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RESUMO: O presente trabalho tem por objetivo, a partiredtudo da extrafiscalidade do

Imposto sobre Produtos Industrializados, enquanmtportante instrumento de politica

econdmica, analisar os efeitos das recentes @alifiscais anticiclicas praticadas no Brasil,
com o intuito de demonstrar que as medidas adotstasprecarizado sobremaneira a
mobilidade urbana nas metrépoles brasileiras, ndidaeem que estimula o consumo

desordenado e irracional de automédveis, que geracbaco dos centros urbanos e

compromete, por conseguinte, o fluxo de pessoasreatiorias nas vias publicas dos grandes
centros urbanos, ao ponto de desestimular o delsaneato da economia nacional. Tem-se,

portanto, como objetivo, demonstrar a necessidadgud haja uma maior interdependéncia e
um maior didlogo entre as politicas fiscais e aditipms de mobilidade urbana e

desenvolvimento sustentavel, de forma a conciliapramocdo do pleno emprego, da

producdo e circulacdo de riguezas, do desenvoltoneoondémico, com a promocao da

mobilidade urbana e garantia do desenvolvimentaesté/el das cidades e regides
metropolitanas.

PALAVRAS-CHAVE: Imposto sobre Produtos Industrializados. Extrafidade. Politicas
Fiscais. Mobilidade urbana. Bem-estar Social. Qaale de vida. Desenvolvimento
Sustentavel.

RESUMEN: EIl presente trabajo tiene por objetivo, a parirestudio de la extrafiscalidade
del Impuesto sobre Productos Industrializados, napte instrumento de politica econémica,
analizar los efectos de las recientes politicasligs anticiclicas practicadas en Brasil, con el
objetivo de demostrar que las medidas adoptadaptemarizado sobremanera la movilidad
urbana en las metrépolis brasilefias, en la medidgue estimula el consumo desordenado y
irracional de automdviles, que genera la hinchafos centros urbanos y compromete, asi
pues, el flujo de personas y mercancias en lagulaigcas de los grandes centros urbanos, al



punto de desestimular el desarrollo de la econoégonal. Por lo tanto, tiene el objetivo de
demostrar la necesidad de que haya una mayor empendencia y un mayor dialogo entre las
politicas fiscales y las politicas de movilidad amd y desarrollo sustentable, de forma a
conciliar la promocion del lleno empleo, de la procldn y circulacién de riquezas, del

desarrollo econdémico, con la promocion de la mdadi urbana y garantia del desarrollo
sustentable de las ciudades y regiones metropaditan

PALABRAS-LLAVE: Impuesto sobre Productos Industrializados. Extafidade. Politicas
Fiscales. Movilidad urbana. Bienestar Social. Galide vida. Desarrollo Sustentable.

1. INTRODUCAO

Por mais contundente que seja a ideologia cap#afisoliberal, que apregoa ser
nefasta a intervencédo do Estado no dominio ecomjmaitstentando que este deveria ater-se
apenas a ordem politica e social, o papel estiatie muito, é absolutamente proeminente no
campo da economia, por meio da promocéo de pdalitinéiciclicas que impecam ou atenuem
0S impactos dos ciclos econdmicos, bem como agmasaucondicdo de agente propulsor do
crescimento e desenvolvimento nacional.

N&o obstante, o Estado € incapaz de gerar riquegaig E, portanto, torna-se
imperativo, no Estado Democratico de Direito, cadm caso do Brasil, a apropriacéo estatal
de uma parte da renda ou do produto gerado peldsae, a fim de se prover dos recursos
necessarios a concretizacdo das finalidades derrggva consumacao de seus objetivos
fundamentais, no exercicio de seu papel de gaomntitb progresso econdmico, da
distribuicdo da renda e do bem estar social.

Dessa forma, os tributos, além de ser a principatef de se financiar o Estado,
responsavel pela implantagdo de politicas publé®seducacdo, saude, seguranca, infra-
estrutura, sdo a forma mais racional e equitatesaeal custear a maquina administrativa, se
levar “em consideracdo o elevado grau de endividamento escorde financiamento do
Estado por meio da emissdo de moeda, por ter eieftacionario devastaddyr conforme

constatado pelo Programa Nacional de EducacaolEisca

' O PNEF - Programa Nacional de Educacéo Fiscal — “¢ um programa de ambito nacional, integrado pelos
Ministérios da Educacdo, Receita Federal do Brasil, Secretaria do Tesouro Nacional, Escola Superior de
Administracdo Fazendaria - ESAF e Secretarias de Fazenda e de Educacdo estaduais e tem como objetivo
sensibilizar o cidaddo para a fungcdo socioecondmica do tributo, levar conhecimentos aos cidaddos sobre
administracdo publica, incentivar o acompanhamento pela sociedade da aplicacdo dos recursos publicos, Criar



Em que pese a idéia de os recursos de naturematidh mostrarem-se, a principio,
como a Unica fonte de financiamento do Estado fundada egras econdémicas socialmente
justas, segundo o Programa Nacional de Educacao Fi26aB)), o que se vé de fato € que os
impostos incidentes sobre o consumo deturpam @mfia da economia, uma vez que, sendo
indiretos, tornam-se também impostos regressiwgs imppdem uma carga fiscal maior sobre
a parcela de mais baixa renda da populacéo.

Em outras palavras, todos pagam pelos impostosetndiporque estes se encontram
embutidos nos precos do produto e, assim, os banites que auferem menor renda pagam
proporcionalmente mais do que aqueles que receb@iorens remuneracdes. Nesse sentido,
relevantes s&o as consideracdes tecidas por RIBEHIBROR, MENDONCA:

A forte incidéncia da tributacdo sobre o consumo é uma perversa op¢ao
da politica econdmica brasileira. Ela encarece os bens e servicos,
comprimindo a demanda, com consequéncias negativas sobre a producéo,
a oferta de empregos e o crescimento econdmico do pais. Reduz a
capacidade de consumo das familias de rendas média e baixa. Assim, o
brasileiro paga duas vezes: i) diretamente, como consumidor, pelos tributos
embutidos no preco final, e ii) indiretamente pelo 6nus que esta
incidéncia imp6e ao crescimento da producéo interna. O problema central
nesta questdo diz respeito ao financiamento do Estado brasileiro via
tributacdo. A populacdo de baixa renda suporta uma elevada
tributacdo indireta, evidenciando que sdo as classes consumidoras e
trabalhadoras que financiam o Estado por meio de tributos regressivos e
cumulativos. A contrapartida deste peso tributario é minima. Os
investimentos publicos ndo crescem proporcionalmente ao esforgo tributario
exigido dos contribuintes, evidenciando uma dupla situacdo de injustica
social. A carga tributaria é suportada pelas classes de menos renda que nao
recebem a contrapartida necessaria em bens e servigos publicos. (2011, p.
15)

Além disso, as politicas fiscais implantadas, nasBr nos ultimos anos, mostram-se
mal formuladas e, ao mesmo tempo, revelam a fatapkhnejamento do governo,
principalmente no que tange a extrafiscalidadepokto sobre Produtos Industrializados
(IP1), a qual deveria se pautar na alocacéo efeida renda e na consequente promocao e
satisfacdo do interesse publico. Ao contrario, adlidas de intervencdo do Estado tem sido
elaboradas de maneira muito pontual e especifizanante direcionadas a favorecer certas
atividades no mercado interno, sem se levar ena@sequer analisar os potenciais impactos

nos diversos setores na economia e da propriadsmize

condicbes para uma relacdo harmoniosa entre o Estado e o cidadao”. Disponivel em
http://www.receita.fazenda.gov.br/educafiscal/pnef.htm, acessado em 01/09/2012.



Como exemplo, as regides metropolitanas no Bradilmbram uma abrupta afetacao
e deterioracdo na sua mobilidade urbana, frutoudoeato exacerbado da frota de veiculos e
motocicletas que é estimulado pelas politicas deig& das aliquotas do Imposto Sobre
Produtos Industrializados, sem contar a falta deridade dos investimentos publicos com
esse setor da sociedade.

Diante disso, o0 presente trabalho pretende elycidinavés de uma revisdo
bibliografica, a relevancia da extrafiscalidadelmposto Sobre Produtos Industrializados na
economia brasileira e, por meio de uma pesquisatifaiva, avaliar os impactos da reducéo
da aliquota deste imposto na economia, no senéditechonstrar que tal politica estimula em
demasia o transporte individual motorizado em onto do transporte coletivo,
deteriorando a mobilidade urbana nas regides nwitapas do Pais, bem como
comprometendo a promoc¢ao do desenvolvimento sast&das cidades.

Para tanto, buscou-se demonstrar a falta de plaeeja do governo na formulacao e
implantacéo das politicas fiscais anticiclicas e s medidas de intervencéo do Estado séo
elaboradas de maneira muito pontual e especifiGanante direcionadas a favorecer certas
atividades no mercado interno, sem se levar ena@sequer analisar os potenciais impactos
nos diversos setores econdmicos. Ante tal contegtdca-se a necessidade de demonstrar
importancia da extrafiscalidade do Imposto Sob@d@&os Industrializados para o cenario
econdmico nacional, especialmente os efeitos dacéedda aliquota na mobilidade urbana e

qualidade de vida das pessoas.

2. O IMPOSTO SOBRE PRODUTOS INDUSTRIALIZADOS - IPI

2.1Breve Historico

A origem do Imposto Sobre Produtos Industrializadwsonta ao século XIX, com a
cobranca do Imposto de Consumo (denominacgéo origjrebbre a comercializa¢cdo do fumo
e instituido pela Lei n.° 25, de 03 de dezembrd &, tendo como fato gerador a saida de
produtos do estabelecimento fabril (TORRES, 200®ntudo, ha quem defenda a idéia de
que o imposto de consumo tenha surgido num perébgida mais remoto, na época do

descobrimento do Brasil:



Para alguns tratadistas, a instituicdo do Imposto de Consumo ocorreu muito
antes da lei de 1891. Eles entendem que o Imposto de Consumo foi
instituido no Brasil com a criacdo das Capitanias Hereditarias nos anos de
1534 e 1535, quando havia a cobranca do quinto sobre a producao de ouro
e outros metais, e dizimos quando se tratava de gado e produtos
exportaveis. (TORRES, 2006)

Com a reforma tributaria de 1965, institucionale@ela Emenda Constitucional n° 18
de 1946, o Imposto de Consumo teve sua natureidicmre econdmica reformulada,
(VARSANO,1996), passando a se chamar Imposto datm@utos Industrializados. Observa-

se, no entanto, que o atual fato gerador se adsamelito ao do antigo imposto:

N&o apenas no Brasil, mas em diversos sistemas tributarios foréneos, o
legislador abandonou a expresséo imposto sobre o consumo (...). Antes por
motivos psicolégicos-tributarios, quer-se vincular o imposto ao empresario,
tornando-o pouco perceptivel aos olhos dos consumidores-leigos e nao
empresarios. (...) Mas, a rigor, quer do ponto de vista juridico (...) quer do
ponto de vista econémico, o imposto foi modelado para ser suportado pelo
consumidor. (COELHO, 2008).

Posteriormente, assim como a maior parte da legisl&ibutéria, a normatizagdo do
Imposto Sobre Produtos Industrializados foi reaapmila pela Constituicdo da Republica
Federativa do Brasil de 1988, e, desde entdo, wrerslo modificacdes que visam tanto
fortalecer a maquina arrecadatoéria do Estado beno @iender as vindica¢cdes da economia

doméstica.

2.2 Caracteristicas

O Imposto Sobre Produtos Industrializados, nosdsrdo inciso 1V, do artigo 153, da
Constituicdo da Republica, € tributo de competédaidJnido, que incide sobre operacoes
comerciais com produtos industrializados naciopagstrangeiros. Assim, para se definir as
hipoteses incidéncia deste tributo, é considerataocindustrializacdodualquer operacéo
gue modifique a natureza, o funcionamento, o aca&dm a apresentacéo ou a finalidade do
produto, ou o aperfeicoe para consuimmnforme disposto no artigo 4° do Decreto 7.202/

Desse modo, o fato gerador do tributo também ctinaree no desembaraco
aduaneiro de produto de procedéncia estrangeiraa esaida do produto nacional do
estabelecimento produtor, de acordo com o artigd@®ecreto 7.212/10. Ainda, segundo



Cddigo Tributario Nacional, também constitui fateragor do Imposto Sobre Produtos
Industrializados a arrematacéo de bens estranggregndidos e levados a leildo, apesar de a
legislacdo ordinaria ndo tratar tal incidéncia.

A base de calculo do Imposto Sobre Produtos Indiigados para produtos
industrializados no Pais & valor total da operacdo de que decorrer a saida
estabelecimento industrial’e, para produtos de procedéncia estrand@raalor que servir
ou que serviria de base para o calculo dos tribiadsianeiros, por ocasidao do despacho de
importacdo, acrescido do montante desses tributhgseencargos cambiais efetivamente pagos
pelo importador ou dele exigiveistonforme disposi¢des contidas na Lei n.° 7.798/89

Trata-se, portanto, de um tributo indireto, ja qaéém de serad valorem o
contribuine de fato ndo é o mesmo que o contribuilet direito - uma vez que na realidade,
guem 0 suporta o encargo econémico é consumidal, fmbora sua inicidéncia ocorra na
etapa de industrializacdo - e ndo vinculado, unzagquee sua cobranca independe de qualquer
contraprestacao de servigos ou bens publicos datoorte por parte do Estado.

Com o objetivo de impor controle a tributacdo edtai com isso, conferir protecao
ao patrimonio privado, a Constituicdo Federal dé8lreceitua, em seu artigo 150, inciso |,
que é vedado a Unido, aos Estados, ao Distritor&leeeos Municipios exigir ou aumentar
tributo sem lei que o estabeleca, conforme apoRR&\VALHO (2008). Nestes termos,
institui-se o chamado principio da legalidade taba que, em tese, além de atribuir limites a
acao fiscal do Estado de constranger a propriedadeular, concede bases para seguranca
juridica, ja que os tributos ndo poderao ser unslits ou alterados pela discricionariedade do
poder publico.

N&o obstante, concomitantemente, o texto constitati consigna, nos termos do
paragrafo primeiro, do artigo 153, a faculdade ddep executivo de alterar as aliquotas do
Imposto Sobre Produtos Industrializados, dentro Ildoges legais, se a necessidade de
observancia do principio constitucional tributada anterioridade do exercicio fiscal,
conforme preceituado pelo paragrafo primeiro, dmg@arl50, da Constituicdo da Republica.
Ademais, nos termos do paragrafo terceiro, do ariig3, da Constituicdo da Republica a
instituicho do Imposto Sobre Produtos Industrialosa deverd observar as seguintes

caracteristicas:

Art. (...)

§ 3°- O imposto previsto no inciso 1V:

| - sera seletivo, em funcéo da essencialidade do produto;



Il - serd nao-cumulativo, compensando-se o que for devido em cada
operacdo com 0 montante cobrado nas anteriores;

Il - ndo incidira sobre produtos industrializados destinados ao exterior.

IV - terd reduzido seu impacto sobre a aquisicdo de bens de capital pelo
contribuinte do imposto, na forma da lei.

A relevancia do Imposto Sobre Produtos Industaalas na economia brasileira se
deve a sua natureza ndo cumulativa, seletiva afecal. Quanto a ser ndo cumulativo,
significa que o Imposto Sobre Produtos Indust@aos ndo pode ser cobrado sob efeito
cascata, ou seja, o imposto ndo pode constittnegaopria base de incidéncia. Sendo assim,
a cada operacao que enseja a incidéncia do impest® ser compensado, abatido o valor
devido com o0 montante cobrado em transagfes am@®rio

A respeito de ser seletivo, vale destacar qudP1 se subordina ao principio da
seletividade, que € um dos subprincipios da capaeidcontributiva, a significar que o
tributo deve incidir progressivamente na razdo meeda essencialidade dos produtos:
guanto menor a utilidade do produto tanto maior eéf@vser a aligquota, e vice-versa”
(TORRES, 2009, p. 377). Dessa forma, o termo s@letile identifica a aplicacdo pratica do
principio constitucional da capacidade contributamavés da progressdo de aliquotas.
(BARRETO, 1998, p. 40).

A seletividade mostra-se, portanto, como uma cariatica fundamental do Imposto
Sobre Produtos Industrializados e que o torna mapos$to fnstrumento de justica social, na
medida em que o legislador pode (e deve) ajustarpacto tributario que cada classe social
€ capaz de suportar, protegendo, evidentementemesos favorecidos, os quais, em
contraposicao com as classes mais abastadas, miecd@dicdes de suportar um onus fiscal
muito elevado”(TORRES, 2006, p. 02).

Contudo, como ja mencionado, a realidade brasibgw@nta para a “regressividade”
dos impostos indiretos em consequéncia da defeiegiislacédo tributéria, o que depreca a

urgéncia de uma reforma fiscal.

3. A EXTRAFISCALIDADE DO IPI

De modo geral, a extrafiscalidade de tributos reamento juridico brasileiro pode

ser entendida como sendo a utilizagdo do imposta fias aléem da mera arrecadacgéo: o



tributo € utilizado para fins regulatérios, comstinmento de politica econémica do governo,
seja ela de fomento ou de protecdo de certos ségsnda economia e/ou sociedade. A
relevancia do tema se fundamenta ainda mais nalegiti@de do sistema tributario nacional,
haja vista que a legislacdo fiscal é extensa ergspao que exige uma analise com maior
rigor e acuidade.

Ante a normatizacdo tributaria brasileira vigert@, de se ficar claro, conforme
destaca MACHADO (2006), que politica arrecadatam@o se confunde com politica
tributaria: ambas sdo espécies de politicas fisqasém com finalidades distintas. A
primeira, como o proéprio nome diz, € meramentecadatoria, voltada puramente para o
custeamento dos gastos governamentais. Ja pdiiiicdaria deve visar a justica fiscal,
pautando-se pela eficiente alocacdo de recurs@ar@gomia, a satisfacdo das necessidades
sociais e promovendo, por conseguinte, o desemaeivio econdmico. Obviamente, quando
o Estado pratica sua politica de justica fiscalplementa, concomitantemente, sua acéo
arrecadatoria — que ndo deve ter um fim em sim rmesmou seja, arrecada recursos
(publicos) para atender os proprios interessesenpoestes devem consubstanciar-se na
vontade cidad, coletiva.

A “prética” dos governantes e dos legisladoresileiess, contudo, ndo conduz muito
bem essa distincdo, entre a arrecadacdo e a juo@d. Ambas as politicas tem sido
implantadas com o Unico intuito de inflar o eragiomuitas vezes, sem 0 menor critério,
extirpando o interesse coletivo. Como reposta arauig de politica tributaria adequada, tem-
se uma descomunal carga tributaria, demasiadameleteada, que se traduz num
estrangulamento dos orcamentos domésticos, naacefi estatal na prestacdo de servigos
publicos e na resultante precarizacéo da distidouda renda e do bem estar social.

Pertinentemente, politica tributaria — a justicgcdi estatal apresentada — € a que
converge para o ramo da extrafiscalidade do trjksto €, a utilizacdo do imposto para tudo
aquilo que suplanta a consecucdo de receitas &riasf como a criagdo de marcos
regulatorios que propiciem um ambiente econdmicaniteiro estavel. Trata-se de acdes de
incentivos ou desistimulos aos agentes econdmicesca de certos comportamentos ou
condutas, conforme destaca NOGUEIRA (1986), e paaleranger as isencdes tributérias, as
concessodes de beneficios fiscais dentre outros.

Vai ao encontro dessa perspectiva a visdao de FANMIGTO76, p.54 e segq.), segundo
a qual a extrafiscalidade de um tributo se mostrardédo, sempre que na sua cobranca

existirem 'butros interesses que nao sejam o0s de simples amlagéo de recursos



financeiro$, como a reducdo dos impostos ou de suas aliqpatasdesenvolver um pélo
comercial, promocdo do pleno emprego, protecdo dwcado interno, dentre outros
exemplos.

Complementarmente, a extrafiscalidade ocorre quandé@ um direcionamento do
ordenamento tributdrio nointuito de atuar diretamente sobre os comportamento
econdmicos e sociais de seus destinatariag®gundo NABAIS (1998, p. 629). A esse
respeito, DERZI (1996, p. 233) acrescenta gae dbutrina e a jurisprudéncia tém
reconhecido ao legislador tributario a faculdade destimular ou desestimular
comportamentos, por meio de uma tributacdo progvassu regressiva, ou da concessao de
beneficios e incentivos fiscais

Ao adentrar ainda mais no ramo do direito econorfisxal, NABAIS mostra que
existe uma dualidade extrafiscal, isto é, que\adaile tributaria estatal secciona-se em dois

setores: a dos agravamentos fiscais e 0 dos biesdiirais, a saber:

Como ja referimos e ao contrario do que a doutrina em geral faz,
distinguimos entre o direito fiscal tout court ou direito fiscal classico e o
direito econdmico fiscal. Pois bem, como igualmente resulta do que fomos
dizendo, podemos definir o direito econdmico fiscal como o conjunto de
normas juridicas que regula a utilizacdo dos instrumentos fiscais, isto €, dos
impostos e dos beneficios fiscais, com o principal objetivo de obter
resultados extrafiscais, mormente em sede de politica econdmica e social.
Ou por outras palavras, a disciplina juridica da extrafiscalidade. Um conjunto
de normas que apenas formalmente integram o direito fiscal, ja que tém por
finalidade principal ou dominante a consecucéo de determinados resultados
econdmicos ou sociais € ndo a obtengdo de receitas para fazer face as
despesas publicas. E ao dizermos isto, nos termos em que o fazemos,
estamos ja a aludir aos dois grandes dominios ou sectores do direito
econdmico fiscal: o dominio ou sector dos impostos extrafiscais ou de
agravamentos extrafiscais de impostos e o0 dominio ou sector dos beneficios
fiscais. A cada um destes dois dominios ou sectores vamos, pois, dedicar
0s nameros que se seguem. NABAIS (2003, p. 7)

A esse respeito, BECKER (2010) discorre que a estedidade de um tributo
apresenta-se em duas vertentes: a extrafiscalidpd®bitoria” e a extrafiscalidade
“indutiva”. A face “proibitéria” da extrafiscalidadndo deve ser ententida no sentido de que o
Estado decida vetar ou reprimir certa conduta oeragdo econdémica — 0 que seria uma
abordagem traumatica e pouca efetiva para societidtena acepcdo de que o poder estatal
valer-se-a da gravacdao tributaria no intuito dedoa operagéo tdo onerosa ao ponto de que,
se praticada, seja feita com reservas. Trata-sggnto, de um esforgco por parte do governo
de provocar um enquadramento do comportamento @lamga de mentalidade dos agentes

econbmicos (empresas e familias) sem que se qauseas sociais.



Um exemplo de adocdo da extrafiscalidade “proilaitédo Imposto Sobre Produtos
Industrializados é pratica consistente na fixac@oetbvadas aliquotas do imposto para
produtos como cigarro e bebida alcéolica, as gsaigustificam pela tentativa de se inibir
(mas ndo reprimir) o consumo substancias que paddémear em risco a saude do individuo.
Nesse sentido, o fumo e a ingestdo de bebibaslisk®sao tidos como condutas particulares
que ndo integram o interesse da coletividade, Wigja sua nocividade. E, portanto, sdo
reprovaveis (ou o seu excesso), porem o Estadpod® ou, ao menos, ndo deseja torna-las
ilicitas e proibir a sua prética.

A respeito desse tipo intervengado estatal inibidowadesestimuladora, NABAIS

aponta que:

Mais, entre n6s, como de resto 14 fora, ndo esta constitucionalmente vedada
a possibilidade de o Estado utilizar o imposto (e quem diz o imposto diz o
agravamento do imposto) com o objetivo ou finalidade principal ou
dominante de se evitar certos comportamentos econémicos e sociais dos
seus destinatarios (impostos sufocantes na terminologia aleméa, e destrutiva
taxes na designagdo anglo-saxbnica), caso em que, em rigor, ndo estamos
face a (verdadeiros) impostos subsumiveis na ‘constituicao fiscal’ (dominada
por uma exigente reserva de lei e pelo principio da igualdade aferido pela
capacidade contributiva), mas antes perante tipicas medidas de intervencédo
econdmica e social por via fiscal a subsumir na ‘constituicdo econdémica’
(ancorada num flexivel principio da legalidade e nas exigéncias do principio
da proibicdo do excesso ou da proporcionalidade lato sensu). Por isso,
impde-se nesta sede distinguir muito claramente os verdadeiros impostos
ou impostos fiscais, que tém por objetivo ou finalidade principal a obtencéo
de receitas, dos falsos impostos ou impostos extrafiscais cuja finalidade
principal €, em direitas contas e no limite, evitar ou obstar a verificagdo do
respectivo pressuposto de facto ou facto gerador. O que os configura como
verdadeiros ‘impostos suicidas’, 0os quais, como bem se compreende, ndo
podem ter por suporte a ‘constituicdo fiscal. (1998, p. 32)

Mesmo com toda voracidade arrecadatéria, por vezEstado é incapaz de assegurar
a populacédo projetos essenciais, como na area (be,saducacao, habitacdo, seguranca,
emprego, preservacdo do meio ambiente, comércieriext politica industrial, conforme
salienta CARRAZA (2002, p. 87). Nesse sentido, dugdo apresenta-se como a segunda
faceta da extrafiscalidade tributaria, conformdgmiena BECKER (2010, p. 633-635), e se
refere a imprescindivel acdo do Estado de dar fimomnou estimular condutas nos agentes
econdmicos (conforme ja exaustivamente comentado)neio da nao tributacdo — como a
nao incidéncia, imunidade e a insencdo ou afast@mds aplicabilidade da hipotese de
incidéncia — e da reducdo de aliquotas, com oigbjéhico de se promover o crescimento
econdmico, a inclusdo social ou o fomento de detewio setor ou atividade da economia —



uma tentativa de se sanar as lacunas deixadasadaspela ineficiéncia da maquina publica.
Conforme sustenta NABAIS, fihalmente, ha que se assinalar que o segmento mais
operacional da extrafiscalidade €, sem sombra deddil o dos beneficios fiscaigl998, p.

29), ou da face extrafiscal da indugao.

4. AS POLITICAS FISCAIS ANTICICLICAS NO BRASIL

Dado o grau de interdependéncia das economias misnd conhecida crise do
mercado imobiliario, iniciada no ano 2007, nos &ssaUnidos, rapidamente se alastrou para
0 resto mundo e se transformou na crise finanaeieanacional de 2008, conforme destaca
PIRES (2009). Os paises, de modo geral, passandstuanbrar a drastica reducédo de suas
demandas agregadas: estava instaurado o colapsmetoados internos e externos. Em
resposta a profunda reducédo nas vendas, a retlagéercado consumidor interno e do setor
exportador, inicia-se nas economias globalizadagprouesso de deflagdo que deflagra um
cenario ainda maior de insolvéncias, faléncias, untemsa agravacdo da recessdo mundial.
Todos os paises do mundo sofreram os impactossga em maior ou menor grau, haja vista
peculiaridades dos fundamentos econémicos de cada u

No Brasil, como ja mencionado, ndo foi diferententde outras consequéncias, a
cotacao das acOes negociadas na bolsa de valoe=em@garam forte queda em virtude do
grande fluxo que se desencadeou do capital exprcuéstrangeiro em direcao aos paises de
origem; houve uma subita e expressiva alta do délantensa contracdo do mercado
consumidor.

Em que pese o fato do Brasil ter se mostrado menbeeravel do que em crises
anteriores — gragas a maior solidez de seus inaieadmacroecondémicos, resultante das
politicas econémicas estruturantes iniciadas cqutao real, dentre as quais se destacam a
de metas de inflacdo, do cambio flutuante, da resgmlidade fiscal que viabilizaram um
acumulo substancial das reservas cambiais e ardat®restabilidade econdmica no cenario
internacional — os efeitos sofridos pela economiasiteira da crise de 2008 foram
significativos (0 segmento de automoveis comeraiaieves, por exemplo, registrou uma

queda de 26%, nos meses novembro e dezembro deeBD@8acdo ao mesmo periodo do



ano anterior). Esse panorama, portanto, exigiuaemo medidas de fomento e de injecao
de liquidez.

Nesse sentido, a administracdo federal anuncioujeembro de 2008, por meio da
edicdo Medida Provisoria n.° 451/08, a reducdo ltgu@a do Imposto sobre Produtos
Industrializados incidente sobre a fabricacdo dermadveis, no periodo compreendido entre
janeiro e marco de 2009, renuncia fiscal estimadaR$ 1 bilhdo de reais. Tal politica
tributaria visava a reducdo dos estoques desse &stajuais cresceram rapidamente em
virtude da queda expressiva da demanda, medidegpirrogada, posteriromente, por mais
trés meses, mediante a edicdo do Decreto 6.808(09¢ja, passou a viger até 30 de julho
daquele ano.

O resultado mostrou que, mesmo com a politica digcé® do Imposto sobre Produtos
Industrializados, o setor aumobilistico encerroano de 2009 em queda, especialmente em
funcao dos resultados obtidos nos segmentos daleées, onibus, motos e implementos. Ao
mesmo tempo, no entanto, a diminuicdo da aliquataingposto foi determinante para
recuperar o ramo de automéveis comerciais e lewésngo do ano e atenuar queda geral do
setor. De acordo com os dados do Anuério 2009 déABRAVE?, essa fatia de mercado
registrou um crescimento de 12,7%, (FENABRAVE, 20@m 2009, durante sete meses,
foram emplacados mais de 200 mil automoéveis por ooés destaque o més de setembro, em
que se registrou 249,5 mil unidades emplacadas ABEAVE, 2009).

Nesse mesmo ano, o Brasil, que ocupava 6° maiarasherautomobilistico do mundo,
subiu para a 52 posi¢do do ranking mundial de fitetautomaoveis (veiculos comerciais leves
e de passeio), com um total de 3.009.191 uniddaesido abaixo apenas dos Alemanha
(3.982.467), Japéo (4.577.288), China (9.848.0&3tados Unidos (10.421.142).

No ano seguinte, 2010, o setor automobilisticoileies voltou a crescer aos mesmos
patamares anteriores a crise, ao nivel de 12,64%ektéo ao ano de 2008, atingindo uma
frota de 3.328.254 automéveis vendidos. Com essentfeenho, o Pais subiu mais uma
posicdo no ranking mundial (por dois anos conseasii ultrapassando a Alemanha e se
tornando a 42 maior frota de automoveis comeradéizdo planeta, segundo FENABRAVE
(2010). No mesmo ano, a China ultrapassou os Estddmlos (11.589.498), ocupando o 1°
lugar (13.302.857), e 0 Japao (4.918.726) permanea&? colocacdo no ranking.

A Federacdo Nacional da Distribuicdo de Veiculos Automotores — Fenabrave — é a entidade representativa do
setor de Distribuicdo de Veiculos no Brasil. A entidade retine 51 Associa¢des de Marcas de automdveis, veiculos
comerciais leves, caminhdes, 6nibus, implementos rodoviarios, maquinas agricolas e motocicletas.



No ano 2011, o mundo ainda havia acabado de speaetutotalmente da recessao
mundial de 2008, quando eclodiu uma nova criseraagta Unido Européia que, como a
anterior, se espalhou rapidamente por todo o @aleista vez, as causas se encontravam no
elevado endividamento publico de varios paises qampde o bloco econdmico,
principalmente a Grécia, Portugal, Espanha, It&iarlanda, bem como na falta de
coordenacao politica da Unido Européia, com destagucampo monetario, para resolver
questdes do crescimento das dividas publicas.

Entdo, ndo apenas os paises que compdem o blosdpdas as economias mundiais
voltaram a vislumbrar a fuga de capitais de indesés, a retracdo do crédito, as variagfes
cambiais indesejaveis, o desaquecimento do meritdeimo, o aumento do desemprego.
Além disso, alguns paises da Unido Européia perasbema diminuicdo dos seratings’, o
que tornava ainda mais frageis as politicas dgperagdo econdémica.

Obviamente, muitos desses efeitos foram percebidoBrasil. No inicio do ano, o
Estado se viu obrigado a tomar medidas de austierideonémica, contendo-se o crédito e
aumentando-se os juros. Contudo, mesmo diantd deréfecimento da demanda, o mercado
automobilistico atingiu crescimento de 4,9% e avsmgo de automoveis 2,9% em relacdo a
2010.

A principio, como resposta a chegada da crisenatéonal e tentativa de se estimular
a demanda agregada, o governo federal implantos gaditicas fiscais para o setor
automotivo: a primeira consistente em um programaretiucdo da base de calculo do
Imposto sobre Produtos Industrializados para asresap e, a segunda, consistente na
diminuicdo da aliquota do proéprio tributo, conforanexplanacao que se segue.

Por meio da Medida Provisoria n° 563/12, que endrouwigor em agosto 2012 e, no
més seguinte, foi convertida Lei n°® 12.715, de é 5etembro de 2012, o governo brasileiro
instituiu o Programa de Incentivo & Inovacdo Tebgich e Adensamento da Cadeia
Produtiva de Veiculos Automotores (INOVAR-AUTO)para conceder as empresas

® “Um rating € a opinido da S&P’s da condigdo geral de cumprimento da obrigagdo pelo devedor, ou sua
capacidade em relagdo a um produto especifico ou outra obrigagdo financeira, baseada em fatores de risco”.
Disponivel em www.standardandpoors.com.br, Acesso em 20/09/2012. Assim, O "rating" € uma opinido sobre a
capacidade de um pais ou uma empresa saldar seus compromissos financeiros. A avaliacdo é feita por
empresas especializadas, as agéncias de classificagdo de risco, que emitem notas, expressas na forma de letras
e sinais aritméticos, que apontam para o maior ou menor risco de ocorréncia de um "default", isto é, de
suspensdo de pagamentos. Para publicar uma nota de risco de crédito, os especialistas dessas agéncias
avaliam além da situacao financeira de um pais, as condi¢ées do mercado mundial e a opinido de especialistas
da iniciativa privada, fontes oficiais e académicas.




habilitadas reducédo da base de célculo do Impostores Produtos Industrializados — IPI
incidente sobre tratores, automéveis e chassis.”

Com peculiar distingédo, este programa, regulamenpatb Decreto N° 7.819, de 3 de
outubro de 2012, configura-se em um benefici@afitaderal de reducdo de base de calculo
para o Imposto sobre Produtos Industrializadosag de aliquota) e possui 0 objetivo de
fomentar o desenvolvimento tecnologico, bem conuentivar a inovacdo e a protecdo ao
meio ambiente na industria automotiva. Para tgudera se beneficiar do incentivo somente
aguelas empresas que se enquadrarem ou se haiviliéar programa através do atendimento
as regras e critérios definidos em lei.

De acordo com a Nota Descritiva a Medida Provisé8&/12, sédo justificativas a

implementacéo do programa:

(...) o aumento da competitividade brasileira, de modo a evitar o fechamento
de fabricas, a reducdo na producdo industrial e a perda de postos de
trabalho. Argumenta-se que, diante do acirramento da competicdo mundial
nessa industria, acfes em favor do desenvolvimento tecnolégico, da
inovacdo, da segurangca e da protecdo ao meio ambiente na inddstria
automotiva se mostram urgentes. A importancia das medidas € por fim
reafirmada dada a natureza estratégica do setor envolvido, dos impactos e
sinergias positivas sobre toda a atividade econémica em nosso Pais e da
necessidade de sinalizar a direcdo da politica para o setor, para que nao
sejam adiadas importantes decisdes de investimento. (Nota Descritiva da
Medida Provisoéria 563/12)

Tendo em vista que, para produzir efeitos, o pragrdNOVAR-AUTO requer a
prévia habilitacdo das empresas, e que isso podel@zcar emstand by politica de
recuperacao e incentivo do consumo para aquecepr@omia e elevar o crescimento do
produto interno bruto, o governo decidiu pela ealigd Medida Provisoria 567/12 que passou
a viger em maio de 2012 e estabeleceu a reducatigiemta do IPI de 7% para 0%, para
carros até 1.000 cilindradas, de 11% para 5,5%, garoglex ou movidos a alcool de 1.000
a 2.000 cilindradas, e de 4% para 1%, para odaunils. A desoneracdo do setor, que
vigoraria até 31 de agosto, foi prorrogada por magtro meses, encerrando-se no final do
ano, em 31 dezembro de 2012, conforme Decreto.B67/11.

N&o obstante, em 27 de dezembro de 2012, a PrasidanRepublica decretou a
continuidade da aliquota reduzida do Imposto séboelutos Industrializados (Decreto N°

7.879/12) com intuito de estimular mais o crescimetondmico do Pais. Dessa vez, com a

4 Disponivel em http://mww?2.camara.gov.br. Acesso em 25/09/2012.



peculiaridade de que aliquota sera elevada gradunédnem 1° de abril de 2013 e 1° de julho
de 2013, até retornar ao patamar normal. Ou sejacentivo fiscal do Imposto sobre
Produtos Industrializados perdurara até o mésrdejde 2013.

O resultado néo poderia ser diferente: até agas®0d2 foram licenciados mais 2,23
milhdes de veiculos leves no ano, ou seja, um almntkn6,9% em relacdo ao mesmo periodo
do ano anterior (Jan-Ago/ 2011) e de 15,4% na comgfa com 0 més de julho de 2012.
Além disso, o total de veiculos licenciadaos atiryb milhdes unidades em agosto de 2012 e
se mostra crescente a cada ano.

Constata-se, portanto, que as politicas fiscaigialitas praticadas pelo governo
durante os anos de 2008 a 2012 tem se mostradgzesdicio que diz respeito ao fomento do
mercado automobilistico brasileiro ante as crisgm@micas mundiais, uma vez que vem
sendo capazes de estimular a demanda e ala\as vendas das empresas do setor. Contudo,
uma pergunta se mostra imprescindivel neste cantguial o verdadeiro custo social dessas
medidas de fomento da economia? Seriam estascpslitscais anticiclicas compativeis com

a politica nacional de mobilidade urbana e conoapcdo do desenvolvimento sustentavel?

5. MOBILIDADE URBANA

5.1 Caracteristicas da Mobilidade Urbana no Brasil

De acordo com MDY, FNRU’ (2009) “A mobilidade urbana é o atributo das cidades
que se refere a facilidade de deslocamentos deogaess bens no espaco urbano, tanto

por meios motorizados quanto ndo motorizados. Reslal interacdo entre os deslocamentos

® Fonte: Renavan®/Denatran°. Disponivel na Carta da ANFAVEA® N.° 316 — Setembro de 2012

® MDT - Movimento Nacional pelo Direito ao Transporte Publico de Qualidade para Todos — é uma iniciativa da
Associagdo Nacional de Transportes Publicos e representada por “uma articulagdo de organizagdes nao
governamentais, entidades representativas de trabalhadores, empresas operadoras e fabricantes de
equipamentos para o transporte publico, associacdes de profissionais liberais, universidades, movimentos
populares e governos”, cujo objetivo é “inserir na agenda social e econémica da Nag¢édo o Transporte Publico,
um servigo essencial, como um direito para todos, visando a inclusdo social, & melhoria da qualidade de vida e
ao desenvolvimento sustentavel com geracdo de emprego e renda’. Disponivel em http://mdt-
mdt.blogspot.com.br/ e em http://www.antptv.com.br/, acessado em 05/09/2012.

" FNRU — Férum Nacional de Reforma Urbana — “é um grupo de organizagfes brasileiras que lutam por cidades
melhores para todos nés. Sao movimentos populares, associagdes de classe, ONGs e instituicdes de pesquisa
gue querem promover a Reforma Urbana”, tem como objetivo lutar por politicas que garantam direitos basicos de
todos, como moradia de qualidade, agua e saneamento, transporte acessivel e eficiente. Disponivel em
http://mww.forumreformaurbana.org.br/index.php/quem-somos/historico.html, acessado em 05/09/2012.



de pessoas e bens com a cidall&ob essa perspectiva, devem ser pensadas asiggecar
condicbes de mobilidade e a baixa qualidade de dadpopulacdo brasileira que mora nos

grandes centros urbanos, ja que se mostram tampatoveis com um Pais que representa a
7° economia do planeta e cujo mercado interno gee é&o0 potente e promissor. Portanto,

oportuna e imprescindivel esta reflexao.

Com o desenvolvimento das economias globais e aflafamento da concorréncia
mundial, as cidades brasileiras se viram em umriere crescentes desvantagefts:
transporte publico foi sistematicamente sucateahguanto o nimero de automdéveis cresce
vertiginosamente” e a maioria ndo conta com um plano publico deegav a favor do
transporte publico. Ao contrério, vislumbram a datle racionalizacdo e integracdo nos

sistemas viarios urbanos.

A situacéo é critica: nossas calcadas perderam espaco fisico para os carros
e foram esquecidas como um meio de circulacdo de pessoas. E uma
verdadeira aventura utiliza-las, pois além da falta de conservacao, grande
parte delas foi transformada em acessos para 0s automdveis, criando
obstaculos aos pedestres e sendo responsaveis por mais de 20% dos
acidentes de percurso. Nas grandes cidades, as principais artérias viarias
estdo congestionadas e tem sido priorizadas para os carros, temos poucos
corredores de 6nibus, nenhum de Veiculo Leve sobre Trilho — VLT e uma
rede de metr6 e ferrovia urbana muito abaixo da necessidade. (MDT, FNRU,
2009).

A precariedade das condi¢cdes de mobilidade urbamaaérealidade generalizada nas
regides metropolitanas do Pais, fruto do descaguoder publico que se confirma por meio
do baixo nivel de investimentos no setor e da fidt@ngajamento da sociedade na busca por
solucdes efetivas. Além disso, as politicas implda$ estimulam em demasia o transporte
individual motorizado e, por outro lado, desconside o “retrato” social brasileiro de que a
maior parte da populacédo ainda ndo possui capacif@@hceira para adquirir um veiculo e
gue frota existente de carros e motocicletas n&segue viajar livremente pelas ruas das
cidades sem causar caos no transito.

Na verdade, verifica-se que nos grandes centr@asgbinexiste uma integracao entre
as politicas implementadas pelos setores de tretespablico coletivo, de infraestrutura, de
distribuicdo e escoamento da producdo, bem confaska vidria de pedestres e ciclovias, ou
seja, uma verdadeirdalta uma politica que vincule a Mobilidade Urbare Politica de

Desenvolvimento Urbario Conforme apontado e destacado pelo MDT, FNRW$%20ao

8 Nos termos do artigo 4° da Lei da Politica Nacional de Mobilidade Urbana, Lei Federal n.° 12.587, considera-se
mobilidade urbana as condi¢bes em que se realizam os deslocamentos de pessoas e cargas no espaco urbano.



analisar essa auséncia de comunicacdo entre aicgmlde mobilidade urbana e de

desenvolvimento urbano:

Tradicionalmente, o transito, o transporte publico coletivo e a distribuicdo de
bens e mercadorias sdo tratados de forma desarticulada, como se todos
esses deslocamentos ndo fizessem parte de um mesmo conjunto. As
cidades foram transformadas em espacos para a circulacdo do automovel.
A frota aumentou, o sistema viario foi adaptado e ampliado e orgaos
governamentais foram criados para garantir boas condi¢cBes de fluidez.
Com a caréncia do transporte coletivo e as facilidades dadas para a compra
e posse de veiculos, o uso do transporte individual foi intensificado,
aumentado 0s congestionamentos, os acidentes e a poluicAo ambiental.
Para contrapor essa visdo segmentada, desenvolveu-se 0 conceito de
Mobilidade Urbana, que tem como objetivo explicitar como esta sendo
praticada a circulacdo no Pais, identificando os privilégios aos automoveis,
principalmente na apropriacdo do sistema viario, as exclus@es sociais, 0s
direitos violados, entre outros. (MDT, FNRU, 2009, p. 14).

Esse quadro torna-se ainda mais grave quando se dev conta outras trés
caracteristicas da sociedade brasileira: (1) o datser predominantemente urbana, ja que
aproximadamente 80% da populacéo vive em cida@¢s) {ransporte publico coletivo e o
nao motorizado correspondem a 70% de todos oscdeséntos, enquanto os automoéveis
realizam apenas os outros 30% das viagens; (3pbétante, o transporte individual ocupa
“mais de 80% dos espacos das vias (incluindo casadia carro¢avel e canteiros), o que
implica na privatizacdo dessas vias e na perda@ecidade dos 6nibus, comprometendo a
seguranca e fluidez de pedestres e ciclist@gDT, FNRU, 2009).

Além disso, outro ponto relevante é que o vertiginorescimento das cidades para as
areas periféricas nas ultimas décadas, ocorrid@Bnagil, ampliou e, a0 mesmo tempo,
agravou as necessidades de se ter um sistemandpdrte eficiente, adequado as condicdes
da sociedade, que permita acessibilidade de tod@ssem, viabilize o crescimento e o
desenvolvimento econdmico sustentavel dos grandesos urbanos. Isto porque sem o
acesso aos servigos publicos essenciais, espeptalroede transporte publico, as pessoas
estdo limitadas para desenvolver suas capacidedesser seus direitos, ou para acessar

oportunidades.

o (...) A mobilidade Urbana deve ser garantida para todos e todas: homens, mulheres, criancas, idosos, pessoas
com deficiéncia ou mobilidade reduzida, gestantes, obesos, sem discriminagéo. A liberdade de ir e vir, direito
garantido pela Constituicdo Federal, € o principio que norteia a mobilidade urbana e deve ser exercido com
autonomia e liberdade pelos individuos. E preciso pensar a mobilidade urbana na perspectiva do direito a cidade,
estruturado em trés eixos: o direito de ir e vir e circular livremente nos diferentes espacos da cidade; o direito ao
espaco publico, ao seu uso e apropriacdo; e o direito a acessar 0s servigos e equipamentos publicos”. MDT,
FNRU (2009).



A questdo da mobilidade urbana tornou-se tao reteva preocupante que, no inicio
de 2012, concretizando os preceitos constituciac@isidos no inciso XX, do artigo 21, que
estabelecem a competéncia da Unido instituir diestrpara o desenvolvimento urbano, bem
0os contidos no artigo 182, que prevéem a necessidid elaboracdo da politica de
desenvolvimento urbano, destinada a ordenar o glesenvolvimento das func¢des sociais da
cidade e garantir o bem-estar de seus habitardesdftada a Lei Federal 12.587, que
instituiu diretrizes para a Politica Nacional deli¥fidade Urbana.

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana, nos tesndo artigo 5° da Lei Federal n.°
12.587 de 2012, possui como alguns seus princépimsnento a acessibilidade universal, a
garantia do desenvolvimento sustentavel das cidaus dimensdes socioecondémicas e
ambientais, a equidade de acesso dos cidadaoarspadrte publico, bem como a promocéao
da eficiéncia, eficAcia e efetividade na circulagémna’

Cumpre salientar, que a Lei da Politica Nacional Migbilidade Urbana ainda
preconiza, de forma expressa e inequivoca, comdargias principais diretrizes, a garantia
da“prioridade dos modos de transporte ndo motorizadbre os motorizados e dos servigos

11 estabelecendo como um

de transporte coletivo sobre o transporte individomeotorizado
de seus objetivosproporcionar a melhoria nas condi¢cdes urbanas d#pplacdo no que se
refere a acessibilidade e mobilidaddjem comd'promover o desenvolvimento sustentavel
com a mitigacdo dos custos ambientais e socioecan8nidos deslocamentos de pessoas e
cargas nas cidades:®

Ocorre, todavia, que o que se tem verificado ncamenbrasileiro € a completa
auséncia de diadlogo entre as politicas fiscaiciafitias, especialmente a politica fiscal de
reducdo da aliqguota do Imposto sobre Produtos tndlizados, e as politicas de mobilidade
urbana e de desenvolvimento urbano, o que temetada em sérios prejuizos para toda a
coletividade e para a qualidade de vida dos cidatiéasileiros. Infelizmente, o que se tem
presenciado, € a adogdo de politicas fiscais queness de incentivarem a elaboragédo e
execucao de politicas de transporte coletivo efieletem fomentando um movimento em

favor do transporte individual e pouco eficiente.

% ncisos I, I, Il e IX, do artigo 5°, da Lei Federal n.° 12.587 de 2012.
™ Inciso 11, do artigo 6°, da Lei Federal n.° 12.587 de 2012.
2 Incisos Ill e 1V, do artigo 7°, da Lei Federal n.° 12.587 de 2012.



5.20 crescimento da frota de veiculos e motocicletasas: metropoles brasileiras e a

precarizacao da mobilidade urbana.

As estatisticas impressionam. Em 2011, as 12 n@a®rasileiras registraram um
total de 20.525.124 veiculos, o que representadel¥da a frota brasileira. Ainda, de 2001 a
2011, o crescimento do numero de automoveis naxdgsacentros urbanos do Pais foi de
77,8%, aproximadamente, o equivalente a 8,9 milki@egeiculos novos — um adicional por
ano de cerca de 890 mil automéveis — de acordo retewdrio do INCT Observatorio das
Metropoles® (2011), doravante INCT (2011).

Nesses dez anos, entre as maiores metropoles &, BBalo Horizonte foi que
apresentou o mais elevado crescimento relativan@ala média nacional, inclusive) de
108,5% — a frota de veiculos na metrépole mineamaspu de 841.060 para 1,7 milhdo
veiculos, quase 100 mil veiculos por ano. E deoilas, Manaus é a que lidera o ranking.
Mesmo ocupando a 10° colocacdo no ranking nacid@atrescimento relativo de 2001 a
2011, a maior metropole brasileira, Sdo Paulogped a maior frota de veiculo do Pais, cerca
8,2 milhdes de veiculos. Em seguida o Rio de JareeiBelo Horizonte, cada uma com 2,8
milhes e 1,7 milhdes de automdveis, respectivaenent

“Se por um lado a frota metropolitana de automoévaipresenta quase metade de
toda a frota brasileira, ndo se pode fazer a mesfirmacao para a frota de motocicletds”
apenas 23,3% (4,2 milhdes, em termos absoluto)totld de 18.319.502 motocicletas
registradas até dezembro de 2011, se encontraomasnetropoles analisad@$io obstante,
deve-se destacar que todas as metropoles brasileigistraram elevadissimo aumento na
frota de motocicletas de 289,4% (isto €, 3,1 mghém termos absoluto), sendo que a maioria
cresceu acima da média nacional (316.904 motoaglpbr ano). A frota de motocicletas

mais que triplicou nas metrépoles de Belém, Salyddanaus, Brasilia (RIDE D), Recife,

BINCTs (Institutos Nacionais de Ciéncia e Tecnologia) € um programa nacional, promovido em uma parceria do
CNPqg com as agéncias estaduais de fomento a pesquisa, que visa apoiar os grupos de maior destaque, e com
reconhecido papel de lideranga em suas areas de atuagdo. Disponivel em https://www.ufmg.br, acessado em
10/10/2012.

O INCT Observatério das Metrépoles estd sob a coordenacdo geral do IPPUR - Instituto de Pesquisa e
Planejamento Urbano e Regional da Universidade Federal do Rio de Janeiro. Disponivel em
http://observatoriodasmetropoles.net, acessado em 10/10/2012.

¥ INCT, 2011
5 INCT, 2011

16 Regido Integrada de Desenvolvimento Econdmico do Distrito Federal (RIDE DF), nucleada pela Capital
Federal.



Rio de Janeiro, Fortaleza e Belo Horizonte.. Deestas, se destaca o centro urbano paraense
que registrou um aumento de 708,3% nos dez anos.

No ranking das metropoles com maiores frotas deocmétas, o trés primeiros
lugares séo ocupados também por Sdo Paulo, Ri@amrd e Belo Horizonte com 1,4
milhdes, 0,4 milhdes e 0,3 milhdes de motocicletaspectivamente. A partir desses dados

estatisticos, confirma-se que:

As metrépoles brasileiras tém enfrentado nos dltimos anos o que podemos
chamar de uma “crise da mobilidade urbana”, resultante, sobretudo, da
opcdo pelo modo de transporte individual em detrimento das formas
coletivas de deslocamento. O ritmo de crescimento no nimero de veiculos
supera o0 da populacdo na maioria dos casos. Um sistema eficiente de
mobilidade é essencial para o0 acesso ao mercado de trabalho, a educacao,
ao consumo e ao lazer, ou seja, € uma condicdo fundamental para a
construcdo do chamado bem-estar urbano. (INCT, 2011).

Desse modo, constata-se que as politicas de nadelidrbana praticadas no Brasil,
além de serem obsoletas e excludentes, tem comidonaecapacidade produtiva das regides
metropolitanas do Pais. Isso porque, ao contrérigug se espera, ao instituir a ma utilizacéo
dos equipamentos publicos e urbanos, estimulamoarémcia dos congestionamentos e
prejuizos, extirpam os investimentos diretos pr&dorecariza a circulacdo das pessoas
instaurando grande o mal estar social.

Essa situagdo é agravada em razdo da auséncidlige amitica e de reflexdo mais
aprofundada sobre as consequéncias provenientesaades politicas fiscais anticiclicas de
reducdo das aliquotas do Imposto Sobre Produtasstimalizados. Isto porque, a reducéo da
aliquota do Imposto Sobre Produtos Industrializadoglente sobre a producdo de veiculos
automotores, ao invés de priorizar a ado¢cdo de gné@ transporte coletivo eficientes,
preferencialmente, pouco poluentes, tem privilegiadtransporte individual motorizado.

Nesse sentido:

Priorizando o transporte publico coletivo e o transporte ndo motorizado,
como a bicicleta; quando se reduzem drasticamente os niveis de poluicao
dos transportes motorizados; quando se associam a politica de uso do solo
prioridades como as moradias em areas que concentrem oportunidades de
trabalho e servicos publicos, aproveitando-se o acesso facilitado ao
transporte publico coletivo ja existente e os imoveis subutilizados nas areas
dotadas de infra-estrutura urbana. (MDT, FNRU, 2009, p. 22).

O que deve haver € uma maior interdependéncia maior didlogo entre as politicas

fiscais e as politicas de mobilidade urbana e dedémento sustentavel, de forma a ndo se



privilegiar apenas a promoc¢éo do pleno empregqrdducao e circulagdo de riquezas, ou
mesmo a consecucao dos interesses de determiredosssecondmicos, como, por exemplo,
o setor automobilistico, em detrimento da promogio mobilidade urbana e do
desenvolvimento sustentavel das cidades e regiégmmpolitanas, em desrespeito, inclusive,
as diretrizes estabelecidas na Lei Federal n.BT216 2012.

Devem ser elaboradas politicas fiscais destinadaseativar a adocao de transportes
coletivos pouco poluentes e eficientes, que atendarforma mais eficaz aos interesses da
coletividade, garantindo o acesso da populacécstansas de transporte coletivo ageis e
eficientes, mitigando custos ambientais e socic&nicos do deslocamento de pessoas entre
cidades e regifes metropolitanas. E o que preconaéigo 17, da Lei Federal n.° 12.587 de
2012, quando preceitua que os Estados deveraorppofiticas tributarias especificas e de
incentivos para a implantagéo da Politica Nacidedlobilidade Urbana.

Além do mais, o inciso lll, do artigo 23, da Leideeal n.° 12.587 de 2012, ainda
prevé como importante instrumento de gestao dalidatée urbana, a possibilidade de que os
entes federativos instituam tributos sobre os sesvide transporte urbano e sobre a
infraestrutura urbana, objetivado desestimular @ des determinados modos de servigos de
mobilidade (modos pouco eficientes e individualagd vinculando o uso das receitas
tributarias arrecadadas a investimentos em infistesa e ao transporte publico, em especial,
ao transporte ndo motorizado.

Essa mudanca de perspectiva, inclusive, vem sebj@toode discussdes legislativas
no ambito dos Estados, em especial, do Estado dasMerais, onde ja existem estudos que
propde a reducdo da aliquota do Imposto Sobre iedaate de Veiculo Automotores (IPVA)
para agueles que optarem por deixar seus automeéneisasa durante os dias da semana.
Ocorre, todavia, que a eficacia de medidas coma, e&pende de investimentos macicos,
concomitantes e urgentes no transporte coletivquitidade e de baixo custo, de modo a
desestimular a utilizagdo dos meios de transpodigidual.

6. CONCLUSOES

O Imposto Sobre Produtos Industrializados € um stgondireto, seletivo, nao
cumulativo e extrafiscal. Sua extrafiscalidade ganbtoriedade porque € o que o faz um

importante instrumento de politica econémica, peiondo qual o governo brasileiro pode



implantar medidades de fomento e protecao do mericaelrno, de justica social e alocagao
igualtaria da renda, e, portanto, de promocéao derdelvimento econémico do Brasil.

De fato, o estudo realizado permitu constatar guepdaliticas fiscais anticiclicas
praticadas pelo governo, nos ultimos 5 anos, eslpeente a de reducdo da aliquota do
Imposto sobre Produtos Industrializado, mostrararefisazes no que diz respeito ao fomento
do mercado automobilistico brasileiro ante as srigegondmicas mundiais, ja que
impulsionaram a demanda e as vendas das empresad

Infere-se, no entanto, que se foram efetivas par@scimento, 0 mesmo néo se pode
dizer quanto ao desenvolvimento econdmico sustehtfov Brasil, ja que, ao mesmo tempo,
provocam um grande inchaco dos centros urbanosnprometem, por conseguinte, o fluxo
de pessoas e mercadorias nas vias publicas dodegraentros urbanos do Pais, dado que
estimulam o consumo de forma desordenada e ir@aiiEnautomoveis.

Confirma-se, pois, que a sociedade anseia por mgadama gestdo da mobilidade
urbana, mediante a adocao de politicas publicdgsinas, ambientalmente sustentaveis, que
sejam capazes de promover consideraveis melhtaias, na circulacdo nas cidades, quanto
na qualidade de vida das popula¢des envolvidassEsmnsformagdes se mostram ainda mais
relevantes por se tratar de direito e garantiadorehtal estabelecidos pela Constituicdo da
Republica.

A luz dos ditames constitucionais, deve-se pensag@ncia da reforma das politicas
publicas de acessibilidade urbana sob a égide diositds e garantias fundamentais”. As
condi¢cbes atuais constituem grande afronta a dageichumana. O processo de urbanizacdo
das cidades brasileiras caracteriza-se pela segi@darritorial, numa ldgica de exclusao
social, a partir do momento em que expulsa, graderte, a populacdo dos centros para as
periferias e, a0 mesmo tempo, gera uma concentdgEempregos e servicos publicos nos
centros urbanos, intensificando a necessidadeadsporte publico, de qualidade e eficiente,
capaz de suprir os deslocamentos entre grandéscless.

Ademais, apresenta-se inadequado e inadmissivejumanto de que investimentos
no setor de transporte, em especifico o colet@o demasiadamente elevados e que, por isso,
a economia brasileira ndo possui condigdes de gBujus. Ao contrério, deve se considerar 0s
resultados de se investir nesse segmento vao lganada se requalificar os centros urbanos:
os tornam mais eficientes — ja que as pessoas gaer deslocar mais rapidamente e as
empresas se apresentam mais competitivas e coneg@ades mais produtivos —, reduz a

excluséo social e, consequentemente, cria condpgir@smaior retorno tributario do governo



(nas trés esferas administrativas) e para o desememto econdmico, com geracdo de
empregos e renda, qualidade de vida e inclusd@lsdsso se ratifica quando se pensa a
mobilidade urbana de forma sustentavel.

Nesse sentido, vale observar que constitui grarmgiéveco considerar que a
construcdo e ampliagdo da infra-estrutura vianan@ges avenidas, pontes, tineisé a solucao
para o caos da mobilidade urbana. Isto porquépdradice de ocupacéo dos espacos urbanos
implica na necessidade de que o poder publico tqnhadesapropriar inUmeras propriedade
privadas para a execucdo de obras em sua estwidnica 0 que torna os empreendimentos
demasiadamente caros, afetando os orcamentos gujbém razdo do alto custo com o
pagamento de indenizacbes para os expropriadogicpoljue traz como consequéncia a
necessidade de se promover o0 aumento da cargeatigu

Torna-se necessaria, portanto, a formulacdo deigasli por parte do Estado, que
objetivem garantir a equidade no uso do espacdqail@d democratizacdo da utilizagdo das
vias publicas por meio dos varios tipos de trartepa@r excecdo do individual motorizado, ou
seja, politicas que privilegiem o transporte cote(eficiente e com qualidade), de forma que
0s usuarios lhe déem preferéncia. Nao se tratardpracesso de se abolir os automoveis —
alids, é puramente legitimo possui-los —, mas deissgplinar e regular a utilizacdo desse
meio de transporte.

Ao se elaborar politicas fiscais anticiclicas ejsnespecificamente, do fomento de
setores econdmicos via concessao de incentivaadipor meio da reducédo da aliquota do
Imposto sobre Produtos Industrializados, que st§a ém relacdo a qualquer outro segmento
gue ndo o automotivo, a menos que se tenha umandficestrutura de mobilidade urbana,
gue seja inclusiva, sustentavel, que propicie tardioculacéo de pessoas como a da producao
da economia, capaz de assegurar o bem estar sadplalidade de vida das pessoas, 0
desenvolvimento econdmico, sob pena ao se priailegiransporte individual em detrimento

do coletivo, comprometer, inclusive, o desenvolvitnesustentavel da sociedade brasileira.
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