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RESUMO

O artigo analisa a politica econémica indutoraaddt ao setor automobilistico promovida
pelo Estado brasileiro durante o ano de 2012, paip da concessao de isencéao fiscal do
iImposto sobre produtos industrializados. Partirgloga compreensédo da ideologia
constitucionalmente adotada, que permite a harraga@ de principios constitucionais

aparentemente antagonicos, busca-se, a partir de amalise dos resultados praticos,
compreender se objetivos da Republica, unificadas & insignia do desenvolvimento

sustentavel, foram priorizados pela referida malitecondmica estatal. Conclui-se que o
Estado, ao estimular a producao e o consumo doslesiautomotores, ao invés de efetivar o
texto constitucional, priorizou os lucros do cdpitan detrimento do desenvolvimento

nacional pautado pela sustentabilidade e, logictanprla defesa do meio ambiente.

PALAVRAS - CHAVE: Politica Econbmica Indutora; Reducdo do IPlI do Seto
Automobilistico; Desenvolvimento Sustentavel; Bfatdo do Texto Constitucional.

ABSTRACT

The paper analyzes the economic policy aimed aiicing auto sector promoted by the
Brazilian state throughout the year 2012, throdghdranting of exemption from the tax on
industrialized products. Based on the understandirtfe ideology constitutionally adopted,
allowing harmonization of seemingly antagonisticnstitutional principles, we seek to
understand, from an analysis of the practical teswhether the Republic’'s goals, unified
under the banner of sustainable development weogetmed by that state economic policy.
We conclude that the State, by stimulating the petidn and consumption of vehicles,
instead of exploiting the balance between capmal @bor forces, prioritized the profits of
capital at the expense of national developmenteglidy sustainability and, logically, for
environmental protection.
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INTRODUCAO

O presente artigo tem como elemento central assndé politica indutiva perpetrada
pela Unido, no ano de 2012, destinada ao setomabitistico, incentivando a producéo e o
consumo de motorizados individuais privados, ve&aiido se a mesma €/ foi capaz de cumprir
0s objetivos do texto constitucional, em espeaatiésenvolvimento da Nacdo em patamares
sustentaveis. A necessidade de se ampli@emeflexdes com relacdo ao tema justifica-se
pelo aumento cada vez maior da concessdo de sbgieio Estado para o referido setor
econdmico, e a partir de entdo, compreender sat@gestatal sob analise traz os bénus que
promete, ou se os resultados negativos preponderam.

O tema se torna especialmente atrativo diante od& a mobilidade urbana estar
colocada na ordem do dia, sendo que a utilizag&utmovel individual € um dos aspectos
centrais dentro das discussdes acerca da suazpg@o pelo poder publico, em detrimento de
outros modais de deslocamento de pessoas e cargas.

Parte-se do pressuposto de que toda a atuacadatin Egia politicas publicas) deve
perquirir 0 conjunto de determinacbes prescritas Ganstituicdo de 1988. O texto
constitucional é eclético, congregando valorestahlgtias a outros (socialistas, nacionalistas,
cooperativistas etc.) que visam a alteracdo dastmjuealidade brasileira, fornecendo o
substrato juridico para as mudancas socioecondnaigdsentais e, via de consequéncia,
visando, igualmente, a alteragcdo das formas predstdinclusive por meio das quais
historicamente se lida com os recursos naturais.

Nessa linha de raciocinio, ao elaborar qualqueitigpalecondmica, o Estado deve
considerar que a Constituicdo da Republica Fedaratd Brasil de 1988 € o documento
fundador de um Estado Democratico de Direito “destd a assegurar o exercicio dos direitos
sociais e individuais, (...) o bem-estar, o deskmvento, a igualdade” (preambulo, CR/88),
colocando-se, ainda, como fundamento de toda atatak“a dignidade da pessoa humana” e
o “valor social do trabalho” (art. 1°, 1l e IV, 88) e que tem por escopo “garantir 0
desenvolvimento nacional”, “reduzir as desigualdasigciais” e “promover o bem de todos”
(art. 3°, 11, 1ll e IV, CR/88). O texto constitucial reconhece, ainda, direitos fundamentais

inerentes a cada pessoa, sem 0s quais nao saratsgebjetivos tracados por ele.



Dentre os mencionados direitos fundamentais esli#iedo a vida, cuja violacao &
inadmissivel, do qual decorre uma lista de outiicsitds, dentre os quais o direito a saude
(caput, art. 6°, art. 196, CR/88) e o direito amgio ambiente equilibrado (art. 225, CR/88).
Em um desdobramento I6gico dos referidos diredst a defesa do meio ambiente como um
dos principios estruturantes da ordem econémicatitocional (art. 170, VI da CR/88) pelo
qgual devem ser pautadas as politicas econémicdisgmib privadas.

Ademais, assegurar constitucionalmente a implemaatado desenvolvimento
sustentavel é tarefa de um Estado que deixa dive¥al (possivel apenas na iluséo teorica) e
assume sua vocacao de atuar no campo econOmidadwohdo somente a funcdo de
producdo do direito e de proporcionar seguran¢cag também as funcbes de limitador,
regulador, realizador e agente no processo pramuthy propria existéncia de uma
Constituicdo Econdmica explicita (arts. 170 a 182C@R/88 — nucleo basico) deixa entrever
que ao Estado, na formulacdo das politicas ecor@miompete mediar os conflitos entre as
classes e compensar as disfuncdes derivadas despooade acumulagédo inerente ao
capitalismo. Portanto, foi construida uma ideolamiastitucional com comandos juridicos de
ideologias politicas diversas - aparentemente itooflas. Nao se adotou um unico modelo
produtivo, fixando-se balizas/normas harmonizadarasrem respeitadas e implementadas na
realidade socioecondmica ambiental nacional paliqas econdmicas publicas e privadas.

Dentro de uma oOtica sistematica de interpretacamodaa Lei Maior, ndo € possivel
imaginar a utilizacdo das propriedades privadganselas de producdo ou de consumo, sem
que desempenhem suas funcbes sociais e garantamservpcdo dos bens ambientais.
Também sob essa 6tica, ao efetuar as politicagcpépb Estado deve buscar dar igual carga
de eficacia ao conjunto dos comandos constitucgonsdb pena de serem priorizados
mandamentos que atendam a anseios exclusivos s geupos sociais (poder econémico
privado, por exemplo).

Evidente é que ao Estado Pdés-Moderno sdo dadadesinguito além das que
incumbiam ao Estado Liberal, devendo ele atuar araidio econdmico (necessariamente)
para efetivar os direitos fundamentais inerentesada pessoa, sob pena de ser um polo
emissor de politicas econdmicas inconstitucioriéve, assim, compatibilizar o exercicio da
atividade econdmica com a preservacdo do meio amebieom a garantia de uma existéncia
digna aos cidadaos, com a saude, liberdade de tm@me, antes de tudo, com a priorizacao
do direito a vida.

Dados esses pressupostos, o presente trabalho denobjetivo identificar no

ordenamento juridico patrio os meios pelos quaidasa “alianca” entre o setor publico e o



setor privado e suas consequéncias, analisandecifispmente a recente (2012) politica
indutiva de reducdo do imposto sobre produtos tnidligados - IPl - em beneficio do setor
automobilistico. Parte-se do pressuposto de queenamento juridico é uno e, como tal, as
politicas econbmicas ndo podem ser avessas a qudeina.

Nesse marco, pretende-se, por meio de uma pesipisanental através de revisao
bibliografica e pelo exame das leis nacionais eCdastituicdo de 1988, utilizadas como
paradigmas para a analise de dados estatisti@emefs a matéria, investigar se essa “uniao”
tem permitido a efetivacdo do texto constituciomsipecificamente no que diz respeito ao

desenvolvimento em patamares sustentaveis.

1 A REDUCAO DO IPI COMO INSTRUMENTO DE INTERVENCAO DO ESTADO
NO DOMINIO ECONOMICO

O Estado Pdés-Moderno, assumindo o seu papel ne@ggso@rodutivo, desenvolve
atividades para além da prestacdo dos servicoscpsbhormatizando os comportamentos
dos detentores dos meios de producdo, além de maié como tal. No desempenho dessas
tarefas, atua direta ou indiretamente sobre adatidd econdmica. A intervencao direta, a que
Eros Grau chama de intervencé&oo™ dominio econdémico, tem lugar quando o Estado
assume o controle integral ou de parte dos meioprdducdo. E o chamado “Estado
empreséario”. A intervencdo indireta, chamada pde esminente jurista de intervencéo
“sobre” o dominio econdmico, tem lugar por meio de norgwintervencao por inducéo e

de normas de intervencao por direcao.

No caso das normas de intervencdo por direcdomestaliante de comandos
imperativos, dotados de cogéncia, impositivos déosecomportamentos a serem
necessariamente cumpridos pelos agentes que atwarnampo da atividade
econdmica em sentido estrito - inclusive pelas padpempresas estatais que a
exploram. Norma tipica de intervencao por direc@&ogéie instrumentaliza controle
de precos, para tabela-los ou congela-los. (GRAW22p. 144)

Em relacdo as normas de intervencao por induc@sesdiante de “incitacdes, de
estimulos, de incentivos de toda ordem, oferecioida lei a quem participe de determinada
atividade de interesse geral e patrocinada oup&o Estado” (SOUZA, 1980, p. 122).



A intervencdo por direcdo estabelece comandos dtaem dcomportamentos
compulsorios, ao passo que a inducdo gera espaeoapadesdo espontanea pelo setor
beneficiado, que s6 entédo estara vinculado pocpgégs veiculadas pelas normas indutivas.
O incentivo perpetrado pela isencéo tributaria, @@sapécie de norma de intervencao por
inducao, deve vir acompanhado (logicamente) deegramento capaz de assegurar que tal
norma nao privilegie apenas o setor econdmico goivacrativo a que diretamente se dirige,
mas vise a consecuc¢ao dos objetivos da Repubtica direitos constitucionais. Para tanto, o
Estado deve exigir contrapartidas especificas dosfiriarios.

Apesar de o texto constitucional brasileiro de 198fis precisamente em sua
Constituicdo Econbmica (artigos 170 a 192 da CR/B8cleo basico), admitir como modo de
vida e producédo o capitalismo, sua ideologia éariISOUZA, 2002, p. 368), ndo excluindo
outros modos de producéo alternativos passivesedsm compatibilizados. Isso confere ao
hermeneuta/ administrador publico a tarefa de pné¢ar a Constituicdo considerando a
amplitude dos valores que se encontram nos seusancim®, em face da ideologia
constitucional adotada e, obviamente, elaborandolgando politicas publicas, inclusive

econdmicas, efetivadoras daqueles.

[....] Comecamos pela “ideologia constitucionalteeadotada”. Esta determina os
“pardmetros”, ao mesmo tempo em que oferece osdéimentos” dessa
interpretacdo. Porém, compfe-se dos “principios” la neconsagrados,
independentemente de “tipos ideoldgicos puros”ilsendo, em um mesmo texto
constitucional podemos encontrar “principios” qeeéagam em “conflito” entre si,
na sua forma pura. Porém, ndo podemos admitir gasigdo, sob pena de uma
contradicdo da natureza intima da prépria idéi@algstituicdo.

Assumindo o principio da “antinomia”, um juristhdral e tradicional excluiria de
seu trabalho interpretativo os elementos “sociatezsi. Do mesmo modo o jurista
socialista procederia em face dos elementos libeddd entanto, a realidade
constitucional incorporou os dois “principios”, éando a idéia de “conflito” entre
0S mesmos (SOUZA, 2005, p. 232).

A partir de 2011, concretizando a intervencdo pwlu¢do, esteve em vigor o
Decreto n° 7.567, de 15 de setembro de 2011, svaesnte prorrogado, que isentou alguns
tipos de automoéveis da aliquota do IPl e amortegara outros. No ano de 2012, o IPI de
veiculos de motor de 1.000 cilindradas chegou aeskizido de 7% para zero. O imposto dos
veiculos com motor “flex” de até 2.000 cilindradzsiu de 11% para 5,5%. Nos veiculos
utilitarios, o corte foi de 4% para 1%. Permaneceducao fiscal no ano de 2013, contudo,
em patamares diferenciados.

Ao reduzir o IPIl, conferindo tratamento tributariorivilegiado a industria

automobilistica, o Estado “incentivou” a economéaxional em face a uma crise mundial,



valendo-se do dito mecanismo para provocar altesa¢d® mercado interno, refreando a
recessao no sistema produtivo brasileiro. Os ofggtanunciados pela Unido e amplamente
divulgados pelos meios de comunicacdo de massafdia alavancar as vendas, (2) frear os
possiveis aumentos no preco dos veiculos, (3) mgmbstos de trabalho e, como
consequéncia, (4) induzir o crescimento econonffaa tanto, duas contrapartidas foram
exigidas do setor, sendo elas a nacionalizacéo edeemtual substancial da producdo e
investimento em tecnologia de produto e de processo

Presumiu-se, apesar de inexistirem maiores gasangae a politica econdmica
estatal indutora, dentre outras, evoluiria a temgial nacional, reduziria a poluicéo
atmosférica e dilataria significativamente os psste empregos.

Partiu-se do pressuposto questionavel de que desmplitica econémica indutiva
teria por conseqiiéncia a manutencédo dos empregussesconsiderar, por exemplo,
gue alteracbes no processo produtivo em plena cigé&la isencdo fiscal poderiam
gerar demissdes de trabalhadores, dado o descomimento do poder econémico
com o mundo laboral. (CLARK & XAVIER, 2012, p. 198

Os governantes “esqueceram” que o mercado napaz cke se gerir objetivando,
espontaneamente, a consecucdo de fins sociaisdoSegentes econémicos nao forem
exigidas contrapartidas contundentes, em face diicpo indutora estatal, os fins
constitucionais nédo serdo alcancados. Ademais, sistema de decisbes cujos objetivos
ultimos sao satisfazer interesses privados” (FURDAR974, p. 17) é incompativel com
objetivos altruistas e de bem estar coletivo.

Se o0 aumento da venda de automoveis, por si 8éapadz de garantir o aumento dos
postos de trabalho ou de estimular toda a econaaatalista, mais ainda se mostra
incompativel com a defesa do meio ambiente (afl, ¥F, CR/88), com a protecdo a saude
(art. 196, CR/88) e com o direito ao meio ambiertelogicamente equilibrado (art. 225,
CR/88).

Ora, é dever dos poderes publicos garantir queplracdo econdmica ndo se dé a
partir da extirpacdo/ depreciacdo dos bens amlentzerentes a manutencdo da vida,
dotando-lhes para tanto, o ordenamento juridicojndedumentos capazes de efetivar a
politica preservacionista. Nesta linha de raciacira intervencédo indireta no dominio
econbmico, perpetrada por meio da extrafiscalidadieutaria, enquanto importante
instrumento financeiro estatal estimulador ou ohobide condutas privadas, e ndo apenas
meramente arrecadatéria ou voltado ao crescimentolemizante, deve objetivar o

cumprimento de todos os comandos constitucionais.



Portanto, dos segmentos econdmicos beneficiada@s gielda politica econbémica
publica, devem ser cobradas atuagBes positivasazeapde dar concretude ao texto
constitucional. Lado outro, na escolha dessasigagiindutivas, € dever do Estado eleger as
gue melhores cumpram os objetivos da Lei Maiorileies. A sobrevivéncia humana digna
coloca o0 homem como centro de toda e qualquerigalitesenvolvimentista, que, por

consequéncia, deve se assentar em bases sustentavei

2 OS BENEFICIOS TRIBUTARIOS CONCEDIDOS A INDUSTRIA
AUTOMOBILISTICA NO ANO DE 2012 E A EFETIVACAO DO TE XTO
CONSTITUCIONAL: UMA ANALISE TEORICA

A reducgdo do IPI, indubitavelmente, aqueceu o noercde automoveis novos,
gerando aumento no consumo e, por via de conseguére producdo. Supostamente, a
politica em questao resultou no “desenvolvimeniamal” enquanto objetivo da Republica
(art. 3° 1l, CR/88). Contudo, ao incentivar estpexifico setor da economia, houve
preocupagdo com o desenvolvimento em patamarengiatis? Seguiu-se a logica instituida
no ordenamento juridico segundo a qual “a politieadesenvolvimento urbano, executada
pelo Poder Publico municipal, conforme diretrizesags fixadas em lei, tem por objetivo
ordenar o pleno desenvolvimento das fungcdes sat@acsdade e garantir o bem-estar de seus
habitantes” (art. 182, CR/88)?

A resposta é negativa. O que se pdde percebepéoiaa a ativacdo do crescimento
modernizante pela nacédo e nao do desenvolvimetatdadpela Constituicdo de 1988. Este sO
tem lugar em bases sustentaveis, conjugando oiroego econdmico ao desenvolvimento
social ambiental, sem perder de vista a analisecal@o 0s homens e seus processos
produtivos usam, reciclam, preservam e se relagiot@m os bens da natureza. Ademais,
“embora possa haver taxas elevadas de crescimemndéraico e aumentos de produtividade,
a modernizacdo nao contribui para melhorar as ¢oedide vida da maioria da populacédo”
(BERCOVICI, 2005, p. 53), ou seja, crescimento ndesagua, naturalmente, em
desenvolvimento.

Sobre a dicotomia entre desenvolvimento e cres¢ormendernizante, ensina o Prof.

Washington Peluso Albino de Souza:



Para melhor situarmos o seu tratamento como @bymreremos a sua conceituagao
cientifica, quando as teorias a respeito o apraserftindamentado no sentido
dindmico de modificacdo dstatus quona direcdo de configuracdes diferentes das
atuais. A partir desse ponto, faz-se necessaii@r@idca entre o seu conceito e o de
“crescimento”, podendo ambos incluir-se, sem qualqeconfusdo, na idéia de
“progresso”. O dado referencial, diferenciador, @@ér tomado, portanto, como a
idéia de “equilibrio”, a ele prendendo-se a de édedlibrio”. No “crescimento”,
tem-se o “equilibrio” das relacdes entre os comptasedo todo, podendo haver o
seu aumento quantitativo ou qualitativo, porém idast as propor¢cdes dessas
relagBes. No “desenvolvimento”, rompe-se tal “dluib”, da-se o “desequilibrio”,
modificam-se as proporc¢des no sentido positivotabese verificasse em sentido
negativo, teriamos o retrocesso, a recessdo, embarteém como forma de
“desequilibrio”, pois igualmente rompido estaristatus quo ante.

[-..]

Situado o “desenvolvimento” como “desequilibrio ifiwe”, isto €, em termos da
“prosperidade” e de “elevacao dos niveis de vigadpostos pela Carta de Direitos
e Deveres Econdmicos dos Estados, como vimos, deveansiderar as atividades,
os esforcos e pontos de vista sobre o que repegsearjueles objetivos, enquanto
dados a serem assegurados pelo Direito. [...] (S0QH205, p. 399-400)

Dai a necessidade de se fazer uma reflexdo dotiveelo consumo de automoveis
face a suposta sustentabilidade socio-ambientala dpslitica. Sustentabilidade socio-
ambiental entendida a partir da nogcdo de desemwehto retro delineada, calcada na
superacao do subdesenvolvimento com a promocamedeexisténcia digna para as geragdes
presentes e as futuras, em um ambiente equilibrado.

Vale-se aqui do conceito de sustentabilidade moigdsional, tal como identificado
por Juarez Freitas (2011, p. 40), “que irradiate$epara todas as provincias do Direito, ndo
apenas para o Direito Ambiental, de sorte que @rjrésistema juridico como que se

converte em Direito da Sustentabilidade”.

Nessa perspectiva, eis 0 conceito proposto parangipio da sustentabilidade:
trata-se do principio constitucional que determinagdependentemente de
regulamentacao legal, com eficacia direta e imadatesponsabilidade do Estado e
da sociedade pela concretizacdo solidaria do des@mento material e imaterial,
socialmente inclusivo, duravel e equanime, ambierate limpo, inovador, ético e
eficiente, no intuido de assegurar, preferencialmethe modo preventivo e
precavido, no presente e no futuro, o direito am-kstar fisico e espiritual, em
consonancia homeostatica com o bem de todos. (12011, p. 40-41)

O referido doutrinador identifica cinco dimensdesaonceito de sustentabilidade,
sendo uma delas a dimensdao ética, que identifligagéo intersubjetiva e natural existente
entre todos o0s seres humanos. Ja a dimensdo sop@¢ que ndo haja “miserabilidade
consentida ou imposta, remédios negligenciadosoosumo ineficiente de energias, assim
como nao se admite discriminacdo negativa’. A dsAenambiental, a seu turno, traz o
reconhecimento do “direito das geracdes atuais,mejuizo das futuras, ao ambiente limpo”.

Sob o ponto de vista econdmico, a sustentabilideg®e a pratica da “ponderacdo, o



adequado ‘trade-off’ entre eficiéncia e equidade). O consumo e a producéo precisam ser
reestruturados, completamente, segundo essa dir®or fim, a dimensao juridico-politica
determina que “a busca da sustentabilidade é umitalire encontra-la € um dever
constitucional inalienavel e intangivel de recommento da liberdade de cada cidadao”
(FREITAS, 2011, p. 56-63).

Nessa linha de sustentabilidade multidimensiongu& a Constituicdo Econdmica
determinou que a politica de desenvolvimento urb@mo por objetivo ordenar o pleno
desenvolvimento das fun¢des sociais da cidadeamiijapo bem- estar de seus habitantes. Por
ser o ordenamento juridico um conjunto unitaricdgido de normas, foram editadas leis
regulamentadoras do texto constitucional para hzalbia existéncia digna das pessoas nos
ambientes urbanos.

Nesse ponto, € importante ndo se deixar de coasidsrleis ordinarias que buscam
fazer com que as cidades atendam as suas fungdais,ssob 0 ponto de vista, inclusive, da
viabilidade de locomogéo de pessoas e bens emespagos. Nesse sentido, o Estatuto da
Cidade (Lei 10.257/2001) e a Lei de Mobilidade WwidbdlLei 12.587/2012), que tém por
objetivo garantir o direito a cidades sustentavemsn oferta de transportes adequados aos
interesses e as necessidades das populactes,rasdegie a mobilidade das pessoas e de
cargas nos territorios dos Municipios com qualidade

Concentraram-se os beneficios da politica econbéméiztora em analise nas maos
do capital internacional (prevalente no setor) setlermdo o Brasil, verticalmente, aos seus
interesses puramente econémicos, mantendo a Nagéandic&do de colbnia pés-moderna. O
crescimento modernizante, gerado pela politica @oma em andlise ndo tem como
resultado o desenvolvimento nacional, o que ficdexte ao se observar a injustica ambiental
produzida por acdes internacionais orquestradas gabital estrangeiro ao transferir as
atividades poluidoras aos paises subdesenvolvadivgjades estas que permitem as grandes
empresas internacionais acumularem maiores lusrossias do comprometimento do direito
de ir e vir, da saude, dos bens da natureza egiéddde das populacdes dos Estados de
economia semi ou periférica.

Desprovida € de logica a atuacdo do governo fe@naincentivar o consumo de
automoveis individuais (Poder Executivo), enquasdi® mesmo governo (Poder Legislativo)
edita leis que reconhecem a precariedade da matdidrbana e sao elaboradas exatamente
na tentativa de reverter o problema. E nitido, gmud, que a orientacdo quanto aos fins a

serem atingidos pela politica econdmica pesquissa se norteia dentro da Otica do



planejamento estatal, e sim por um conjunto desaff@eionadas e conflituosas no intuito de
atender as urgéncias conjunturais.

A desarticulacdo das politicas publicas permite anutencdo da ldgica da
“concentracdo dos beneficios do desenvolvimento mass de poucos, bem como a
destinacdo desproporcional dos riscos ambientags geamais despossuidos” (ACSELRAD,
2009, p. 15), furtando-se o Estado de sua tarefaulada na pos-modernidade de ator na
mutacédo das realidades injustas e degradantessiveela ambiental. A reducado da aliquota de
IP1 ndo pode ser analisada apenas do ponto ded@steanter as vendas e garantir o0 acesso de
parcela da populacdo ao bem desonerado, a fimmtanios reflexos de recesséo econémica
motivada pela especulagéo internacional e pernytgda neoliberalismo regulador (CLARK,
2009; SOUZA, 2005).

Deve-se considerar que as politicas econdmicascpgbestdo vinculadas ao texto
constitucional e ao ordenamento juridico como udbtaue, por sua vez, ndo pode ser
interpretado “em tiras, aos pedacos” (GRAU, 201&)emais, as politicas econdmicas
elaboradas pelo Estado possuem a dificil misséo efigivar todos os comandos
constitucionais, tendo em vista que parte sigrtifieadeles, a todo o momento, € bloqueado

pelo poder econémico privado.

3 A INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA E A REDUCAO DO IPI:  UMA ANALISE
PRATICA

A politica econdmica de reducédo/ isencao do IPI ala®moveis perpetrada pela
Unido, no ano de 2012, objetivou priorizar o consude carros de motor de 1.000
cilindradas, conclusdo advinda da reducdo maialig@ota destes veiculos. Considerou-se
gue tais motores sao mais eficientes energeticanent uma analise de quantidade de
quildmetros rodados por litro de combustivel conigiom

Porém, em uma matematica simples, ainda que este produza mais energia com
menos combustivel, 0 aumento do nimero de automéesiruas gera, proporcionalmente, o
aumento na emissao de poluentes na atmosfera.

N&o importa, portanto, que o consumo de um caonsideradandividualmente,
seja menor. O que deve ser considerado € a sotodakos veiculos a mais, lancando gases

causadores do efeito estufa, os quais ndo serialadms caso houvesse uma politica de



ampliacdo e incentivo do uso do transporte coletido transporte por veiculos ndo
motorizados e do transporte por veiculos que ndmw®mbustivel fossil. E bom que se diga
que dessa emissdo resultam a dilatacdo dos prablemasalude advindos da poluicdo
ambiental atmosférica e o superaquecimento glébaino € de conhecimento amplo, “os
veiculos automotores sdo uma importante fonte dasé@m desses gases (de efeito estufa),
tanto diretamente pela combustdo, como tambémpelesso de producdo e manuseio de
combustiveis veiculares” (ASSUNCAO & BORSARI, 200&)utra consequéncia é o
crescimento da producédo de lixo do setor, que mwtzes acaba descartado nas ruas e
avenidas das regifes metropolitanas (carros velbasdonados, pneus lancados em alto mar)
etc.

N&o se pode esquecer, também, dos efeitos posaiv&mide que o incentivo do
deslocamento por modos de transporte ndo motoszguw bicicleta e a pé, por exemplo)
podem gerar, tendo por consequéncia, inclusive, wedacdo dos gastos publicos em
seguridade social, em suas trés vertentes.

Importa, ainda, sopesar que o incentivo as viagedisidualizadas por meio de
veiculos particulares revela que a politica pubkea foco elege o transporte particular
individual como o principal instrumento de locomogde pessoas e de cargas. Um maior
namero de automéveis gera a intensificacdo dasuttiides de se locomover no contexto da
ja precéaria mobilidade urbana e a elevacdo do raimeracidentes automobilisticos com
sequelas psicoldgicas e fisicas para os atingidigsn de aumentarem os numeros de
falecimentos. Por via de consequéncia, tem-se stionento dos 6nus da seguridade social
(nas vertentes assisténcia, previdéncia e saudejlosde facil presuncdo o aumento do
namero de auxilios doenca, aposentadorias porid@zalou pensdes por morte que sao
concedidos anualmente as milhares de vitimas ddsrdes no transito e, respectivamente, a
suas familias, aléem dos gastos do sistema uUnicsadde (tratamento de acidentados e
mutilados).

Na medida em que direitos sociais sdo cerceadaspoditica em comento, que o
direito ao ambiente sadio ndo é garantido as presenas futuras geracdes, que o consumo €&
estimulado sem levar em consideracao equidadeiérefia, ficam prejudicadas as dimensodes
sociais, ambientais e econdmicas da sustentalglidgdpor via de consequéncia, sua

dimenséo juridico-politica.



Em 2011, quando a frota de veiculos circulando afs gra de 70'5milhdes,
155.656 pessoas foram internadas a custa do Sidieica de Salide em decorréncia de
gastos por acidentes de transito, gerando dispérttioordem de R$ 204.642.624,50
aumento da frota no ano de 2012 certamente geropojtionalmente, um aumento no
namero de acidentes e nos gastos com internacé@ssdinda ndo disponiveis oficialmente),
bem como o pagamento de despesas reflexas, jaanades.

O aumento do numero de acidentes fica evidente abservar os dados fornecidos
pela seguradora Lider — DPVAT, administradora dasoccio de seguradoras responsaveis
pelo pagamento do “Seguro de Danos Pessoais Caugad®eiculos Automotores de Vias
Terrestres”, segundo os quais, de janeiro a jugha0d 1 foram pagas 26. 894 indenizacdes
por acidentes que resultaram em Obito. Pelo mesenimdo no ano de 2012, o total de
indenizacdes por morte foi de 29.770 e em 2013 mmend foi de 29.025. Em relacdo a
invalidez permanente, em 2011 foram pagas 107 dd&izacbes e nos anos subsequentes,
142.998 e 215.530, respectivamente. Ja o0 nimeraldrizacdes referentes ao pagamento de
despesas médicas salta de 30.814 em 2011, pa@R243182012, chegando a 54.735 no ano
de 2018,

N&o é por outro motivo que o ministro da saudex#&bere Padilha, afirmou em
junho de 2012 que “o Brasil esta definitivamenteemdo uma epidemia de acidentes de
transitd”.

Importante mencionar, também, que a desoneracificgque Menos recursos
integrardo o bolo de impostos recolhidos pela Urtémdo por consequéncia direta a ruina de
muitas unidades da federacdo que dependem do eepadgisdo, por exemplo, do fundo de
participagdo dos municipios (art. 159, b, CR/8&).n®s meses de setembro e outubro de

2012 a rendncia atingiu 0 montante de R$ 800 mifhde

O governo brasileiro deixou de recolher impostovalor de R$ 26 bilhdes desde o
final de 2008 (nesse mesmo periodo, foram criadog53 empregos), e US$ 14
bilhdes (quase o mesmo montante dos subsidiosjnfa@aviados ao exterior.

Segundo especialista em mobilidade urbana, ha soasidios para a circulacdo de

thttp://motordream.uol.com.br/noticias/ver/2012/@3bta-brasileira-de-veiculos-mais-que-dobrou-nos-
ultimos-10-anos. Acesso em 15/03/2013, as 11h.
“http://www.brasil.gov.br/imagens/noticias/imageris&-2/dezembro/internacoes-e-gastos-por-acidentes-de-
transito-em-2011/view. Acesso em 15/03/2013, a8a60tn.
*http:/lwww.seguradoralider.com.br/SitePages/bolatstatistico.aspx. Acesso em 07/09/2013, as 11h04mi
“http://www.brasil.gov.br/noticias/arquivos/2012/P6/acidentes-de-transito-com-motociclistas-supeda-o
pedestres-e-motoristas. Acesso em 27/08/2012,es3iiin.
*http://g1.globo.com/economia/noticia/2012/08/maataguncia-prorrogacao-de-reducao-de-ipi-para-linha-
branca.html. Acesso em 29/08/2013, as 11h32min



automoveis (incluindo combustivel e outros itersqde para o transporte coletivo
(MARICATO, 2013, p. 25).

Outro fator a ser considerado é que, simplesmentedgter um motor de 1.000
cilindradas, nao significa que o veiculo seja mgraaente. O critério de eficiéncia pautado
na distancia que um automoével percorre com um dit@ombustivel € insuficiente para dar
conta do impacto ambiental produzido. Ha4 motoress ,maondmicos que emitem maior
guantidade de gases poluentes na atmosfera.

Para ilustrar a afirmativa, traz-se o exemplo dwdffiesta” com motor de 1.000
cilindradas, que, segundo pesquisa da empresandeltmia automotiva “Jato Dynamics”,
emite 182 gramas de CO2 por quilémetro rodad IBAMA criou um selo que atesta a
eficiéncia dos veiculos a partir da menor emissfigakes toxicos decorrente da queima do
combustivel. O automével em questdo ganhou tréslast sendo atribuida uma ao mais
poluente e cinco ao menos poluente.

Ja o “honda fit", com motor de 1.500 cilindradasyite 154 gramas de CO2 por
quildmetro rodado, sendo a ele atribuidas quatirelas na nota verde criada pelo IBAMA.
Para ficar entre os modelos montados no Brasilcleevrolet cobalt”, motor de 1.400
cilindradas, logrou cinco estrelas no programaRBIMA. Evidente, portanto, que ndo sao
necessariamente 0s carros com menor motor 0s rpehantes.

Também, ao nao reduzir a aliqguota do imposto panzetculos hibridos e elétricos,
por vias tacitas, o que a Unido fez foi ndo inc@mta producdo e o consumo dos mesmos,
portando-se na contramao da historia, que ja “atipara a necessidade de se compatibilizar
0s objetos de uso humano a defesa do meio ambiestess modelos contribuem diretamente
para preservacdo do meio ambiente exatamente poeméirem gases como o CO2, que é
um dos principais vildes das altera¢des climatmasmundo.

Segundo dados da Associacdo Nacional dos Fabricdeté/eiculos Automotores
(ANFAVEA), acessiveis no “Anuario da Industria Aotobilistica Brasileira - 2013”, no ano
de 2011 foram licenciados 2.647.358utomdveis novos nacionais. No ano de 2012, o
namero subiu 7,71%, atingindo a marca de 2.851c&84@s novos licenciados.

Reiterando-se o0 que foi dito anteriormente, ndoonap que se tenha vendido

automaoveis mais econémicos, diante do fato de gueodsideravel aumento do nimero de

6 http://www.noticiasautomotivas.com.br/qual-e-afidade-de-emissoes-de-poluentes-que-os-carros-

brasileiros-emitem/. Acesso em 10/03/2013, as 124
! Para acessar o programa do IBAMA e consultar aa natribuida a cada modelo:
http /Iservicos.ibama.gov.br/ctf/publico/res_conarea_modelo.php.

Anuario da Industria Automobilistica Brasileira2012. http://www.virapagina.com.br/anfavea2013/.
Acesso em 07/09/2013, as 11h40min



automoéveis circulando, decorre o acrescimento poipual de poluentes lancados na
atmosfera, tendo como consequéncia direta a ingomsie restricdo a mobilidade urbana.

Na linha do que defendem Assuncéo & Borsari (2086)abordagens fundamentais
na busca da reducédo das emissdes de gases deecsfafty a serem avaliadas na elaboracao
das politicas publicas, devem considerar o estab@&@to de metas ou limites de emisséo,
que levem ao desenvolvimento de tecnologias de;éddo langamento de gases poluentes
na atmosfera; a adocdo de combustiveis de baixwolum contetddo de carbono fossil e a
diminuicdo do uso de veiculos individuais motora@gdriorizando-se 0s meios de transporte
nao motorizados e os modais coletivos.

O Estado P6s-Moderno existe para cumprir o deveetig pela vida humana, assim
sendo, qualquer acdo (ou omissdo) que represest@agdessa imposicao, deve ser vista
como inconstitucional. Portanto, qualquer praticanémica que conflite com a existéncia
digna de todos, sera adversa a ordem constitucien&era, pois, institucionalmente
inconstitucional” (GRAU, 2012, p. 193).

Para nédo figurar na cadeira dos “réus”, quantodam®s ambientais, deve o ente
estatal promover a concretizacdo dos principiosstdanionais que dao base a da
sustentabilidade multidimensional, como instrumegérantidor da primazia do interesse
coletivo e social, ou seja, na manutencao de umeamebecologicamente preservado, capaz

de viabilizar a existéncia humana digna.

E o momento de repensar a responsabilidade do ESastentavel, em sintonia
com a noc¢do de que o Estado existe para os direittts/os a sustentabilidade, ndo
o contrario. Existe para salvar e resgatar, nda pfander ou prejudicar. Existe para
prevenir, ndo para chegar tarde. Existe para poaipavestir com impessoalidade,
ndo para os caprichos das dominacBes emotivistasteEpara promover o

desenvolvimento durdvel, ndo para cultuar o crescin hiperconsumista, a
qualquer preco. Existe para a cidadania ativa évaaltvoltada para a

sustentabilidade, ndo para a insaciabilidade quézs&nganar os consumidores
vulneraveis das politicas publicas. (FREITAS, 2G11290)

Por conseguinte, cumpre aos poderes publicos d@mferprimazia ao que a
Constituicao de 1988 designa como prioritario, ena leitura sistematica de todo o seu texto
e nao apenas de excertos voltados a concretizagg@miresses das classes dominantes —
avidas por pomposas taxas de lucro viabilizadas grekcimento modernizante.

A j& referida lei de mobilidade urbana (Lei 12.58042) visa a integracdo entre 0s
diferentes modos de transporte e a melhoria desibdetade e mobilidade das pessoas e
cargas nos territdrios dos municipios. Para tansitui como principios: “(1) acessibilidade

universal, (2) desenvolvimento sustentavel dasdeisia(3) equidade no acesso dos cidadaos



ao transporte publico coletivo, (4) eficiénciacéfiia e efetividade na prestacdo dos servigos
de transporte urbano, (5) gestdo democrética eatersocial do planejamento e avaliagdo da
Politica Nacional de Mobilidade Urbana”. E ain@) seguranca nos deslocamentos das
pessoas, (7) justa distribuicdo dos beneficiosus diecorrentes do uso dos diferentes modos
e servicos, (8) equidade no uso do espago pubkceidulacdo, vias e logradouros, (9)
eficiéncia, eficacia e efetividade na circulacdoama (art. 5°)”.

Poder-se-ia analisar a reducao do IPI para os lesi@automotivos a partir de cada
um dos nove principios elencados pela lei. Partseldo axioma voltado ao desenvolvimento

sustentavel das cidades, considera-se que:

Uma cidade sustentavel é aquela que garante dodieterra, a moradia, ao
saneamento ambiental, a infraestrutura urbans, t@osportes, ao trabalho, ao
lazer, ao ambiente ecologicamente equilibrado,a pas presentes e futuras
geracdes. A sustentabilidade da cidade, sua dusgéal e o respeito a dignidade
humana s&o questbes que determinam a qualidadede WIANA E
VASCONCELOS, 2008)

Para atestar que a politica econdmica indutoraeme@htada no ultimo periodo na
Nacao brasileira ndo atende ao objetivo do deseimvehto sustentavel das cidades, deve-se
pensar na mobilidade urbana em face de uma dayig@@smestras: a “condicdo em que se
realizam os deslocamentos de pessoas e cargapagpagbano” (art. 4°, 1l da Lei 12.587/
2012).

Em 08/03/2013, Sdo Paulo chegou a ter 261 km dwsitodcongestionado A
inviabilizacdo da locomocao ja deixou de ser unaidade apenas da maior metropole do
pais, atingindo outros centros urbanos. Belo Hatgo por exemplo, em 14/05/2012,
registrou 156 quildmetros de engarrafamé&hto que equivaleu a uma paralisacdo de 63%
dos 248 quildmetros monitorados pela empresa regpehpelo levantamento dos dados.

Esta-se diante de um ciclo vicioso incapaz de gedasenvolvimento em patamares
sustentaveis. Incentivando-se o consumo de autdsjdmeentiva-se o transporte individual.
O maior niamero de veiculos no transito provoca estignamento que, além de gerar
desperdicio de tempo produtivo e de dinheiro, prtaw@stresse, gera o aumento no niumero de
acidentes e faz crescer a poluicdo ambiental, seedtidas as consequéncias diretas na

dilatacdo dos problemas de saude. Além disso, mgestionamentos resultam na reducéo da

*http://noticias.r7.com/sao-paulo/congestionamermairtli-mas-transito-continua-acima-da-media-nestien
08032013 . Acesso em 15/03/2013, as 11h56min.

http://www.em.com.br/app/noticia/gerais/2012/11it¥8tna_gerais,331931/engarrafamentos-fazem-do-
transito-de-bh-o-pior-proporcionalmente-entre-amges-capitais.shtml. Acesso em 27/08/2013, as5hiin0



eficiéncia econbmica de determinadas regides, et por “adicionarem custos extras
significativos nos produtos por causa do transpertatrasos pessoais” (RESENDE &
SOUSA, 2009, p. 3).

Apesar de o Estado tentar amenizar as dificuldadestindo em obras viarias, as
mesmas mostram-se insuficientes para atender andentescente do transporte privado
individual, incentivado pelas viciadas politicas blitas de fomento a industria

automobilistica.

A expansdo da infraestrutura viaria tem sido acgmumais adotada pelos governos
para resolver tanto a mobilidade quanto a sustéidi@de no uso da via publica,
mas esta ndo é uma solugéo sustentavel, muito ndemadoura, na medida em que
h&a uma demanda latente por trafego e os congest@ras que os alargamentos
das vias ou as criacfes de variantes de rotaamliserdo, no longo prazo, buscadas
por novos usuarios ou preferidas em horarios deomeito até que estejam
igualmente saturadas. (...)

A légica da mobilidade propde uma reflexdo mais langpao mesmo tempo mais
racional. Ndo que as obras devam parar imediataneas, certamente, elas devem
ter como foco absoluto a expansdo de vias dedicadembilidade (ciclovias,
tolebus, BRT etc), de forma a permitir a integragéiciente dos sistemas de baixa,
média e alta capacidade, especialemtne nos graad#ss, onde tudo deve fluir por
meio de uma rede multimodal, e ndo é demais fgsartudo sera em véao se nao for
acompanhado de forte conscientizacdo da populacdia @ mobilidade.
(GUIMARAES, 2012, p. 227-228)

Além de facilitar a mobilidade urbana, o desenvokmto sustentavel das cidades
deve levar em conta a longevidade da populacédsem a busca do aumento dos anos
vividos, com integridade fisica e mental. No an®@&0conforme informacbes emitidas
também pela ANFAVEA, no anuario referente aquete anmando-se as licencas concedidas
a todos os veiculos novos, atingiu-se 1.556.22Menad inferior ao obtido apenas nos meses
de janeiro a setembro do ano de 2012 (1.689.168)eld época foram registrados 4.924
acidentes com vitimas fatais nas rodovias braafeitendidas pelo Departamento Nacional
de Infraestrutura de Transportes - DNIT, em uml t¢al10.391 acident¥s

No ano de 2011, este total subiu para 7.008 agdearim vitimas fatai§ em um
universo de 188.925 acidentes. Ora, este modeldradesporte priorizado pela politica
econbmica governamental é homicida e, nesta medidentatério ao axioma do
desenvolvimento econdémico sustentavel, que busdgsenvolvimento com respeito aos

principios da dignidade da pessoa humana, e ditodir@ida.

Yhttp://www.dnit.gov.br/rodovias/operacoes-rodo\aafestatisticas-de-acidentes/quadro-0101-
numerodeacidentesporgravidade-anode2006.pdf. Aess<iB/09/2013, as 11h31min.
Yhttp://www.dnit.gov.br/rodovias/operacoes-rodo\aafestatisticas-de-acidentes/quadro-0101-
numerodeacidentesporgravidade-anode2011.pdf. Aess€iB8/092013, as 11h32min.



CONSIDERACOES FINAIS

O Estado brasileiro existe para assegurar aosithdis que o compdem e residem
em seu espaco territorial o direito fundamentata em patamares dignos e em um ambiente
natural equilibrado. Estes devem ser sempre odiatgefinais das politicas econdmicas
estatais na efetivacdo da Constituicdo. Ela, parvez, representa o compromisso travado
pela sociedade brasileira, voltado a concretizad@alesenvolvimento nacional e ndo do
crescimento modernizante.

Ao intervir no dominio econémico, seja diretamenia empresas estatais, seja
indiretamente (como por meio da politica indutieardducéo/ isencéo do IPI focada no setor
automobilistico), o Estado deve ter a visdo de gueonstituicio da Republica de 1988
consagrou como principio o desenvolvimento susteht®m patamares multidimensionais.
Ele, para se materializar na injusta e pervershdaek® nacional, sempre agredida pela
destruicdo dos bens naturais e pela distribuic8mdal das riquezas produzidas, necessita de
politicas publicas que nédo abanémo mote da promocao da dignidade da pessoa humana e
do bem-estar de todos. Para tanto, e resgatandong@omissos constitucionais, é essencial
quando da elaboracdo e execucdo de politicas edmag)na materializacdo dos direitos
fundamentais, tais como o direito a vida e a sadolgjugados ao direito ao meio ambiente
equilibrado.

A politica econémica indutiva realizada pela Uni@oano de 2012, incentivadora da
producdo e do consumo de veiculos automotoresidudiis, prestou-se, prioritariamente, ao
papel de assegurar a venda de automoveis, garardindcratividade aos gananciosos do
sistema econdmico internacional. Aquela foi exetaitam nome do desenvolvimento
nacional, que por forca constitucional tem guenssessariamente sustentavel, mas somente
acirrou os problemas no espaco territorial brasilab ampliar a poluicdo atmosférica, causar
0 aumento da debilidade da saude das populac@esr & nimero de acidentes no transito,
dificultar a mobilidade urbana, aumentar os gagtidicos com a seguridade social etc.

Rasgou-se, assim, a Constituicdo de 1998, jogaodtepa as conquistas historicas
que objetivavam a superacado do modelo de Estadiirdeo Liberal, exatamente por ter se
mostrado autodestrutivo na medida em que serviaasp&os interesses do poder econdmico
privado.

A politica econbmica ora estudada € um retrocessorico, ndo sé por reafirmar a

sangria dos cofres publicos da nacdo, mas tambénarppliar a verdadeira guerra civil



existente no transito brasileiro. Os governantesonais atuais se “esqueceram” de que
estamos construindo um Estado Democratico de Djred qualos entes publicos e o poder

econdbmico privado sdo normatizados/ programados sews acdes pelos comandos
constitucionais, objetivando garantir que aqueles ao detém os meios de producdo, nem

exercem diretamente a representacao politica, voa@amdignidade e felicidade.
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