005 a 2010

Fonte: Resultado da prépria investigacdo (2011)

Podemos ser levados a pensar entdo que, dado o peso da carga fiscal nos pregos a
retalho, se existir uma convergéncia na tributagdo dos combustiveis, esta pode induzir
directamente, ou forcar, uma convergéncia nos pregos a retalho. Todavia, ndo se pode fazer
uma leitura tao linear do papel da convergéncia da fiscalidade nos pre¢os ao consumidor dos
combustiveis, uma vez que existem outras forgas directivas como o papel desempenhado pelo
cross-border shopping, derivado do fuel tourism, ou a prépria dindmica dos pregos liquidos,
de acordo com Dreher e Krieger (2007).

Apesar do enfoque no peso da tributagdo no prego final dos combustiveis rodoviarios
na UE, ndo se pode desprezar o efeito nos precos liquidos (ver grafico 5.7) derivado da
negociacao do preco do barril de petrdleo nos mercados internacionais, nem a paridade euro-

dolar que pode atenuar ou acentuar a escalada de precos do petréleo negociado em dolares.

Grafico 5.7 — UE25/27, Pregos sem impostos, Média de 2005 a 2010

Fonte:Oil bulletin, Energia, Comiss&o Europeia, 2011

E
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No verdo de 2008, a apreciagio cambial do euro face ao dolar** compensou
parcialmente a escalada de precos do petroleo (crude), e atingiu o seu ponto mais alto em
Agosto de 2008 com o valor de $148 por barril. Este pico bem acentuado nos pregos sem
impostos dos combustiveis rodoviarios estd bem reflectido no grafico 5.8, revelando um
aumento muito pronunciado no CV relativo a média da UE no ano de 2008, atingindo valores

aproximados de 16% na gasolina e 14% no gasoéleo.

Grafico 5.8 — UE25/27, Pregos sem impostos, Coeficiente de Variagido de 2005 a 2010
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Fonte: Resultado da propria investigacdo (2011)

Analisados os comportamentos e variagdes da tributagdo e dos pregos sem impostos,
observemos entdo a dinamica dos precos ao consumidor (na bomba), comecando pela
variagdo da média e das taxas de crescimento por EM, notando que as variagdes encontradas
a nivel do prec¢o final incorporam as variagdes na tributacdo, como as variagdes dos precos
liquidos. Conforme se constata pelo grafico 5.9, depois de um aumento na média da UE25/27
até¢ ao verdo de 2008, no final de 2008 registou-se um forte declinio ligado a uma recessao

econdmica acentuada, com os precos dos combustiveis a regressar em alta no final de 2010.

44
Cambio mensal EUR/USD- média do periodo: Agosto/08: 1,4975 e Julho/08:1,5770 disponivel no sitio da Internet do Banco de Portugal

(BdP) em http://www.bportugal.pt.
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Grafico 5.9 — UE25/27, Pregos na bomba, Média de 2005 a 2010
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Fonte: QOil bulletin, Energia, Comissao Europeia (2011)

Contudo, os precos na bomba ndo variaram de maneira homogénea na UE, pelo que o

diferencial de crescimento 2005/2010, para cada EM, e para a média da UE ¢ o seguinte

(tabela 5.4):

Tabela 5.4 — A Crescimento (2005/2010) Pregos na Bomba

€/1000 L | Euro-super 95 | €/1000 L Gas oil automobile
@ @
UK 7,28 UK 4,56
NL 10,33 IT 9,64
IT 11,73 FR 11,68
LU 12,95 | DE 12,67
SE 13,30 NL 12,82
PL 13,85 | Media UE 13,33
DE 13,86 HU 13,78
Media UE 14,23 SK 14,34
BE 14,63 BE 15,25
AT 14,90 PL 15,35
FR 15,48 SE 15,83
HU 16,37 AT 16,48
FI 17,18 FI 16,92
DK 18,92 LU 17,26
PT 19,71 IE 18,17
ES 20,69 DK 18,22
CcY 20,90 MT 19,40
1E 24,01 ES 19,51
MT 27,77 CY 20,20
SK 29,55 PT 23,07
SI 30,28 LT 23,49
CZ 31,57 SI 26,07
LV 33,98 CZ 29,38
EE 39,12 LV 32,66
LT 41,78 EE 37,53
GR 60,33 GR 40,29

Nota: Bulgaria e Roménia ndo considerados (dados disponiveis sé apds

2008).

Fonte: Resultado da prépria investigacao (2011)
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Da leitura da tabela acima verifica-se que a maioria dos paises cresceu acima da
média europeia, para os dois combustiveis, € que para a Gasolina 95 todos os paises do
alargamento a 25 (Malta; Eslovaquia; Eslovénia, Republica Checa, entre outros),
exceptuando a Poldnia, cresceram acima da média, apresentando um diferencial de
crescimento muito elevado. A Grécia apresenta o valor mais elevado. Para o Gasoleo, todos
os paises do alargamento a 25 cresceram acima da média da UE, e alguns apresentam um
diferencial de crescimento muito elevado (Estonia, Letonia; Republica Checa), exibindo a
Grécia novamente o maior valor. E de realgar que alguns dos paises do “nucleo" da UE,
também cresceram acima da média, nos dois combustiveis.

Apesar de ser nitido pela leitura das tabelas acima que os pre¢os na bomba (detalhado
no capitulo 4) exibem grandes disparidades de precos praticados na bomba a nivel da UE, ¢
de salientar que o CV em relagdo a média da UE tem diminuido no periodo de 2005-2010, tal
como se pode observar no grafico 5.10, com as linhas de tendéncia linear a preto para as duas

séries de dados, a indiciar uma menor dispersao de 2005 a 2010.

Grafico 5.10 — UE25/27, Pregos na bomba, Coeficiente de Variagao, de 2005 a 2010
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Fonte: Resultado da prépria investigagédo (2011)

Embora as comparagdes das médias através da analise de variacao apresentados sejam
por si s6 uma medicdo, e apontarem para uma tendéncia de convergéncia, necessitam de

L, . 45 . , .
serem confirmados pelos testes econométricos ™ a realizar no subcapitulo seguinte.

Note-se que apesar de alguns paises puderem apresentar uma variacdo de pregos ou crescimentos fora da tendéncia geral, como um EM
mais novo apresentar uma taxa de crescimento inferior a um EM mais antigo, ou o inverso, as regressdes cross-section a efectuar capturam o
comportamento médio dos paises da UE, pelo que os resultados das regressdes valem para todo o conjunto europeu.
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5.3.2. Calculo da convergéncia Beta e Sigma

Recorrendo ao programa informatico Eviews (versdo 5.0), foram estimadas (ver anexo
2) as equacodes descritas em (4) e (5) relativas respectivamente ao calculo da convergéncia
beta e ao célculo da convergéncia sigma.

Para uma visdo integrada da dindmica de convergéncia aqui analisada nas estimacdes
decompos-se o prego da gasolina 95 Euro-Super 95 (G) e gasdleo Gas — Oil autom (D)

(categorias) em subcategorias, como indicadas em baixo na tabela 5.5:

Tabela 5.5. — Categorias/Subcategorias do pre¢co do combustivel

Categoria Subcategorias Siglas
Euro- Super 95 (G) Precos sem impostos PSIG
Precos na Bomba PVPG
Carga Fiscal (s6 IEC) IECG

Carga Fiscal total (IEC+IVA) | IECIVAG
Gas — Oil autom (D) Pregos sem impostos PSID
Precos na Bomba PVPD
Carga Fiscal (s6 IEC) I[ECD

Carga Fiscal total IEC+IVA) | IECIVAD

Fonte: Execugdo do autor (2011)

Para um resultado mais preciso nas estimacdes, foi utilizado todo o historico semanal
da UE25, ou seja, as variagdes dos precos ndo foram aglutinadas por ano, mas foram
consideradas todas as variagdes ocorridas semana a semana.

Uma vez que pretendemos analisar a evolugdo da tendéncia de convergéncia de 2005
a 2010, na regressao beta e sigma ndo foram considerados a Bulgaria e a Roménia porque os
historicos semanais a partir de 2008 para aqueles dois paises s6 estarem disponiveis no Oil

Bulletin da DG Energia, Comissao Europeia, apds aquela data.
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5.3.2.1 p (beta) convergéncia

Estimou-se, para a B (beta) convergéncia, a equagao (4), em que para o prego do
combustivel (g/d), Pt representa a tltima observa¢do semanal (20-12-2010) para todos os
EM’s publicado no Oil Bulletin, e Py a primeira observacao semanal (03-01-2005) para todos
os EM’s publicado no Oil Bulletin, C(1) e C(2) sdo parametros a estimar € a nossa variavel
dependente, ¢ a taxa de crescimento dos pregos, dada por LOG(PT/P0). O modelo testado ¢

dado pela equagdo abaixo:

LOG(PT/P0) = C(1) + C(2)*)LOG(P0) “)

Nesta equacao, a variacdo de uma unidade no LOG (P0) gera uma variacao na taxa de
crescimento, LOG (PT/P0) em C(2) unidades, sendo que C(2) ¢ o nosso parametro a testar.

Como indicado acima, a nossa regressao beta ¢ decomposta em 8 equagdes a estimar,
atribuindo na equacdo (4) aos coeficientes PT e PO, os valores relativos a cada uma das
subcategorias PSIG; PVPG; IECG e IECIVAG para a gasolina 95 e PSID; PVPD; IECD e
IECIVAD para o gaséleo. O resumo das equagdes estimadas estd expressa na tabela 5.6 para
a convergéncia beta, para ambos os combustiveis, com os coeficientes C(1) e C(2) ja

substituidos na nossa regressao.

Tabela 5.6 - Convergéncia Beta (Equagbes Estimadas)

Euro-super 95 (G) EQUAGAO (4) | Variavel dependente Equacgao estimada
Pregos sem impostos EQ_PSIG LOG(PT/PO) LOG(PT/P0) = 6.187283225 - 0.9679362338*LOG(PO0)
Precos na bomba EQ_PVPG LOG(PT/PO0) LOG(PT/P0) = 4.284117688 - 0.5728117723*LOG(PO0)
Carga Fiscal (S6 IEC) EQ_IECG LOG(PT/PO0) LOG(PT/PO) = 3.112558872 - 0.483344179*LOG(P0)
Carga Fiscal Total EQ_IECIVAG LOG(PT/PO) LOG(PT/P0O) = 3.580055915 - 0.5237446925*LOG(PO0)
(IEC+IVA)
Gas Gil autom (D) EQUAGAO (4) | Variavel dependente Equacgao estimada
Precos sem impostos EQ_PSID LOG(PT/PO0) LOG(PT/PO) = 6.269201534 - 0.9714455533*LOG(PO0)
Precos na bomba EQ_PVPD LOG(PT/PO) LOG(PT/P0) = 4.212540622 - 0.5705035062*LOG(PO0)
Carga Fiscal (So IEC) EQ_IECD LOG(PT/PO) LOG(PT/P0) = 2.634015592 - 0.4243520829*LOG(PO0)
Carg(zlalEI;is::\z;L;l'otal EQ_IECIVAD LOG(PT/PO) LOG(PT/PO) = 3.26515832 - 0.4903246627*LOG(P0)
+

Fonte: Resultado da prépria investigagao (2011)

Efectuando uma leitura prévia das equagdes estimadas, salientamos o facto de as
mesmas exibirem o coeficiente C(2) negativo, o que significa que os precos nos paises com
um nivel de precos inicial mais baixo cresceram mais do que aqueles com um nivel de precos
inicial mais alto, razao de existéncia de convergéncia beta — absoluta.
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5.3.2.2 o (sigma) convergéncia

Estimou-se para a ¢ (sigma) convergéncia, a equacgdo (5), em que para o pre¢o do
combustivel (g/d), TREND ¢ o tempo, C(1) e C(2) sdo pardmetros a estimar, € a nossa
variavel dependente ¢ CV(yt), correspondente ao CV do pre¢o semanal do combustivel,
relativo a média europeia, observado semana a semana, desde a primeira semana de 2005

(03-01-2005) a ultima semana de 2010 (20-12-2010):

CV(yt) = C(1) + CQ)*@TREND (5)

Nesta equagdo, C(2) corresponde a variacao no CV(yt) , associado ao avango de uma
semana no tempo, ou seja, quando avancamos uma semana no tempo, o CV(yt) diminui ou
aumenta C(2) unidades, sendo que C(2) ¢ o nosso parametro a testar .

Como indicado acima, a nossa regressao sigma ¢ decomposta em 8 equagdes a
estimar, atribuindo na equagao (5) ao coeficiente CV(yt), os valores relativos a cada uma das
subcategorias PSIG; PVPG; IECG; IECIVAG para a gasolina 95 e PSID; PVPD; IECD;
IECIVAD para o gasdleo. A tabela 5.7 resume as equagdes estimadas para a convergéncia
sigma e para ambos os combustiveis, com os coeficientes C(1) e C(2) ja substituidos na nossa

regressao.

Tabela 5.7 - Convergéncia Sigma (Equagbes Estimadas)

Euro-super 95 (G) Equacéo (5) | Variavel dependente Equacao estimada
Pregos sem impostos EQ_PSIG CV_PSIG CV_PSIG = 8.627253775 - 0.006413275194*@TREND
Pregos na bomba EQ_PVPG CV_PVPG CV_PVPG = 15.86424202 - 0.01594587789*@TREND
Carga Fiscal (S6 IEC) EQ_IECG CV_IECG CV_IECG = 30.29099468 - 0.03196351757*@TREND
Carga Fiscal Total (IEC+IVA) | EQ_IECIVAG CV_IECIVAG CV_IECIVAG = 28.21025364 - 0.02929965653*@TREND
Gas Gil autom (D) Equacéo (5) | Variavel dependente Equacao estimada
Pregos sem impostos EQ_PSID CV_PSID CV_PSID =5.186265958 + 0.003315086932*@TREND
Pregos na bomba EQ_PVPD CV_PVPD CV_PVPD = 12.54793803 - 0.01528859125*@TREND
Carga Fiscal (S6 IEC) EQ_IECD CV_IECD CV_IECD = 30.2865545 - 0.03502934937*@TREND
Carga Fiscal Total (IEC+IVA) | EQ_IECIVAD CV_IECIVAD CV_IECIVAD = 25.36400528 - 0.03124321475*@TREND

Fonte: Resultado da prépria investigacao (2011)

Efectuando uma leitura prévia das equacgdes estimadas, salientamos o facto de as
mesmas (exceptuando a estimacdo EQ PSID) exibirem o coeficiente C(2) negativo, o que

significa que o CV decresce ao longo do tempo, razdo de existéncia de convergéncia sigma.




O Caso dos Combustiveis Rodoviarios

5.3.3 Analise dos resultados obtidos

As tabelas 5.8 e 5.9 apresentam os resultados das medi¢des de convergéncia, Beta e
Sigma, para ambos os combustiveis e para ambas as subcategorias a estimar, pregos sem
impostos; precos na bomba; carga fiscal (s6 IEC) e carga fiscal total (IEC+IVA). A coluna
com o indicador Beta (ﬁ 1) mede a convergéncia, calculando a variacdo entre o nivel de

precos inicial, em 2005, e o periodo final em 2010. E expectavel que a convergéncia dos
precos dé uma relagdo negativa entre as duas variaveis, portanto B 1 <0. A coluna com o

indicador Sigma ((¥1 ) mede a convergéncia calculando a variagdo do desvio-padrdo ao longo

do tempo. As subcategorias em que ocorra uma convergéncia registardo niveis de pregos

mais semelhantes e, como tal, um desvio-padrio decrescente, portanto (¥, devera apresentar
sinal negativo.
Foi estimado primeiro a convergéncia beta, dado que ¢ uma condicao necessaria para

que haja convergéncia sigma.

Tabela 5.8 - Resultados das Estimacées para a Gasolina 95

. 2 . .
. . Indicador Beta R° | Indicador Sigma 2
Estimativas Euro-super 95 (G) LOG (P0) P-Value @TREND P-Value | R
PSIG Precos sem impostos -0.967936* 0.0000 | 0,84 -0.006413* 0.0002 | 0,05
PVPG Precos na bomba -0.572812* 0.0000 | 0,66 -0.015946* 0.0000 | 0,67
IECG Carga Fiscal (S¢ IEC) -0.483344* 0.0000 | 0,55 -0.031964* 0.0000 | 0,88
Carga Fiscal Total
IECIVAG (IEC+IVA) -0.523745* 0.0000 | 0,64 -0.029300* 0.0000 | 0,87
*Significancia a 1%
Fonte: Resultado da prépria investigagao(2011)
Tabelas 5.9 - Resultados das Estimagées para o Gasdleo Rodoviario
Lo . Indicador Beta 2 | Indicador Sigma 2
Estimativas Gas oil autom (D) LOG(P0) P-Value | R @TREND P-Value | R
PSID Precos sem impostos -0.971446* 0.0000 | 0,73 0.003315* 0.0005 | 0,04
PVPD Precos na bomba -0.570504* 0.0000 | 0,70 -0.015289* 0.0000 | 0,77
IECD Carga Fiscal (Sé IEC) -0.424352* 0.0003 | 0,45 -0.035029* 0.0000 | 0,84
Carga Fiscal Total
IECIVAD (IEC+IVA) -0.490325* 0.0000 | 0,58 -0.031243* 0.0000 | 0,89

* Significancia a 1%
Fonte: Resultado da prépria investigagao(2011)
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Resultados para a categoria de produto (Euro-Super) para o indicador Beta {: 5,y :} :

Para as subcategorias PSIG, PVPG, IECG e IECIVAG, uma variagao de uma unidade
no logaritmo do preco inicial LOG(P0) gerou, respectivamente, uma variacao de -0.971446,

-0.572812, -0.483344, -0.523745 unidades na taxa de crescimento do preco, LOG(PT/P0). O

tamanho de B 1 em termos absolutos ¢ maior para a subcategoria PSIG (0,97), o que indica
que existe uma velocidade de convergéncia maior nos pre¢os sem impostos.
Vemos que o coeficiente beta é negativo ( B 1 <0) para todas as subcategorias:

precos sem impostos; precos na Bomba; carga fiscal (s6 IEC) e carga fiscal total (IEC+IVA).
Os asteriscos junto do coeficiente indicam que as varidveis sdo estatisticamente significativas
para um intervalo de confianca de 1%, o que nos permite afirmar que rejeitamos a hipotese
nula, pelo que se verificou existir evidéncia empirica da convergéncia beta.

Os valores elevados de R’ (Coeficiente de Determinagdo) para as subcategorias PSIG,
PVPG, IECG e IECIVAG, respectivamente 0,84, 0,66, 0,55 ¢ 0,64 revelam um bom ajuste do
nosso modelo aos dados observados, podemos afirmar que a relagdo linear entre as duas

variaveis ¢ forte.

Resultados para a categoria de produto (Euro-Super) para o indicador Sigma( (X1 :

Para as subcategorias PSIG, PVPG, IECG e IECIVAG, o avango de 295 semanas no
tempo, gerou respectivamente, uma variagcdo de -0.006413, -0.015946, -0.031964, -0.029300

unidades no CV. Verificamos que o coeficiente sigma (¥, ) tem sinal negativo para todas as
subcategorias: precos sem impostos; precos na Bomba; carga fiscal (s6 IEC) e carga fiscal
total (IEC+IVA). Os asteriscos junto do coeficiente indicam que as varidveis sao
significativas ao nivel da percentagem 1%, o que nos permite afirmar que rejeitamos a
hipdtese nula, pelo que se verificou existir evidéncia empirica da convergéncia sigma.

Os valores elevados de R’ para as subcategorias PVPG, IECG e IECIVAG,
respectivamente 0,67, 0,88, 0,87 e revelam um bom ajuste do nosso modelo aos dados
observados, podemos afirmar que a relagdo linear entre as duas variaveis ¢ forte No entanto o
valor de R” na estimacio para a subcategoria precos sem impostos (PSIG), ¢ muito baixo,
(0,05) sugere que o modelo nao ¢ suficientemente explicativo da convergéncia sigma

ocorrida no preco liquido da gasolina™.

Isto ¢, 0o modelo de regressdo so explica 5% da variabilidade encontrada na nossa variavel dependente CV_PSIG e que os restantes 95%
se devem a outros factores.
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Resultados para a categoria de produto (Gas-Qil) para o indicador Beta( 3 l:} :

Para as subcategorias PSID, PVPD, IECD e IECIVAD, uma variacao de uma unidade
no logaritmo do prego inicial LOG(P0) gerou respectivamente, uma variagdo de -0.971446, -

0.570504, -0.424352, -0.490325 unidades na taxa de crescimento do preco LOG(PT/P0). O

tamanho de [3; em termos absolutos é maior para a subcategoria PSID (0,97), o que indica

que existe uma velocidade de convergéncia maior nos precos sem impostos. Vemos que o

coeficiente beta é negativo (5 1<0) para todas as subcategorias: pre¢os sem impostos; pre¢os
na Bomba; carga fiscal (s6 IEC) e carga fiscal total (IEC+IVA). Os asteriscos junto do
coeficiente indicam que as varidveis sdo estatisticamente significativas ao nivel da
percentagem 1%, o que nos permite afirmar que rejeitamos a hipdtese nula, pelo que se
verificou existir evidéncia empirica da convergéncia beta.

Os valores elevados de R’ para as subcategorias PSID, PVPD, IECD e IECIVAD,
respectivamente 0,73, 0,70, 0,45 e 0,58 revelam um bom ajuste do nosso modelo aos dados

observados, podemos afirmar que a relagdo linear entre as duas variaveis ¢ forte.

Resultados para a categoria de produto (Gas-0il) para o indicador Sigma ( (¥4 :} :
Para as subcategorias PSID, PVPD, IECD e IECIVAD, o avango de 295 semanas no
tempo, gerou respectivamente, uma variagdo de 0.003315, -0.015289, -0.035029, -0.031243

unidades no CV. Vemos que o coeficiente sigma () tem sinal negativo para as
subcategorias: precos na Bomba; carga fiscal (s6 IEC) e carga fiscal total (IEC+IVA). Os
asteriscos junto do coeficiente indicam que as variaveis sdao significativas ao nivel da
percentagem 1%, o que nos permite afirmar com certeza que rejeitamos a hipotese nula, pelo

que se verificou existir evidéncia empirica da convergéncia sigma.

Na subcategoria pregos sem impostos, o coeficiente sigma ((t,) tem sinal positivo,
indicando que houve divergéncia, no periodo observado de 2005 a 2010, o que pode
significar que os paises com pregos mais baixos ficaram mais caros, e 0s paises com precos
mais caros desceram os precos. Ou seja, que os paises com pre¢os mais baixos apresentaram
taxas de crescimento dos precos liquidos de gasoleo mais elevadas do que os paises com
precos mais elevados a partida, sem que os niveis de precos se aproximassem muito uns dos
outros, uma vez que o desvio padriao nao decresceu em relacdo a média da UE.

Os valores elevados de R’ para as subcategorias PVPD, IECD e IECIVAD,

respectivamente 0,77, 0,84, e 0,89 revelam um bom ajuste do nosso modelo aos dados
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observados, podemos afirmar que a relagdo linear entre as duas varidveis ¢ forte No entanto o
valor de R’ na estimacfo para a subcategoria pre¢os sem impostos (PSID), ¢ muito baixo

(0,04) sugere que o modelo ndo ¢ suficientemente explicativo da divergéncia ocorrida no

preco liquido do gasoéleo.

Visualizemos, entdo, a convergéncia real, encontrada para ambos os combustivesis,

(tabela 5.10):

Tabela 5.10 — Anaélise da Convergéncia Real

Euro-super 95

Convg.Beta(B)

Convg. Sigma (o)

Convergéncia Real

Pregos sem impostos

sSim

Sim

Sim

Pregos na bomba sim sim Sim
Carga Fiscal (S6 IEC) sim sim Sim
Carga Fiscal Total (IEC+IVA) |sim sim Sim

Gas oil autom

Convergéncia Real

Precos sem impostos

Convg. Beta(B)
sim

Convg. Sigma (o)
n&o

Nao

Pregos na bomba sim sim Sim
Carga Fiscal (S6 IEC) sim sim Sim
Carga Fiscal Total (IEC+IVA) |sim sim Sim

Fonte: Resultado da propria investigacao(2011)

Constata-se que para a Gasolina 95 existe convergéncia na UE quer na carga fiscal (s6
IEC) quer nos precos da bomba, de 2005 a 2010. Os resultados da nossa estimagdo
demonstraram igualmente que existe convergéncia, quer para a carga fiscal total (IEC+IVA),
quer para os pregos sem impostos. Para o Gasoleo rodoviario, a nossa estimagdo encontrou

provas de convergéncia, quer na carga fiscal (s6 IEC), quer nos pregos na bomba, de 2005 a

2010, na UE.

Os resultados da nossa estimagdo demonstraram igualmente que existe convergéncia,
para a carga fiscal total (IEC+IVA), mas ndo encontrou convergéncia real para os precos sem
impostos. No entanto, ¢ de realgar que o desvio-padrdo teve uma subida muito acentuada em

2008 (ver Grafico 5.11), altura da subida do preco do crude, que se reflectiu directamente e

de forma muito marcada na subida abrupta do preco liquido dos combustiveis em 2008.
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Grafico 5.11 — UE25/27, Pregos sem impostos, Desvio-padrao, de 2005 a 2010
80
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= (Gas oil automobile
Automotive gas oil
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Fonte: Resultado da prépria investigagédo (2011)

Pode visualizar-se melhor este pico na plot da nossa regressao (ver grafico 5.12) para
o CV efectuado para os precos sem impostos do gasdleo ‘CV_PSID’, de 2005 a 2010,
correspondendo a 295 observacdes semanais, nossa estimacao a vermelho (Actual), e recta de
tendéncia a verde (Fitted) com inclinagdo positiva, indicando divergéncia. Todavia, ndo nos
parece desproporcionado que uma razao atendivel para que esta série ndo convergisse no

nosso periodo de observagado fora aquele movimento anormal durante o ano de 2008.

Grafico 5.12 — Regressdo Sigma CV_ PSID 2005/2010
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Fonte: Resultado da prépria investigagao (2011)




O Caso dos Combustiveis Rodoviarios

5. 4. Conclusdes do Estudo Empirico

Esta dissertacdo encontra evidéncia empirica para o periodo de observagdo de 2005 a
2010, na convergéncia da tributacio em IEC’s incidente sobre os combustiveis
rodoviarios, Gasoleo e Gasolina 95, encontrando igualmente evidéncia empirica na
convergéncia nos precos ao consumidor (Precos na Bomba) na UE.

Embora o trabalho esteja mais focalizado na tributagdo IEC e no comportamento dos
precos apos taxacgdo (Gross Prices), € revista igualmente a convergéncia na carga fiscal total
(IEC+IVA) e nos pregos sem impostos (Net Prices), para uma visao mais completa da
dinamica da convergéncia, encontrando-se igualmente convergéncia na carga fiscal total para
ambos os combustiveis.

Os valores de R’ dados pelas nossas estimativas demonstram que o modelo
econométrico desenvolvido revela um bom ajuste (fiz) do modelo aos dados observados, e
que a relacdo linear entre a variavel dependente e independente utilizadas em ambas as
regressdes é forte. No entanto, o facto de os valores de R’ nas estimacdes sigma para a
subcategoria precos sem impostos, serem muito baixos (0,05 e 0,04) respectivamente para a
gasolina e gasdleo, sugere que o modelo ndo ¢ suficientemente explicativo da
convergéncia/divergéncia ocorrida nos precos liquidos.

Relativamente aos precos na bomba, carga fiscal (s6 IEC), e carga fiscal total

(IECHIVA), para ambos os combustiveis, o indicador beta ¢é B 1<0, o que significa a
existéncia de uma relacdo negativa entre o nivel de precos inicial em 2005 e a taxa de
crescimento dos precos entre 2005 e 2010, logo encontra-se convergéncia beta. Quanto ao
indicador sigma (f1 , 0 mesmo apresenta sinal negativo para as mesmas subcategorias, o que
significa que o desvio-padrao decresceu de 2005 a 2010, logo encontra-se convergéncia
sigma.

Quanto aos precos sem impostos, encontra-se evidéncia de convergéncia, para a

Gasolina 95, uma vez que o indicador beta é ﬁ 1<0, o que significa a existéncia de uma
relacdo negativa entre o nivel de pregos inicial em 2005 e a taxa de crescimento dos pregos
entre 2005 e 2010. Quanto ao indicador sigma (f1 , 0 mesmo apresenta sinal negativo para
esta subcategoria, o que significa que o desvio-padrao decresceu de 2005 a 2010, logo

encontra-se convergéncia sigma.
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Para o Gasodleo, ndo se encontra verdadeira convergéncia, uma vez que, apesar de se
ter encontrado convergéncia beta, ou seja o indicador beta é B 1 <0, o que significa a

existéncia de uma relacdo negativa entre o nivel de pregos inicial em 2005 e a taxa de
crescimento dos precgos entre 2005 e 2010, o indicador sigma (¥ , apresenta sinal positivo, o
que significa que o desvio-padrao cresceu entre 2005 e 2010 (divergéncia).

Esta situacdo deveu-se a um pico observado em 2008 no desvio — padrdo, devido ao
aumento abrupto dos precos sem impostos dos combustiveis nesse mesmo ano, notando
contudo que € nos precos sem impostos que se encontra uma velocidade de convergéncia
maior (beta em termos absolutos), o que sugere que o papel desempenhado pela fiscalidade
na convergéncia ndo ¢ de todo evidente.

Porém nao ¢ objectivo deste estudo, tentar explicar a(s) causa(s) da
convergéncia/divergéncia dos precos dos combustiveis, mas tdo s6 medir a convergéncia
alcangada na tributacdo e precos ao consumidor.

O maior esforco em harmonizacdo fiscal no que concerne a tributacdo da energia
perpetrado pela UE, foi realizado com a entrada em vigor em 01 de Janeiro de 2004 da
Directiva da Energia, que fixou taxas minimas nos IEC’s a cumprir pelos EM’s. No entanto,
relembre-se que no caso dos combustiveis rodoviarios, a convergéncia encontrada beneficia
de um movimento cumulativo de harmonizacdo de taxas, iniciado ja em 1992.

Em 01 de Maio de 2004, deu-se o alargamento da Europa a 25, e em 2007, o
alargamento a 27 com a entrada da Bulgaria ¢ da Roménia. Com esta expansdao da UE ¢
forgoso que as taxas sobre os combustiveis variassem muito € que causassem grandes
diferengas nos pregos finais dos combustiveis, uma vez que estes grupos de paises
apresentam realidades econdmicas bem diferentes.

A integragdao no Espaco Europeu, bem como a obrigatoriedade na aplicacdo de taxas
minimas (mais elevadas do que as fixadas em 1992) nos combustiveis rodovidrios, provocou
que os novos paises da UE tenham ajustado as suas taxas para cima, ¢ mais ainda, que
apresentassem taxas de crescimento acima da média da UE e dos paises mais antigos na UE,
o que deve ter induzido uma maior aproximagao nas taxas.

No que concerne aos pregos na bomba, a questao ¢ mais complexa. Apesar de termos
encontrado evidéncia empirica da convergéncia, e que a mesma possa traduzir o efeito da
convergéncia encontrada na carga fiscal, ndo podemos, de maneira tdo simples, efectuar uma
relagdo directa entre a convergéncia nos pregos ao consumidor e a convergéncia alcancada da

fiscalidade, dado que os precos no retalho dependem também dos precos liquidos que estdo
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sujeitos as variagdes nos mercados internacionais de negociacdo do crude. Nao se pode
também negligenciar outros factores como o impacto criado pela propria dindmica do
comércio intra-UE e a livre concorréncia a ele subjacente que pode condicionar e/ou igualar
0s prec¢os, ou o aparecimento de fax competition provocado pelo fenomeno do fuel tourism e
a sua repercussdo nos precos finais devido a ajustamentos provocados pelo comércio

transfronteirigo.
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CONCLUSOES

Nesta dissertacdo efectuamos uma analise da convergéncia alcancada nos [EC’s e nos
precos ao consumidor dos combustiveis rodoviarios (gasoleo e gasolina) derivada da
aplicacdo da Directiva da Energia de 2003, focando-nos igualmente no papel desempenhado
pelo IEC, e também pela carga fiscal no seu todo, no mecanismo de formagao dos precos dos
combustiveis.

A andlise da literatura realizada permite conhecer o percurso efectuado pela Comissao
Europeia nas suas tentativas de harmonizacao fiscal a nivel europeu dos combustiveis, e
especificamente os rodoviarios. O enfoque da Comissdo tem sido na fixagdo de taxas
minimas para os IEC’s que incidem sobre os combustiveis. Contudo, constata-se que existem
distor¢cdes de competicao (e.g., fuel tourism) no seio europeu a nivel de precos dos
combustiveis, pelo que t€m sido feitas propostas de revisdo da directiva da energia actual aos
parceiros europeus, ndo surtindo frutos até aos dias de hoje.

Como os combustiveis rodovidrios sdo determinantes para o sector dos transportes, ¢
crucial explicar o papel desempenhado pelos impostos que incidem sobre os combustiveis
como factor de gestdo de transportes, e revela-se igualmente qual a pratica da tributagao
rodoviaria na UE e quais o mix de instrumentos fiscais utilizados para cobrar o uso de
veiculos e do uso da estrada (Comissdo Europeia, 1997). Destaca-se também a importancia
das receitas fiscais cobradas pelos EM's para suportar as infra-estruturas rodoviarias e como
parte importante das receitas fiscais globais da UE.

Sao revistos os principais principios de preco do combustivel, ¢ dos mecanismos de
formacao do prego do combustivel rodoviario.

Os principios de preco do combustivel sdo os seguintes de acordo com a GTZ (2010):
Os pregos de combustivel cobrem os custos de producao e distribui¢ao; Impostos sobre o
combustivel ajudam a financiar o sector dos transportes, Internaliza¢ao dos custos externos e
incentivos para uma utilizacdo eficiente da energia nos transportes, Importante contribuicao
para as receitas do orgamento.

A andlise efectuada permite descobrir que os principios de formagdao do preco do
combustivel estdo intimamente ligados a sustentabilidade do sector de transportes, a
eficiéncia da tributagdo sobre estes e que sdo um factor primordial para as receitas fiscais dos
or¢amentos nacionais (Bacon, 2001), devendo o preco do combustivel assegurar igualmente a

industria petrolifera e a sua cadeia comercial.
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Quanto aos mecanismos de formagao do prego dos combustiveis existem trés formas
basicas de fixagao de precos de combustivel: a) Fixacao ad-hoc (administrativa) de precos, b)
ajuste regular de precos e ¢) mercados liberalizados, de acordo com Warner (2008).

Sao vérias as formas de fixagdo de precos dos combustiveis, estando estas associadas
a propria estrutura politica e econdémica dos paises onde se vendem, podendo-se dividir esta
politica de fixacao de precos de acordo com a maior ou menor intervencao dos Estados na
regulacdo dos precos dos combustiveis, sendo que nos paises desenvolvidos por norma existe
um mercado liberalizado e nos paises com economias mais frageis ¢ praticado uma politica
de fixacdo de pregos controlada pelos respectivos governos.

O teste efectuado aos componentes de formacao do preco do combustivel permite
compreender a sua mecanica € mensura o peso de cada um na estrutura do preco da gasolina
e do gasdleo, realcando o peso relativo da carga fiscal nos precos dos combustiveis
rodoviarios praticados ao nivel europeu (AdC, 2009). Destaca-se o efeito fiscal fomentado
pela grande carga fiscal que provoca a inversdao de valores antes de impostos e depois de
impostos do gasdleo e da gasolina.

Uma visdo panoramica e comparativa essencial dos precos dos combustiveis
rodoviarios praticada pelos varios EM’s, discrimina os precos antes de impostos, as taxas dos
IEC’s, e os pregos depois de impostos, permitindo revelar a dindmica de precos praticada a
nivel individual por cada EM, o que torna mais precisa a comparagao efectuada.

O teste efectuado permite mostrar que os pregos depois de impostos praticados pelos
EM’s tém uma relagdo muito forte com o nivel praticado nas taxas dos IEC's.

Permite igualmente saber que os EM’s mais antigos da UE, por norma fazendo parte
da Zona Euro, praticam pregos mais altos e com taxas dos IEC’s mais altas, do que os mais
recentes EM’s, alvo dos tultimos alargamentos efectuados na UE, constatando-se um
desfasamento fiscal muito grande entre estes dois blocos de paises.

Da breve revisao da carga fiscal total aplicada nos combustiveis rodovidrios ao nivel
europeu, revela-se o nivel de tributagdo praticado por cada EM e UE no seu todo e a sua
evolucdo temporal de 2007 a 2009, permitindo efectivar uma associacao directa entre o prego
do crude praticado nos mercados internacionais e os valores da carga fiscal.

O caso de fuel tourism exibido expde de maneira muito clara as assimetrias fiscais
existentes no mercado ibérico de combustiveis (Deloitte, 2007), sendo que a analise de
fiscalidade e de precos realizada possibilita concluir que as assimetrias fiscais sdo o resultado
da diferenga do nivel de impostos (IEC+IVA) que incidem sobre a gasolina e gasoleo

praticados pelos dois paises.
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A andlise de convergéncia baseia-se na analise da convergéncia real através da
execugdo de testes econométricos com dados cross-section (Barro e Sala-i-Martin, 1992),

utilizando os indicadores, convergéncia sigma e convergéncia beta - absoluta.

Para o efeito o estudo empirico realizado encontra convergéncia no periodo de
observaciao de 2005 a 2010 na tributagdo em IEC’s e nos pregos ao consumidor, quer na
Gasolina 95, quer no Gaso6leo Rodoviario. Os resultados obtidos permitem afirmar a
existéncia de convergéncia real em ambas as varidveis, uma vez que os indicadores beta-

absoluta e sigma nas estimagdes s30 ambos menor que zero.

Os altos valores do R’ nas estimacdes realizadas exprimem o bom ajuste do nosso
modelo aos dados observados e reforcam a forte relacdo linear entre a variavel explicada e
explicativa de ambas as regressoes efectuadas, sigma e beta, revelando a fiabilidade do nosso

modelo.

Por um lado, a convergéncia encontrada nas taxas IEC ¢ derivada dos esforcos de

convergéncia de taxas levadas a cabo pela UE desde 1992 (Evers, DeMooij, e Vollebergh,
2004) e principalmente induzida pela Directiva da Energia de 2003.

O estudo empirico permitiu revelar que houve uma aproximacao das taxas porque as
taxas dos paises novos cresceram mais do que as taxas dos paises mais antigos da UE, com
taxas dos IEC’s substancialmente mais altas, paralelamente assistiu-se a uma queda do desvio
padrdo relativo a média europeia de 2005 a 2010, revelando uma tendéncia de convergéncia
real.

Apesar do esfor¢o da UE em atingir a harmonizagao fiscal através da convergéncia de
taxas, esta estratégia tem sido criticada por varios autores, nomeadamente Evers et al. (2005),
Dreher e Krieger (2007) e Paizs (2010), que encontraram indicios de tax competition na
fixagdo de taxas dos IEC’s na Europa.

Ainda que a directiva da energia tenha proporcionado uma aproximacio das
taxas dos IEC’s, tem-se revelado ineficaz dado que:

- ao estabelecer taxas minimas que se situam bastante abaixo da média da UE, a
directiva apenas exerce pressdo fiscal sobre os EM’s com taxas mais reduzidas, sendo
praticamente indcua quanto as taxas praticadas pelos paises pré-alargamento a 25/27 (alguns
com valores muito acima dos valores minimos) ndo se podendo afirmar que estamos na

presenca de uma verdadeira harmonizacdo/coordenacao de taxas a nivel da UE.
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- a quantidade enorme de derrogacdes existente’’ a directiva actual, permitiu a
aplicacdo de regras diferentes aos EM’s, cenario que se agravou com o ultimo alargamento da
UE a 27.

- na UE os combustiveis rodoviarios sao tributados onde se compram, e nao onde
sao consumidos, tanto nos combustiveis utilizados pelos transportadores com um fim
comercial, como nos combustiveis usados em automoéveis particulares. Ao contrario de um
sistema de tributag¢@o de carburantes baseado no principio de taxagdo no destino, este sistema
de tributagdo na origem (local de compra) tem efeitos econdmicos e implicagdes fiscais
indesejaveis, a menos que as taxas de imposto sejam uniformes.

Hé um incentivo 6bvio para comprar combustivel onde, cereris paribus, as taxas de
imposto sdo mais baixas. Assim a localizacdo das estacdes de abastecimento de combustivel
ndo estd optimizada e tendem a concentrar-se em jurisdicdes de baixa carga fiscal,
principalmente perto das fronteiras com jurisdi¢des de alta carga fiscal. Transportadores com
acesso a combustiveis tributados mais levemente, podem competir injustamente com outros
localizados em jurisdi¢cdes de carga fiscal mais pesada, dando azo ao aparecimento do fuel
tourism (Comissao das Comunidades Europeias, 2007). Por isso, a distribuicdo de bases
tributarias entre os EM’s ¢ susceptivel de ser inclinada em direccao a jurisdigdes de baixa
carga fiscal.

Existe a possibilidade de os EM’s participarem num jogo de concorréncia fiscal
destrutivo. Eles podem definir taxas abaixo do nivel que possam suportar para captar a base
tributavel dos outros EM’s, ou em caso contrario para se protegerem contra o desvio de
receitas fiscais para outros EM’s.

O processo de integragdo europeia visa facilitar a arbitragem, no sentido de livre
concorréncia, para aumentar o bem-estar geral dos cidadaos europeus.

Eventualmente deve desaparecer qualquer prego diferenciado devido a barreiras
comerciais artificiais ou segmentacdo do mercado. Apenas as diferencas causadas por
diferentes custos de transporte podem permanecer.

Enquanto este objectivo final for no interesse dos cidaddos, pode estar em conflito
com as metas de receitas fiscais dos governos dos EM’s dado que a tributacao da gasolina e
do gasoleo ¢ uma fonte de receita importante para a maioria dos governos europeus (Eurostat,

2010).

47 . . s s
Em meados de 2006, por causa das derrogacdes concedidas durante o periodo de transi¢do, nove EM’s tinham taxas inferiores ao

minimo obrigatorio de 302 euros por 1000 litros, no gasoéleo. No inicio de 2009 as taxas de imposto de dois EMs Chipre e a Roménia, ainda
se fixavam abaixo do minimo.
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No entanto, com a abertura das fronteiras, os cidadaos podem decidir fazer compras
no estrangeiro, uma vez que o principio do pais de destino em matéria de tributacdo nao pode
ser imposto. Neste caso, a procura por esses produtos ¢ bastante eléstica. Se existe comércio
transfronteirigo, as taxas de imposto domésticas podem estar sob pressdo para cair porque
teoricamente os precos ao consumidor podem igualar devido a livre concorréncia. A questdo
¢ que a fiscalidade sobre os combustiveis ¢ de tal maneira determinante sobre os precos finais
ao consumidor, que produz um efeito fiscal, restringindo assim a possibilidade de uma
verdadeira convergéncia de pregos s através da livre concorréncia.

As taxas minimas reduzem as distor¢oes provocadas pelas decisdes econdémicas,
incluindo os incentivos para a concorréncia fiscal, mas nao as eliminam.

Enquanto o combustivel for tributado no EM onde é comprado, essas distor¢des
continuardo a existir, a menos que as taxas sejam uniformes. E claro que exigindo taxas
minimas, ¢ mais ainda, exigindo taxas uniformes, interfere-se com a soberania fiscal dos
EM’s.

Por outro lado, a convergéncia encontrada também nos precos ao consumidor, induz-

nos que a mesma seja impulsionada pela convergéncia na tributagdo, uma vez que a carga
fiscal exerce um papel fundamental no preco de venda ao consumidor da gasolina e do
gasoleo e que sem sombra de davida, o IEC que incide sobre o combustivel, é o factor com
maior peso no mecanismo de formag¢do do preco. Contudo, na convergéncia dos pregos na
bomba, ndo se pode reduzir tudo ao papel desenvolvido pela fiscalidade.

Nao nos podemos ainda esquecer que o prego final estd também dependente do
comportamento dos precos liquidos, conforme constatou Bentzen (2003) expostos a
volatilidade dos mercados de negociacao do crude (spot markets) que o choque de 2008 fez
sobressair. De acordo com Dreher e Krieger (2007), a convergéncia nos precos na bomba,
esta dependente quer da convergéncia da taxacio, quer da convergéncia dos precos
liquidos.

Apesar da tendéncia de convergéncia encontrada, a dinamica de pregos inter-estados
constatada no seio da UE indicia que existem outras forcas directivas da convergéncia, nao
sendo irrelevante que pela sua propria natureza, esteja associada aos combustiveis rodoviarios
uma elevada possibilidade de deslocacao de procura, e consequentemente de deslocacao de

bases tributéveis, via fuel tourism de um EM para outro, devido ao diferencial de pregos.
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Como ¢ focado no trabalho, podemos encontrar diferencas considerz’weis48, entre
os EM’s, apesar do facto de que o IEC sobre combustiveis ser um dos impostos mais
harmonizado a nivel da UE.

Do ponto de vista da eficiéncia, a UE teve boas razdes para continuar a lutar por taxas
minimas nos IEC’s aplicados aos combustiveis, o que permitiu aos seus EM’s incorporar ou
assumir os custos totais da infra-estrutura rodovidria, acidentes de trafego e danos ao
ambiente, sem ter que correr os riscos de perder receita fiscal para as administragdes vizinhas
ou perder a competitividade dos seus transportadores.

Sem perder de vista os efeitos negativos da competicdo e da deslocagdo de receitas
fiscais que aparecem com largas diferencas na tributacdo dos combustiveis, ndo se pode
menosprezar que as firmas de transportes de paises de baixo rendimento, como os paises do
novo alargamento da UE tém uma vantagem nao fiscal implicita, sobre os competidores de
paises de alto rendimento, devido aos custos de trabalho mais baixos.

Este estudo contribui de maneira relevante para a pesquisa sobre a harmonizagao
fiscal da tributagdo indirecta e adiciona novos dados empiricos sobre a convergéncia
alcancgada a nivel dos pregos no consumidor e dos IEC’s sobre os combustiveis rodovidrios a
nivel da UE. Contudo, apresenta a principal limitacdo de considerar na investigagao realizada
que os diversos EM’s apresentam as mesmas caracteristicas e preferéncias na fixacao dos
precos dos combustiveis rodoviarios. Deste modo, ndo foram consideradas no nosso modelo
econométrico outras varaveis explicativas como (e.g., o nivel de divida publica dos EM’s, o
PIB, ou até¢ a taxa de IEC fixada no pais vizinho), uma vez que a principal razao do nosso
trabalho foi somente medir a convergéncia alcangada entre 2005 e 2010 para todo o conjunto
europeu.

A limitacdo exposta constitui sugestdo para investigagdes futuras, nomeadamente um
aprofundamento do estudo da convergéncia através da construcdo de um modelo
econométrico que comporte outras varaveis explicativas, tais como as atras enunciadas.

Por considerar que a manuten¢do da actual directiva da energia ¢ insustentavel e

incompativel com a politica energética da UE para o futuro, a Comissao Europeia apresentou,

No entanto, num grande mercado como o Europeu, com 27 EM’s ¢ normal que haja diferencas de pregos por regido/pais devido as
despesas de transporte ¢ de procura. Estas despesas provocam diferengas de pregos porque se torna oneroso para os consumidores e
retalhistas explorarem as variagdes de precos entre diferentes regides/paises. Cada regido/pais pode ter o seu proprio nivel de pregos
dependendo da estrutura econdémica dos pais, nivel de rendimentos, nivel de fiscalidade, acesso aos mercados internacionais das matérias-

primas, etc.
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em 13 de Abril de 2011% a sua proposta de alteracio para entrar em vigor em 2013.
Submetemos a mesma a um olhar critico e salientamos aqui dois aspectos importantes:

- a proposta de revisdo mantém o sistema de taxas minimas, mas com uma estrutura de

tributacdo diferente, em que, contrariamente ao sistema actual baseado no volume de
produtos energéticos consumidos (1000L), as taxas minimas sdo divididas em duas
componentes, CO2/GJ, que favorecem fiscalmente os produtos com maior conteudo
energético e menos poluentes;

- ressalvamos o facto das derrogacdes, nesta proposta de directiva, continuarem com nove
EM’s (Bulgaria, Republica Checa, Estonia, Hungria, Letonia, Lituania, Polénia, Roménia e
Eslovaquia) a beneficiar de um periodo de transi¢cdo até 2020, onde ndo tém a obrigacao de
implementar a componente de CO2, por serem paises de baixo rendimento.

A Comissao (2010) espera que a nova estrutura de tributagdo diminua as distor¢des do
mercado interno e contribua para os objectivos estratégicos para a Energia da UE>.
Entretanto, a proposta tem que ser aprovada primeiro pelo Conselho Europeu e, para ser
eficaz, tem que cumprir os seguintes pressupostos: diminuir as distor¢des na concorréncia,
suportar a infra-estrutura rodovidria e cumprir com 0s compromissos ambientais assumidos
pela UE.

Se a futura Directiva da Energia atingira os seus objectivos, s6 o tempo o dira. Porém,
como os mercados de energia tém tendéncia a tornar-se mais integrados e como continuara a
fazer-se sentir pressdes para a harmonizagdo fiscal dentro da UE, isso pode levar a uma

constante convergéncia dos precos dos combustiveis rodoviarios.

49
Ver chap. 1, pp.24-25
0
COM (2010) 2020 final
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Anexo 2

BETA IEC DIESEL
Dependent Variable: LOG(PT/P0O)
Method: Least Squares

Date: 02/08/11 Time: 15:08
Sample: 1 25

Included observations: 25

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.

BETA IECIVA DIESEL
Dependent Variable: LOG(PT/P0O)
Method: Least Squares

Date: 02/08/11 Time: 15:22
Sample: 1 25
Included observations: 25

C 2.634016 0.572405 4.601665 0.0001
LOG(PO)  -0.424352 0.098641 -4.301989  0.0003

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.

Mean dependent

R-squared 0.445878 var 0.173660
Adjusted R- S.D. dependent

squared 0.421786 var 0.156277
S.E. of Akaike info -
regression 0.118834 criterion 1.345562
Sum squared -
resid 0.324794  Schwarz criterion  1.248052
Log likelihood 18.81952  F-statistic 18.50711
Durbin-

Watson stat 2.224783  Prob(F-statistic)  0.000265

C 3.265158 0.539621 6.050832  0.0000
LOG(PO)  -0.490325 0.087774 -5.586197  0.0000

BETA IEC GASOLINA

Dependent Variable: LOG(PT/PO0)
Method: Least Squares

Date: 03/26/11 Time: 15:06
Sample: 125

Included observations: 25

Mean dependent

R-squared 0.575690 var 0.252779
Adjusted R- S.D. dependent

squared 0.557241 var 0.149594
S.E. of Akaike info -
regression 0.099540 criterion 1.699899
Sum squared -
resid 0.227888  Schwarz criterion 1.602389
Log likelihood 23.24874  F-statistic 31.20560
Durbin-

Watson stat 2.251678  Prob(F-statistic)  0.000011

Variable  Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.

C 3.112559 0.560058 5.557560  0.0000

LOG(PO) -0.483344 0.091932 5.257642  0.0000

Mean dependent

R-squared 0.545839 var 0.171094
Adjusted R- S.D. dependent

squared 0.526093 var 0.187289
S.E. of Akaike info -
regression 0.128931 criterion 1.182454
Sum squared -
resid 0.382336  Schwarz criterion 1.084944
Log likelihood 16.78068  F-statistic 27.64280
Durbin-

Watson stat  2.558586  Prob(F-statistic)  0.000025

BETA IECIVA GASOLINA

Dependent Variable: LOG(PT/P0)
Method: Least Squares

Date: 02/08/11 Time: 15:15
Sample: 125

Included observations: 25

t-
Coeffici Std. Statisti
Variable ent Error c Prob.

3.58005 0.5235 6.8376

C 6 79 63 0.0000
0.52374 0.0822 6.3659
LOG(PO) 5 73 02 0.0000
0.63793 Mean 0.2504
R-squared 6 dependent var 73
Adjust 0.6221 S.D. 0.194269
ed R- 94depend
square ent var
d
S.E. of Akaike info -
regression 0.119409 criterion 1.335901
Sum squared Schwarz -
resid 0.327947 criterion 1.238391
Log likelihood  18.69877  F-statistic 40.52471
Durbin-Watson
stat 2.448543  Prob(F-statistic) 0.000002
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BETA PSI DIESEL
Dependent Variable: LOG(PT/PO0)
Method: Least Squares

Date: 02/08/11 Time: 15:36
Sample: 125

Included observations: 25

BETA PVP DIESEL

Dependent Variable: LOG(PT/P0)
Method: Least Squares

Date: 02/08/11 Time: 14:50
Sample: 125

Included observations: 25

Variable  Coefficient Std. Error t-Statistic ~ Prob.
C 6.269202 0.725136 8.645551  0.0000
LOG(P0) -0.971446 0.121759 7.978413  0.0000
Mean dependent
R-squared 0.734580 var 0.484241
Adjusted R- S.D. dependent
squared 0.723040 var 0.088214
S.E. of Akaike info -
regression 0.046424 criterion 3.225372
Sum squared -
resid 0.049570  Schwarz criterion 3.127862
Log likelihood 42.31715  F-statistic 63.65507
Durbin-
Watson stat 2.386840 Prob(F-statistic) 0.000000
BETA PSI GASOLINA
Dependent Variable: LOG(PT/P0)
Method: Least Squares
Date: 02/08/11 Time: 15:29
Sample: 125
Included observations: 25
Variable  Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.
C 6.187283 0.505074 12.25025 0.0000
LOG(PO) -0.967936 0.087519 11.05971  0.0000
Mean dependent
R-squared 0.841726 var 0.602234
Adjusted R- S.D. dependent
squared 0.834844 var 0.112962
S.E. of Akaike info -
regression 0.045907 criterion 3.247775
Sum squared -
resid 0.048472  Schwarz criterion  3.150265
Log likelihood 42.59719  F-statistic 122.3173
Durbin-
Watson stat  2.380255  Prob(F-statistic)  0.000000

Variable  Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.
C 4.212541 0.526334 8.003552  0.0000
LOG(PO) -0.570504 0.077866 7.326701  0.0000
Mean dependent
R-squared 0.700054 var 0.356983
Adjusted R- S.D. dependent
squared 0.687013 var 0.091749
S.E. of Akaike info -
regression 0.051329 criterion 3.024487
Sum squared -
resid 0.060598  Schwarz criterion 2.926977
Log likelihood 39.80609  F-statistic 53.68055
Durbin-
Watson stat  2.367675  Prob(F-statistic) 0.000000
BETA PVP GASOLINA
Dependent Variable: LOG(PT/PO0)
Method: Least Squares
Date: 02/07/11 Time: 18:36
Sample: 125
Included observations: 25
Variable  Coefficient Std. Error t-Statistic ~ Prob.
C 4.284118 0.585337 7.319056  0.0000
LOG(P0) -0.572812 0.085757 6.679452  0.0000
Mean dependent
R-squared 0.659839 var 0.375496
Adjusted R- S.D. dependent
squared 0.645050 var 0.117150
S.E. of Akaike info -
regression 0.069795 criterion 2.409877
Sum squared -
resid 0.112042  Schwarz criterion 2.312367
Log likelihood 32.12346  F-statistic 44.61508
Durbin-
Watson stat  2.208222  Prob(F-statistic)  0.000001
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SIGMA IEC DIESEL

Dependent Variable: CV_IECD
Method: Least Squares

Date: 02/04/11 Time: 16:48
Sample: 1 295

Included observations: 295

SIGMA IECIVA DIESEL

Dependent Variable: CV_IECIVAD
Method: Least Squares

Date: 02/04/11 Time: 22:05
Sample: 1 295

Included observations: 295

Variable  Coefficient Std. Error t-Statistic ~ Prob.
C 30.28655 0.153832 196.8808  0.0000
@TREND -0.035029 0.000906 -38.68488 0.0000
Mean dependent
R-squared 0.836269 var 25.13724
Adjusted R- S.D. dependent
squared 0.835710 var 3.267573
S.E. of Akaike info
regression 1.324435 criterion 3.406606
Sum squared
resid 513.9596  Schwarz criterion 3.431602
Log likelihood -500.4743  F-statistic 1496.520
Durbin-
Watson stat 0.081399  Prob(F-statistic) 0.000000
SIGMA IEC GASOLINA
Dependent Variable: CV_IECG
Method: Least Squares
Date: 02/04/11 Time: 21:21
Sample: 1295
Included observations: 295
Variable  Coefficient Std. Error t-Statistic ~ Prob.
C 30.29099 0.119640 253.1844 0.0000
@TREND -0.031964 0.000704 -45.38723 0.0000
Mean dependent
R-squared 0.875478 var 25.59236
Adjusted R- S.D. dependent
squared 0.875053 var 2.914058
S.E. of Akaike info
regression 1.030056 criterion 2.903860
Sum squared
resid 310.8774  Schwarz criterion 2.928856
Log likelihood -426.3193  F-statistic 2060.001
Durbin-
Watson stat 0.052073  Prob(F-statistic) 0.000000

Variable  Coefficient Std. Error t-Statistic ~ Prob.
C 25.36401 0.111083 228.3329  0.0000
@TREND -0.031243 0.000654 -47.78176  0.0000
Mean dependent
R-squared 0.886262 var 20.77125
Adjusted R- S.D. dependent
squared 0.885874 var 2.831007
S.E. of Akaike info
regression 0.956387 criterion 2.755448
Sum squared
resid 267.9999  Schwarz criterion 2.780444
Log likelihood -404.4285  F-statistic 2283.096
Durbin-
Watson stat 0.086923  Prob(F-statistic) 0.000000
SIGMA IECIVA GASOLINA
Dependent Variable: CV_IECIVAG
Method: Least Squares
Date: 02/04/11 Time: 16:55
Sample: 1295
Included observations: 295
Variable  Coefficient Std. Error t-Statistic ~ Prob.
C 28.21025 0.114685 245.9804 0.0000
@TREND -0.029300 0.000675 -43.40220 0.0000
Mean dependent
R-squared 0.865396 var 23.90320
Adjusted R- S.D. dependent
squared 0.864936 var 2.686714
S.E. of Akaike info
regression 0.987395 criterion 2.819262
Sum squared
resid 285.6598  Schwarz criterion 2.844259
Log likelihood -413.8412  F-statistic 1883.751
Durbin-
Watson stat 0.060601  Prob(F-statistic) 0.000000
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SIGMA PSI DIESEL

Dependent Variable: CV_PSID
Method: Least Squares
Date: 02/08/11 Time: 15:49

Sample: 1 295

Included observations: 295

SIGMA PVP DIESEL

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic ~ Prob.
Cc 5.186266 0.161087 32.19535 0.0000
@TREND 0.003315 0.000948 3.496141  0.0005
Mean dependent
R-squared 0.040046 var 5.673584
Adjusted R- S.D. dependent
squared 0.036770 var 1.413126
S.E. of Akaike info
regression 1.386902 criterion 3.498779
Sum squared
resid 563.5849  Schwarz criterion 3.523775
Log likelihood -514.0699 F-statistic 12.22300
Durbin-
Watson stat 0.149699  Prob(F-statistic)  0.000545
SIGMA PSI GASOLINA
Dependent Variable: CV_PSIG
Method: Least Squares
Date: 02/04/11 Time: 17:00
Sample: 1 295
Included observations: 295
Variable  Coefficient Std. Error t-Statistic ~ Prob.
C 8.627254 0.292747 29.47002 0.0000
@TREND -0.006413 0.001723 -3.721718  0.0002
Mean dependent
R-squared 0.045140 var 7.684502
Adjusted R- S.D. dependent
squared 0.041881 var 2.574937
S.E. of Akaike info
regression 2.520440 criterion 4.693500
Sum squared
resid 1861.316  Schwarz criterion 4.718497
Log likelihood -690.2913  F-statistic 13.85119
Durbin-
Watson stat 0.102740  Prob(F-statistic) 0.000237

Dependent Variable: CV_PVPD
Method: Least Squares

Date: 02/04/11 Time: 21:59
Sample: 1 295

Included observations: 295

Variable  Coefficient Std. Error t-Statistic ~ Prob.
C 12.54794 0.083622 150.0548 0.0000
@TREND -0.015289 0.000492 -31.05994 0.0000
Mean dependent
R-squared 0.767039 var 10.30052
Adjusted R- S.D. dependent
squared 0.766244 var 1.489104
S.E. of Akaike info
regression 0.719957 criterion 2.187507
Sum squared
resid 151.8732  Schwarz criterion 2.212503
Log likelihood -320.6573  F-statistic 964.7199
Durbin-
Watson stat 0.169112  Prob(F-statistic)  0.000000
SIGMA PVP GASOLINA
Dependent Variable: CV_PVPG
Method: Least Squares
Date: 02/04/11 Time: 17:10
Sample: 1295
Included observations: 295
Variable  Coefficient Std. Error t-Statistic ~ Prob.
C 15.86424 0.110694 143.3157 0.0000
@TREND -0.015946 0.000652 -24.47252  0.0000
Mean dependent
R-squared 0.671489 var 13.52020
Adjusted R- S.D. dependent
squared 0.670368 var 1.659950
S.E. of Akaike info
regression 0.953037 criterion 2.748430
Sum squared
resid 266.1258  Schwarz criterion 2.773427
Log likelihood -403.3935  F-statistic 598.9041
Durbin-
Watson stat 0.174714  Prob(F-statistic)  0.000000

Fonte: Resultado da prépria investigagao,

Outputs EViews, 2011
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