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RESUMO

O principal objetivo deste trabalho é verificar como ocorre o uso de
instrumentos econémicos para o controle ambiental no mundo e no Brasil, além de
propor instrumentos a serem adotados pelo Governo Brasileiro. Antes disso, o
estudo aborda a vertente tedrica do enfoque neoclassico dos instrumentos
econbmicos e das externalidades. Os quatro tipos de instrumentos sao explicados
no texto, taxas e tarifas, subsidios, sistemas de devolucédo de depésitos e criagdo de
mercado. S&o analisados mecanismos em utilizacdo nos Estados Unidos, na Unido
Européia, no Brasil e que estdo em utilizagcdo em diversos paises. As propostas
feitas para o Brasil no final do texto partiram do que foi realizado no mundo € a elas
foram apresentados argumentos que justifiquem sua implementacdao. Conclui-se no
texto que o controle da poluicdo se faz cada vez mais necessario e 0 uso de
instrumentos econdémicos é um dos caminhos que levam a esse controle. Esse
mecanismo apresenta uma flexibilizacdo para o agente poluidor poder se adequar a
legislacdo ambiental, além disso, sua aplicacdo € capaz de gerar receitas, as quais
podem ser empregadas para a gestdao dos érgdos ambientais, para fins sociais ou

para a reducdo de outros impostos.

Palavras-Chave: Instrumentos Econémicos. controle da poluicédo. poluicdo do ar.

Brasil.

Classificacao de Acordo com o JEL: Q52. H23. D62.



ABSTRACT

The mean objective of this work is to check how the market base instruments
for the environmental control is uses around the world and in Brazil, besides it will
propose some instruments to be adopted by Brazilian Government. Before that, the
study approach the neoclassical economic theory about market based instruments
and externality. The instruments are divided in four categories: charge systems,
subsidies, deposit-refund systems and market creation mechanisms. In this work are
analyzed economic instruments used at United State, European Union, Brazil and
the ones which are used in different countries. The propositions made for Brazil are
based on what have been done in the world and for them were introduced arguments
that justifies its use. It is concluded in the text that the pollution control is becoming
more necessary and the market base instruments are one of the ways to achieve this
control. Those mechanisms presents some flexibility for the polluting agent that can
suit to the environmental legislation, besides, its use is capable of generate income,
that can be applied to environmental management, to social purposes or for other

taxes reductions.

Key Words: Market bases instruments. pollution control. air pollution. Brazil.

JEL Classification Numbers: Q52. H23. D62.



LISTA DE GRAFICOS

Gréfico 1: Definicdo econ6mica de poluigdo 6tima
Grafico 2: Poluicdo Otima: custos externos versus custos de controle

Grafico 3: Nivel Otimo de Poluicdo com Capacidade de Absorcdo do Meio

12

13

13



LISTA DE QUADROS

Quadro 1: “Gas Guzzler Tax” de Acordo com MPG

Quadro 2: Dispensas e Redugdes de IVA para Servicos de Transporte Publico
Quadro 3: Taxas Sobre Efluentes: CO, CO,, SO, e NO, (em US$)

Quadro 4: Fundos, financiamentos e linhas de crédito BNDES

Quadro 5: Linhas de crédito e programas da Caixa Econ6mica Federal
Quadro 6: Critérios para a Distribuicao do ICMS Ecolégico

Quadro 7: Aliquotas do IPI e suas redugdes na Linha Branca

Quadro 8: Distribuicao por tipo das atividades de projeto no Brasil

27

34

37

38

40

42

44



Sumario

1. Introducao 8
2. Revisao da literatura 11
2.1, Vertente tedrica: resumo do atual estado do conhecimento 11
2.1.1. A vertente tedrica: o enfoque neoclassico dos instrumentos
econdémicos de politica ambiental 11
2.1.2. O conceito de instrumentos econémicos 14
2.1.3. Conceitos de poluicao 18
2.2, Trabalhos empiricos realizados no brasil e no exterior 20
3. Instrumentos utilizados no mundo 24
3.1. Instrumentos utilizados nos estados unidos da américa 24
3.1.1. Incentivos para a compra de carros hibridos 24
3.1.2. Incentivo para a compra de caminhées e outros veiculos hibridos
elétricos 25
3.1.3. Gas guzzler tax 26
3.14. Green vehicles guide 27
3.1.5. Acid rain program 28
3.1.6. Subsidios para maior eficiéncia energética residencial 29
3.2. Instrumentos utilizados na uniao européia 30
3.2.1. Sistema de comércio de emissoes de gases do efeito estufa 30
3.3. Instrumentos utilizados em diversos paises 32
3.3.1. Reducao do imposto sobre valor agregado (iva) para combustiveis
utilizados no transporte publico 32
3.3.2. Taxas sobre efluentes 33
4. Instrumentos utilizados no brasil 36
4.1. Instrumentos em utilizacao no brasil 36
4.1.1. Fundos, financiamentos e linhas de crédito subsidiados 36
4.1.2. Icms ecoldgico 38
4.1.3. Selos de eficiéncia do inmetro 40
4.1.4. Reducao do ipi maior para eletrodomésticos mais econémicos 41
4.1.5. Programa brasileiro de rotulagem veicular 42



4.1.6.
4.2.

brasil
4.2.1.
4.2.2.
4.2.3.
4.2.4.

Mecanismos de desenvolvimento limpo

Propostas de instrumentos econdmicos para implementacao no

Diferenciacao de taxas de acordo com a eficiéncia energética
Etiquetagem veicular obrigatoria com diferenciacao de taxas
Taxas sobre efluentes

Pedagios urbanos para regioes centrais de frequente

congestionamento

4.2.5.
5.
6.

Incentivos para o transporte publico
Conclusao
Referéncias bibliograficas

43

44
45
46
47

48
49
50
53



1. INTRODUGCAO

A existéncia humana na Terra ocorreu até recentemente sem provocar
significantes disturbios no meio ambiente. Nao que a poluicdo nao existisse, 0
préprio planeta é responsavel por acdes poluentes como os gases emitidos pela
atividade vulcéanica, porém os préprios mecanismos regulatérios da Terra absorviam
essa poluicdo enquanto o nivel tecnolédgico era baixo e a populacdo era reduzida.
Segundo Pires (2005, p. 2), “As crescentes inovacgdes tecnoldgicas, a partir da
segunda metade do século dezoito, intensificaram a producao industrial, altamente
dependente das fontes primarias de energia féssil como o carvao, o que ocasionou
um nivel de poluicdo do ar capaz de comprometer os mecanismos regulatérios da

atmosfera.”

O fato que marcou a preocupacéao cientifica com a poluicdo atmosférica foi o
incidente ocorrido em Londres no ano de 1952, onde aproximadamente quatro mil
pessoas morreram por doencas como bronquite e pneumonia num intervalo de
quatro dias, a partir dai, a comunidade cientifica passou a buscar solugcbdes para se

prever a concentracao favoravel de poluentes na atmosfera.

O uso de um sistema de taxas para o controle das emissées que poluem o ar
ja pdde ser visto na Republica Tcheca em 1967, de acordo com Seroa da Motta e
Mendes (1997), foi aplicado o sistema chamado non-compliance charges, onde
eram cobradas taxas dos poluidores e sobretaxas para emissdes acima de
determinados padrodes.

Hoje sé&o utilizados diversos mecanismos para tentar controlar as emissées na
atmosfera, dentre elas se destacam os incentivos fiscais, subsidios e a cobranca de
taxas e multas. Como pode ser observado em Seroa da Motta e Mendes (1997), a
maior parte dos paises que adotaram mecanismos para o controle da poluicao do ar,
o fizeram a partir do final da década de 1980. Ja em 1989, segundo Seroa da Motta
et al. (1996), a OCDE havia identificado mais de cem tipos diferentes de

instrumentos econdémicos.

Os instrumentos econdémicos tém atuacgéo diferenciada no objetivo de reduzir

a emissao de poluentes, eles afetam o célculo de custos e beneficios do agente
8



econémico. Um instrumento de comércio de direitos de emissdes evidencia esta
situagédo, nele o agente econdmico escolhe se reduz suas emissées ou nao, de
acordo com sua decisao ele podera vender direitos excedentes ou ser obrigado a
comprar direitos de outros agentes a fim de atingir sua meta.

Assim, o trabalho pretende analisar os sistemas que estdo em utilizagdo para
verificar a aplicabilidade e a funcionalidade deles. A questédo a ser investigada neste
texto € a utilizagdo de instrumentos econémicos para o controle ambiental no caso
da poluicdo do ar, assim serdo analisadas as diferentes formas de utilizacdo, as

implicagbes das mesmas e 0s seus resultados.

Os objetivos deste trabalho sdo: verificar como operam alguns modelos de
instrumentos econdmicos de controle ambiental para o controle da poluicdo do ar
que estdo em uso no mundo; verificar os instrumentos econémicos para o controle
ambiental que estdo em uso no Brasil; e verificar entre os instrumentos econémicos
que estdo em uso no mundo os que poderiam ser aplicados no Brasil. Além disso,
quando possivel sera observada a eficiéncia dos modelos analisados e nas
sugestdes de instrumentos para o Brasil serdo apresentados argumentos e
adequacodes a realidade brasileira que sugiram que a aplicagdo dos mesmos podera

trazer resultados.

Composto de uma introducao, trés capitulos e uma concluséo, este trabalho
apresentara primeiramente uma exposi¢ao da teoria neoclassica que da suporte aos
instrumentos econémicos, apresentando os conceitos de externalidades e nivel de
poluigdo 6tima, seguindo com a conceituacdo dos instrumentos econémicos e as
diferentes formas em que se apresentam. A seguir sdo expostos conceitos relativos
a poluicdo, que dao suporte aos instrumentos econémicos para o controle da
poluicao do ar. Ao fim deste capitulo sdo apresentados estudos empiricos realizados
no Brasil e no mundo sobre o uso de instrumentos econémicos no controle da

poluigéo.

No segundo capitulo sdo apresentados instrumentos econémicos que estao
em utilizagdo no resto do mundo, destacando os Estados Unidos e a Unido Européia,

além de instrumentos que sao utilizados em diversos paises.



No terceiro capitulo sdo expostos os instrumentos econémicos relacionados
a poluicdo do ar que estdo em utilizagdo no Brasil. A seguir sdo apresentadas
propostas de instrumentos econémicos que podem vir a ser adotados no Brasil,
acompanhadas de argumentos que dao suporte a proposta de utilizacdo dos

mesmaos.
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2. REVISAO DA LITERATURA

2.1.  VERTENTE TEORICA: RESUMO DO ATUAL ESTADO DO
CONHECIMENTO

2.1.1. A Vertente Tedrica: O Enfoque Neoclassico dos Instrumentos
Econdémicos de Politica Ambiental

Segundo Togeiro de Almeida (1998), a teoria econémica neoclassica utiliza-
se do conceito de externalidade para lidar com o problema do meio-ambiente,
especificamente a poluigcdo, considerada um caso tipico de externalidade negativa.
Para a ocorréncia desta devem ser observadas duas condicdes: (i) a atividade de
um agente (poluidor) causa uma perda de bem-estar para outro; (ii) esta perda de
bem-estar ndo é compensada. Assim a ocorréncia da externalidade se da porque o
bem em questdo, o meio-ambiente, € de dominio universal, logo nenhum agente
especifico pode exigir direitos sobre ele. Consequentemente, o agente poluidor nao

procura reparar sua agao, pois nao ha incentivo econémico para o0 mesmo.

Baumol e Oates (1988) apresentam duas condicbes que devem ser
preenchidas a fim de que uma situagdo englobe externalidade: (i) as relacdes de
producéo ou utilidade de um individuo ‘A’ incluem variaveis reais, cujos valores sao
escolhidos por outros, sem prestar atencao ao particular aos efeitos no bem estar de
‘A’; (i) os tomadores de decisao, cuja atividade afeta o nivel de utilidade de outros,
nao recebem ou pagam em compensagdo por sua atividade um montante

equivalente em valor aos beneficios ou custos resultantes aos outros.

Como esse agente nao reparara sua acao por livre iniciativa, o poluidor
maximiza seus lucros, enquanto o nivel maximo de satisfacao geral ndo é atingido.
Entao, a intervencao governamental se faz necessaria para que se corrija a falha de
mercado resultante. Para isso se faz a ado¢cdo de mecanismos que simulam um
preco para o dano causado pelo agente poluidor, que deve ser incorporado a seus

custos para enfim “internalizar as externalidades”.
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De acordo com Pearce e Turner (1990), isso ndo implica que a poluicdo
deva ser eliminada, como a sociedade objetiva maximizar sua satisfacao, deve ser
encontrado um ponto de equilibrio entre os ganhos com a producao e os custos com
a poluicédo, assim chega-se ao nivel étimo de poluicdo. O gréfico abaixo mostra a
relacdo entre: custos externos marginais (CEM): valor do dano ambiental extra
acarretado por unidade de poluicdo, correspondente a cada nivel de atividade
produtiva Q, e lucro privado marginal liquido (LPML): lucro liquido extra por unidade
de produgéo.

LPML CEM

CUSTOS, LUCROS

0 Q* Qn  NIVEL DE ATIVIDADE ECONOMICA
Grafico 1: Definicao econémica de poluicao 6tima

Fonte: Togeiro de Almeida (1998, p. 29)

O nivel o6timo de poluicio pode ser observado, alternativamente,
confrontando os CEM e os custos marginais de controle de poluicao (CMC), que séo
os custos adicionais a uma reducao extra do nivel de poluicdo. Nesse caso, supde-
se que ha uma diminuicdo da poluicdo introduzindo-se novas tecnologias para o
controle dela, cujos custos sdo expressos pela curva CMC. Logo, a reducao no nivel
de atividade econémica ndo é a unica forma de reduzir o nivel de poluicdo, como
apresentado no gréafico 1. A curva CMC indica que quanto mais baixo o nivel de

poluicdo, mais caras as reducdes adicionais. (Togeiro de Alemeida, 1998)
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Grafico 2: Poluicido Otima: custos externos versus custos de controle

Fonte: Togeiro de Almeida (1998, p. 31)

A idéia de se ter um nivel zero de poluicdo ndo levaria a um aumento da
satisfacao, pois isso implicaria em producao zero, o que prejudica 0 empresario, 0
empregado e o consumidor. Como o planeta tem uma capacidade de absorcédo do
meio ambiente, a mesma € incorporada ao modelo. Assim, havera uma poluicéo
“real” apenas quando o nivel de polui¢cdo for maior que a capacidade de absorcéo do
meio ambiente. Assim, se o nivel de poluicdo (W) estiver abaixo da capacidade de
absorcao do meio (Wa) a externalidade que ocorre é de carater temporario, pois o
ambiente regenera-se. (Togeiro de Alemeida, 1998) O que pode ser evidenciado no
grafico abaixo:

wn
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Grafico 3: Nivel Otimo de Poluicdo com Capacidade de Absorcio do Meio

Fonte: Togeiro de Almeida (1998, p. 32)
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No grafico 3 podemos perceber que mesmo apresentando uma solugao sub-
6tima, quando se fala em poluicdo zero, ndo quer dizer atividade econdmica zero. E
admite-se que através de tecnologias limpas é possivel deslocar a curva CEM para

baixo, o que leva a maior produgéo no nivel de poluicao zero (Wa).

Além disso, conforme o nivel de poluicdo fica acima da capacidade de
absorcao do meio ambiente, ocorre um acumulo de poluentes, o que implica que os
custos sociais de oportunidade de poluir se elevam, ou seja, com o0 aumento da
concentracao de poluentes no meio ambiente o prejuizo causado pelo ato de poluir €

cada vez maior e a capacidade do ambiente se regenerar fica prejudicada.

A mensuracdo dos custos da poluicdo € uma das grandes dificuldades
existentes, Togeiro de Almeida (1998, p. 34-35) destaca os dois principais métodos

para quantificar monetariamente os danos ambientais:

a) Baseado no conceito de producdo sacrificada: “consiste em
mensurar 0 custo econémico de oportunidade de uso do meio
ambiente. Este equivale ao valor (medido a precos de mercado)
da producdo que se deixou de realizar por causa do dano

provocado ao meio ambiente.”

b) Baseado no conceito de disposicao para pagar: como “0 meio
ambiente ndo possui apenas valor de uso atual, mas também
valor de uso futuro e valor dado pela sua propria existéncia, (...)
procura-se identificar estes valores por meio da disposicéo para
pagar dos individuos que de algum modo obtém satisfacdo de um

bem ou servigco ambiental.”

2.1.2. 0O Conceito de Instrumentos Economicos

Como, segundo Togeiro de Almeida (1998), a teoria econbmica que
fundamenta a maior parte da discussao sobre politicas ambientais tem como base o
conceito de externalidade, ou seja, trata a degradacdo ambiental como uma
discrepancia entre os custos privados e sociais. Assim, € recomendada a aplicacao

14



de instrumentos econbmicos que incentivem o0s agentes a considerar os custos
sociais nas suas decisdes individuais, seja sofrendo algum 6nus pela poluicao, seja
recebendo algum beneficio por poluir menos. O que é corroborado por Seroa da
Motta e Mendes (1996, p. 132), que entendem por incentivos econdmicos via preco
“todo mecanismo de mercado que oriente os agentes econdmicos a valorizarem 0s
bens e servicos ambientais de acordo com sua escassez e seu custo de

oportunidade social.”

De acordo com Togeiro de Almeida (1998, p. 47) apud OCDE (1989, pp. 12-
14) “um instrumento seria tido como econémico uma vez que afetasse o calculo de
custos e beneficios do agente poluidor, influenciando, portanto, as suas decisoes,
com o objetivo de produzir uma melhoria na qualidade ambiental.” Porém essa
definicdo faz com que a maioria das taxas ja aplicadas ou em vigéncia na area
ambiental em varios paises nao sejam consideradas instrumentos econdmicos, pois
elas foram fixadas em niveis normalmente baixos, com pouco impacto significativo

sobre os custos e ganhos do produtor de forma a fazé-lo alterar seu comportamento.

O instrumento econdémico, segundo da Seroa da Motta et al. (1996, p. 1),
“descentraliza a tomada de decis6es conferindo ao poluidor ou ao usuéario do
recurso a flexibilidade para selecionar a op¢ado de producdo ou de consumo que
minimize o custo social para atingir-se um nivel determinado de qualidade

ambiental.”

O instrumento econémico utiliza um componente monetario, um preco do
uso do meio ambiente, onde o poluidor é livre para agir em resposta aos estimulos

da maneira que entender ser economicamente melhor.

Sao quatro os tipos de instrumentos econdémicos: 1) taxas e tarifas; 2)

subsidios; 3) sistemas de devolucao de depésitos; 4) criacao de mercado.
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2.1.2.1. Taxas e Tarifas

Segundo Togeiro de Almeida (1998, p. 49), “as taxas podem ser
consideradas um preg¢o pago pela poluicdo.” A taxa deve ser imposta de maneira
que leve ao produtor a operar no nivel 6timo de poluicao, no ponto onde o lucro
marginal liqguido menos a taxa € igual a zero e o lucro marginal liquido intercepta a
curva dos custos externos marginais no ponto 6timo de poluigdo (Q*). Existem
quatro tipos principais de taxas: i) sobre efluentes; ii) sobre o usuario; iii) sobre

produtos; iv) diferenciagdo de taxas.

Para Seroa da Motta e Mendes (1996), as taxas seriam uma cobranga direta
pelo nivel de poluicao ou uso de um recurso natural, podendo ser simplesmente por
uma espécie de multa pelo excesso de poluicdo ou um valor proporcional a este
excesso, onde cada nivel de poluicdo ou uso tem um valor estipulado de preco.

No caso das taxas sobre efluentes, a cobranca se da por unidade de
lancamento de determinados poluentes no meio (agua, ar, solo), ela diferencia as
fontes poluidoras pela quantidade e pela qualidade dos poluentes lancados. Porém,
ela nao estimula a realocacao espacial de agentes poluidores, uma vez que nao leva
em conta a capacidade de absorcao do meio em que ocorre 0 lancamento dos
poluentes. As sobre o usudrio, representam o pagamento pelos custos de

tratamento publico ou coletivo de efluentes.

As taxas sobre produtos incidem sobre o preco de produtos que geram
poluicdo tanto no momento da sua producao, quando do seu consumo ou ainda que
para este produto tenha sido implementado um sistema de remoc¢ao. No ultimo caso,
pode ser tanto para uma especificagdo do produto, por exemplo gasolina com
chumbo, como para o produto como um todo. Ja a diferenciacdo de taxas leva a
precos mais favoraveis para produtos que menos agridem o meio ambiente e,

portanto, a precos mais caros para 0s que mais agridem o meio.
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2.1.2.2. Subsidios

Segundo Togeiro de Almeida (1998), subsidio € uma forma de ajuda
financeira, cujo objetivo € incentivar os poluidores a reduzirem seus niveis de
poluicao, além disso, pode ser oferecido a empresas que apresentem dificuldades
em cumprir certo padrdo ambiental fixado. Os principais tipos séo: i) subvengoes; ii)

empréstimos subsidiados; iii) incentivos fiscais.

As subvencbes sdo formas de assisténcia financeira ndo reembolsaveis,
oferecidas para poluidores que se prontifiquem a implementar medidas para reduzir
seus niveis de poluicdo. Os empréstimos subsidiados sao feitos a taxas de juros
abaixo das de mercado e oferecidos a poluidores que adotem medidas antipolui¢ao.
Ja os incentivos fiscais consistem em formas de isengé&o ou abatimento de impostos,
como depreciacdo acelerada, em caso de o agente poluidor adotar medidas

antipoluicao.

2.1.2.3. Sistemas de Devolucao de Depdésitos

E o sistema no qual o consumidor compra o produto com uma sobretaxa, a
qual é devolvida quando este retorna devidamente o produto, usualmente as
embalagens, como no caso das garrafas de 600 ml de cerveja no Brasil, assim
evitando a geracao de residuos, ou seja, diminuindo a poluicdo. Além disso, esse
sistema diminui os custos de remog¢ao e manutencao do lixo pelos governos e, ainda,

€ um sistema de facil implementagao.

2.1.2.4. Criacao de Mercado

De acordo com Togeiro de Almeida (1998), sdo instrumentos que tem a
capacidade de criar, artificialmente, um “mercado para a poluicdo”, no qual os

agentes podem vender e adquirir “cotas” de poluicao, transferir riscos associados a
17



danos ambientais para terceiros e comercializar residuos do processo de fabricacéao.
Os instrumentos sé@o respectivamente: i) licengas de poluigdo negociaveis; ii) seguro

ambiental obrigatorio; iii) sustentagcdo de mercados para residuos industriais.

No sistema de licencas de poluicao negociaveis, & definido um nivel maximo
de poluicdo agregado permitido, que é dividido em cotas que assumem a forma de
direitos/licencas que sao alocadas ou leiloadas entre os agentes envolvidos. A
implantagdo do seguro ambiental obrigatorio consiste na criagdo de um mercado no
qual os riscos de penalidades por danos ambientais sdo transferidos para as
companhias de seguros. Os prémios refletiriam os riscos ambientais e a busca por
prémios mais baixos atua como um incentivo para o agente poluidor. Ja o sistema
de sustentacdo de mercados consiste na manutencao e/ou criacao pelo governo de
mercados para residuos industriais (que podem ser reutilizados ou reciclados) por
intermédio de: preco minimo garantido pelo governo ou subsidio no caso de o prego
de mercado ficar abaixo de certo valor.

2.1.3. Conceitos de Poluicao

2.1.3.1. Conceito de Poluicao

De acordo com a legislacao brasileira, no artigo terceiro, inciso trés, da lei
numero 6.938/81, poluicdo esta definida em um conceito amplo da seguinte forma:

degradagdo da qualidade ambiental resultante de atividades que direta ou indiretamente:
prejudiquem a saude, a seguranga e o bem-estar da populacdo; criem condigbes adversas
as atividades sociais e econémicas; afetem desfavoravelmente a biota; afetem as condicoes
estéticas ou sanitérias do meio ambiente; lancem matérias ou energia em desacordo com
0s padrdes ambientais estabelecidos. (Brasil 1981)

Na literatura, encontramos outras defini¢ées, como em Ely (1990) apud Gilpin
(1976, p. 124), onde poluicao é definida como:

(...) qualquer alteragéo direta ou indireta nas propriedades fisicas, térmicas, biolégicas ou
radiolégicas em qualquer parte ambiental pelo descarte, emissdo ou depdsito de residuos
ou substancias toxicas, afetando e criando condi¢des adversas que ndo séo propicias para
a saude publica, a seguranca ou o0 bem-estar, ou para a vida animal e vegetal.
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2.1.3.2. Conceito de Poluicao Atmosférica

Segundo Torres de Almeida (1999) apud Raven et. al. (1995, p. 10) “a
poluicao atmosférica consiste de gases, liquidos ou soélidos presentes na atmosfera
em niveis elevados o suficiente para causar dano ao ser humano, animais, plantas e
materiais.” As fontes de poluicdo atmosférica sdo entendidas como qualquer

processo natural ou antropogénico.

2.1.3.3. Conceito de Atmosfera

Segundo Torres de Almeida (1999) apud Raven et. al. (1995, p. 10) “a
atmosfera € a denominacao dada a camada invisivel de gases que envolve a Terra,
sendo constituida principalmente de nitrogénio e oxigénio. Ela é composta por uma
série de cinco camadas concéntricas, a saber: troposfera, estratosfera, mesosfera,
termosfera e exosfera.” Destas, a troposfera € a camada mais proxima da superficie
terrestre, ela se estende do solo até uma altitude de aproximadamente 10

quildmetros.

2.1.3.4. Conceito de Poluente Atmosférico

A Resolucdo do CONAMA (Conselho Nacional do Meio Ambiente) nimero 3,

de 28 de junho de 1990, define poluente atmosférico como:

qualquer forma de matéria ou energia com intensidade e em quantidade, concentragéo,
tempo ou caracteristicas em desacordo com o0s niveis estabelecidos, e que tornem ou
possam tornar o ar: (i) imprdprio, nocivo ou ofensivo a saude; (ii) inconveniente ao bem-estar
publico; (iii) danoso aos materiais, a fauna e flora; (iv) prejudicial a seguranga, ao uso e gozo
da propriedade e as atividades normais da comunidade. (Brasil, 1990)

19



Os poluentes atmosféricos sdo provenientes de dois tipos de eventos:
naturais, provenientes de fendmenos naturais, ou antropogénicos, derivados de

atividades humanas.

2.2.  TRABALHOS EMPIRICOS REALIZADOS NO BRASIL E NO EXTERIOR

Sao0 escassos os estudos de economia do meio ambiente que abordam os
instrumentos econémicos para o controle da poluicdo com enfoque na poluicado do ar.
O principal autor brasileiro sobre o assunto é Ronaldo Seroa da Motta. Falaremos a
seqguir de alguns estudos dele e de outros autores.

Seroa da Motta, Ruitenbeek e Huber (1996) analisaram como ocorre 0 uso
de instrumentos econdmicos na gestdao ambiental da América Latina e Caribe (ALC),
abrangendo dez paises: Barbados, Brasil, Chile, Colémbia, Equador, Jamaica,
México, Peru, Trinidad e Tobago e Venezuela. O estudo abordou os seguintes
aspectos: abastecimento/captacdo de agua, qualidade da agua, qualidade do ar,
energia, gestdo dos residuos sélidos e liquidos (inclusive substancias toxicas),

poluicdo sonora e agricultura.

As conclusdes do trabalho foram as seguintes: (i) a adog¢ao dos instrumentos
econdmicos foi rapidamente aceita na ALC e o uso dos mesmos é, agora, de alta
prioridade na agenda do setor da gestdo ambiental dos paises dessa regido; (ii) a
tendéncia ao uso desses instrumentos é ampliada pela necessidade de gerar receita
vinculada para o setor da gestdao ambiental; (iii) nesses paises pode se observar um
aumento da consciéncia ambiental, principalmente em razdo da democratizacao, da
pressdo internacional e das consequéncias ambientais decorrentes da
industrializagédo e urbanizagdo, mas a exigéncia de instituicdbes ambientais eficientes
vem aumentando mais do que a sua alocacao orcamentaria; (iv) a falta de eficiéncia
na aplicagdo das legislagbes ambientais, aliadas a uma estrutura de instituicbes
frageis, geraram uma descrenga institucional, um aumento nos custos burocréaticos e
levaram a uma elevada incerteza nas regras ambientais; (v) por outro lado, é
reconhecido que se os instrumentos forem adequadamente aplicados, o setor da

gestdo ambiental pode superar as barreiras institucionais antes citadas; (vi) os
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instrumentos econdmicos aplicados na ALC, na maior parte dos casos, foram
implantados tentando adequar os mesmos as caracteristicas econémicas e culturais
de cada pais; (vii) um aspecto negativo relatado é que os paises da ALC néao
conseguiram conversar entre si para trocar experiéncias sobre o0s instrumentos
implementados nas suas gestdes ambientais, por isso, as agéncias internacionais
acabam recomendando as solugdes da OCDE, ndo dando atencdo as questdes
locais. Pode ser feita uma critica ao trabalho, que os préprios autores reconhecem,
de que nao foram analisados todos os paises da América Latina e do Caribe.

Silva e Cidade (2006) analisaram a experiéncia com a taxa de fiscalizacao
ambiental no estado de Goias, a Taxa de Controle e Fiscalizagdo Ambiental (TCFA),
uma taxa federal que pode também ser adotada pelos estados. No estudo puderam
constatar que a taxa implementada no estado de Goias ainda apresentava mais
problemas do que bons resultados, onde a inadimpléncia e o ndo cadastramento sao
comuns e pouco cobrados pelo Governo estadual. Uma das razdes que foi
constatada é que o ambiental s6 serd considerado pela maioria dos empresarios
quando ele for economicamente interessante, assim, boa parte dos cadastrados que
estdo em dia com suas obrigacdes estdo interessados na certificacdo verde para
vender seus produtos globalmente, ou seja, a taxa ndo é um custo e sim um
investimento. Concluindo, os problemas encontrados na implementagdo foram: (i)
que o estado se mostra ineficiente e ineficaz para aplicar e fiscalizar a legislagéo; (ii)
o setor privado ndo esta interessado nas questdes ambientais, ainda mais quando
estas representarem custos para ele.

Seroa da Motta (2006) realizou um trabalho sobre a experiéncia brasileira
com o uso dos instrumentos econémicos na gestao ambiental, onde ele indica que a
maioria dos instrumentos econémicos implementados ou em fase de discussdo no
Brasil tem como motivacao principal a geracdo de receitas ou a recuperacdo de
custos associados a uma atividade de gestdo ambiental, seguindo a linha do que
ocorre nos paises da OCDE. Nos casos ainda em desenvolvimento ja pode ser
observada uma motivacao para a correcdo da externalidade ou para uma indugao a
nao gera-la. Entretanto, todos os instrumentos econémicos enfrentam dificuldades
legais e juridicas para a sua criacdo e inumeros obstaculos para a sua
regulamentagao.
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Kagerson (1999) realizou um estudo sobre instrumentos econémicos para
reduzir as emissdes oriundas do transporte maritimo, especificamente de enxofre e
oxidos de nitrogénio. A origem do trabalho foi o subsidio que a Suécia implantou
unilateralmente no ano de 1998, o qual dava incentivos para as empresas de
transporte maritimo comprar combustivel com baixo teor de enxofre e investirem em
tecnologias que reduzam a emissao de éxidos de nitrogénio. A idéia do autor seria

expandir esses incentivos por toda a Europa.

As conclusdes do estudo foram as seguintes: (i) em 1990 o transporte
maritimo internacional era responsavel por 4% das emissdes de enxofre da Europa
e por 9% do total das emissdGes de 6xidos de nitrogénio, era esperado que estas
taxas crescessem para 11% e 15%, respectivamente em 2010; (ii) o custo anual
para isso chegaria a aproximadamente 7 bilhnées de Euros em 2010, mas poderia ser
reduzido em mais de 2 bilhbes de Euros por ano se medidas custo efetivas
limitantes dessas emissdes fossem usadas no Baltico, Mar do Norte e Atlantico
Nordeste, o que significa uma economia de 8 Euros por Euro gasto na diminui¢do da
poluicao; (iii) uma introducao muito rapida da exigéncia do uso de combustiveis com
baixa concentragdo de enxofre pode levar a um aumento tdo rapido da demanda
que ficara dificil para as refinarias se adaptarem rapidamente, logo o autor sugere
que se introduza o sistema passo a passo, para evitar problemas de mercado; (iv)
por outro lado, a diferenciacdo de motores para reduzir as emissdes de éxidos de
nitrogénio nao precisa ser feita de forma gradual, porque é improvavel que os donos
de embarcagdes facam imediatamente encomendas para as tecnologias redutoras
da emissdo; (v) para os barcos que irdo se adaptar as novas tecnologias para
reduzir a emissao desses Oxidos, sO se terdo beneficios se a vida util da

embarcacao for igual ou maior do que oito anos.

Seroa da Motta, Domingues de Oliveira e Margulis (2000) elaboram para uma
proposta de tributacdo ambiental para a atual reforma tributaria brasileira objetivando
introduzir o principio do poluidor/usuario pagador. As conclusdes sobre ela sdo as
seguintes: (i) a proposta cria uma contribuicdo ambiental a ser aplicada sempre que
0s niveis de poluicdo agregados estiverem acima do previsto na legislacéo; (ii) €
esperado que os custos sociais para o atendimento das metas ambientais sejam
menores em razao de atuar via tributacdo, alterar os precos da degradacédo e
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estimular o controle ambiental a custo-efetividade; (iii) a proposta ndo prioriza a
geracao de receitas, mas sua aplicacdo gerara uma receita que podera ser utilizada

tanto para fins sociais como para reduzir a carga fiscal de outro tributo; (iv) “a
contribuicdo seria aplicada para incentivar reducdes individuais mais significativas
das fontes emissoras e/ou usudrias que contribuissem para atingir niveis agregados

mais satisfatorios.
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3. INSTRUMENTOS UTILIZADOS NO MUNDO

3.1. INSTRUMENTOS UTILIZADOS NOS ESTADOS UNIDOS DA AMERICA

3.1.1. Incentivos para a Compra de Carros Hibridos

Em nivel federal, o “Energy Policy Act” de 2005, instituiu um sistema de
créditos de impostos para individuos que adquirirem carros hibridos, veiculos que
rodam com mais de uma fonte de combustivel, apés 31 de dezembro de 2005. Para
entrar no programa de incentivos, o veiculo tem de ser certificado pelo “Internal
Revenue Service” (ISR). J& o valor de crédito a ser recebido varia principalmente de
acordo com o ganho de eficiéncia atingido pelo modelo hibrido em relacdo ao
modelo semelhante ndo hibrido. O valor maximo permitido é de US$ 3.400,00, mas
na pratica o ISR ja certificou valores entre US$ 250,00 e US$ 3.150,00 com um valor
médio de US$ 2.000,00. (Boyle and Matheson, 2008).

O ato prevé fases de retirada do beneficio a partir do momento em que o
fabricante vender 60.000 veiculos elegiveis. No trimestre em que o veiculo nimero
60.000 é vendido e no seguinte, o crédito fica inalterado, apds isso o crédito é
reduzido a 50% nos dois trimestres seguintes e a 25% nos dois trimestres
subsequentes, e entdo o direito ao crédito € extinto. A justificativa para esse
processo de retirada do beneficio, de acordo com Lazzari (2006), foi prevenir de que
os fabricantes estrangeiros se beneficiassem mais do que os fabricantes nacionais

durante o programa.

Em nivel estadual, existem outros diversos incentivos para os compradores
e proprietarios de carros hibridos, dentre eles créditos e dedugdes de imposto de
renda, renuncia de impostos estaduais sobre a venda, renincia de taxas de registro
e de estacionamento e permissdes para carros hibridos com um ocupante
acessarem pistas reservadas a carros com alta ocupacéo (High-occupancy Vehicle
lanes). Além disso, alguns estados ja aplicam requisitos para compras

governamentais que incluem a maior eficiéncia energética de veiculos.
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No nivel municipal, o principal incentivo dado a proprietarios de carros
hibridos é a reducao ou isencao de tarifas de estacionamento.

Além dos niveis governamentais, algumas corporacées comecaram a dar
grandes incentivos privados para empregados compradores desses veiculos.
Comecgando em 2004, a Timberland ofereceu um desconto de US$ 3.000,00 para
compras de hibridos, em marco de 2005 a Google comegou a oferecer o beneficio
no valor de US$ 5.000,00 e em junho de 2006 o Bank of America comecgou a
oferecer US$ 3.000,00 de incentivos.

Além desses incentivos publicos e privados, o mercado também se
encarregou de apresentar incentivos para a compra de veiculos hibridos, na forma
de altas de preco da gasolina. O preco médio por galao de gasolina no ano 2000 era
de US$ 1,49 no EUA subiu para US$ 1,89 em 2003 e para US$ 2,61 em 2006, ou
seja, uma alta de 75,16% no periodo de seis anos. Como o consumo de combustivel
de um carro hibrido é significativamente menor do que seu semelhante nao hibrido,
um aumento significativo no preco do combustivel leva consumidores a optarem por

veiculos que consumam menos.

3.1.2. Incentivo para a compra de caminhdes e outros veiculos hibridos

elétricos

A partir de primeiro de janeiro de 2010, o governo dos Estados Unidos da
Ameérica ira conceder subsidios na forma de créditos para impostos para a compra
de caminhdes hibridos elétricos. Para os compradores receberem o beneficio, o
caminhdo devera ter: propulsdo usando uma bateria de tragdo com capacidade
minima de 4 kWh, usar fonte externa de energia para recarregar-se, ter peso bruto
superior a 14.000 libras (aproximadamente 6350 Kg) e obedecer a padrdes
especificos de emissdes. O crédito poderd variar entre US$ 2.500,00 e
US$ 7.500,00, dependendo da capacidade das baterias de tracdo de cada veiculo e
do seu peso bruto. O crédito comecara a ser retirado no segundo trimestre apds o
fabricante ter alcancado a marca de 200.000 veiculos vendidos para uso nos EUA.

Além disso, até o final do ano de 2011, as conversdes para veiculos elétricos que
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podem ser recarregados através de cabo de energia (plug-in) sao elegiveis para um
crédito de 10% do valor gasto até o limite de US$ 4.000,00, desde que atenda os

requisitos previstos.

Além desse incentivo para caminhdes, outro subsidio da crédito tributario de
10% do custo de: carros elétricos de baixa velocidade, motos elétricas e ftriciclos
elétricos, desde que certificados e até o limite de US$ 2.500,00, disponivel até trinta
e um de dezembro de 2011.

3.1.3. Gas Guzzler Tax

A “gas guzzler tax”, imposto para automédveis “beberrdes” de gasolina, foi
imposta pelo Ato de Impostos de Energia de 1978. A taxa € cobrada do fabricante ou
importador do veiculo e seu objetivo é taxar os veiculos que nao apresentam certos
niveis minimos de economia de combustivel. Como no ano de 1978, quando a taxa
foi criada, minivans, esportivos utilitarios e pick-up tinham pequena participacdo no

mercado, esta taxa ndo se aplica a estes veiculos.

A “gas guzzler tax” representa um acréscimo no preco de carros que
consomem maior quantidade de combustivel por distancia rodada, ou seja, poluem
mais. Esta taxa seria mais eficaz se os automéveis citados acima nao fossem
excluidos da aplicacdo da taxa e se o0s niveis de mpg (milhas por galdo) fossem
aumentados para incluir um maior numero de veiculos. No ano de 2009, apenas
veiculos que podem ser considerados de luxo tiveram que pagar estas taxas, como
o preco desses veiculos costuma ultrapassar facilmente a faixa dos US$ 100.000,00,
a taxa acaba ndo levando ao resultado esperado. Neste ano, o carro que tinha
menor relagdo mpg, no caso 12,6 mpg, foi a Lamborghini Murciélago Roadster, com
cambio manual de seis marchas, a taxa cobrada foi de US$ 6.400,00. A principio
este valor é significativo, mas o valor do carro ultrapassa os US$ 380.000,00. Assim
a taxa representa apenas 1,7% do valor do carro e como se trata de um mercado de

luxo, acaba nao sendo relevante.
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O caélculo da taxa é feito utilizando a combinacédo da autonomia testada dos
veiculos, o consumo na cidade representa 55% e o na estrada 45%. O quadro

abaixo mostra as diversas faixas de emissao e taxas da “gas guzzler tax”.

, . , Taxa
Nivel de autonomia de combustivel (US$)
mais de ou igual a 22.5 mpg Sem taxa

mais de ou igual a 21.5, mas menos do que 22.5 mpg 1000
mais de ou igual a 20.5, mas menos do que 21.5 mpg 1300
mais de ou igual a 19.5, mas menos do que 20.5 mpg 1700
mais de ou igual a 18.5, mas menos do que 19.5 mpg 2100
mais de ou igual a 17.5, mas menos do que 18.5 mpg 2600
mais de ou igual a 16.5, mas menos do que 17.5 mpg 3000
mais de ou igual a 15.5, mas menos do que 16.5 mpg 3700
mais de ou igual a 14.5, mas menos do que 15.5 mpg 4500
mais de ou igual a 13.5, mas menos do que 14.5 mpg 5400
mais de ou igual a 12.5, mas menos do que 13.5 mpg 6400

menos do que 12.5 mpg 7700

Quadro 1: “Gas Guzzler Tax” de Acordo com MPG

Fonte: UNITED STATES (2006)

3.1.4. Green Vehicles Guide

O EPA, Agéncia de Protecdo Ambiental dos Estados Unidos tem um guia
que traz para todas as marcas e modelos de carros e caminhdes, diferenciando os
modelos de cada ano, trés indices, os dois primeiros variando de 0 a 10, sendo 0 o
mais poluidor e 10 o menos poluidor. O primeiro indice “Air Pollution Score” é
elaborado através da medicao de emissdes de: NMOG (gases organicos do tipo ndo
metano), NMHC (hidrocarbonetos ndo metano), THC (hidrocarbonetos nao
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gueimados, 6xidos de nitrogénio, material particulado, monéxido de carbono, HCHO
(formaldeido). O segundo é o “Greenhouse Gas Score”, que reflete a emissao de
CO: e outros gases do efeito estufa como metano (CH4) e éxido nitroso (N2O). Além
destes, traz um indicador de economia de combustivel, medido em milhas por
galdes e diferentes valores para andar na cidade e na auto-estrada.

Mesmo que este instrumento ndo possa em sua esséncia ser classificado
como econdmico, pois ndao atinge monetariamente o consumidor no ato da compre,
a informacdo ao comprador de qual serd o consumo esperado de combustiveis
atinge economicamente o consumidor. Os dois primeiros indices reduzem o atrito do
mercado, qual é considerado uma falha de mercado. Esta falha signifiqua que as
pessoas nao tém informacdes sobre as emissées e 0 consumo do veiculo, ou seja,
nao tém a informacédo para incluir a preocupacdo ambiental na sua cesta de

preferéncias.

3.1.5. Acid Rain Program

O programa para o combate da chuva acida, Acid Rain Program, atinge
inicialmente as empresas de geracao de energia elétrica através de combustiveis
como carvao, 0leo e gés. Ele tem como meta reduzir a emissdo de didéxido de
enxofre (SO2) ao nivel de 10 milhdes de toneladas abaixo do nivel de 1980 e de
oxidos de nitrogénio (NOy) ao nivel de 2 milhdes de toneladas abaixo do nivel de
1980. Para atingir estes objetivos, o programa utiliza o mecanismo de licencas de
poluicdo negociaveis, que aproveita os incentivos do livre mercado para reduzir

poluigéo.

O sistema € obrigatorio para unidades de geracao de energia a carvao, 6leo
e gas que serviam geradores com capacidade maior que 25 megawatts durante sua
fase de implementacdo e todas as novas unidades, apés a implementacdo. A
primeira fase de implantacdo comecou em 1995, com 263 unidades, a maioria em
110 plantas de energia a carvao, localizadas em estados do leste e do meio-oeste,
com uma adicdo de 182 ao longo do processo, totalizando 445 unidades. A

segunda fase iniciou no ano 2000 e abrangeu mais de 2000 unidades de producao.
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O sistema ainda conta com um programa de entrada voluntaria com o objetivo de
incluir outras fontes emissoras de SO,. As empresas que entram recebem também
suas licencas e, reduzindo suas emissdes, podem comercializar suas licencas
excedentes principalmente para empresas de producdo de energia elétrica, onde o

custo para reducao é mais caro.

Além disso, o programa ainda contempla um fundo com 300.000 bénus de
licencas de SO, para as empresas que empregam métodos mais eficientes ou com

energias renovaveis antes mesmo de eles serem sujeitos ao Acid Rain Program.

As empresas que excederem as licencas em sua posse deverdao pagar
US$ 2.000,00 (ajustado pela inflagdo) por tonelada em excesso de SO, e NOx, além
disso, deverdo compensar as toneladas em excesso com licencas, de periodos
posteriores, na quantia equivalente ao excedido.

O sistema de negociacao das licengcas vem evoluindo ao longo dos anos, no
inicio eram realizadas muitas trocas entre unidades dentro de empresas, em 2005,
30% das transferéncias de NOy e 50% das de SO, foram realizadas entre
organizacdes economicamente distintas ou nao relacionadas. Com o aumento da
experiéncia e do numero de participantes, comecaram a surgir as operacdes de
opcodes e contratos futuros, que oferecem maior flexibilidade e oportunidade para o
manejo do risco. As opcdes sao utilizadas principalmente para a protecao contra a
flutuacdo dos precos e os contratos futuros permite ao comprador e ao vendedor
acordar a compra de um numero de licencas em uma data futura a um determinado
preco, provendo aos negociantes a capacidade de planejamento no longo prazo com
um alto grau de certeza. A importancia dos contratos futuros é grande, hoje tanto a
Chicago Climate Futures Exchange (CCFE) quanto a New York Mercantile Exchange
(NYMEX) operam contratos futuros de SO, e NO.

3.1.6. Subsidios para Maior Eficiéncia Energética Residencial

O governo dos Estados Unidos esta oferecendo subsidios para a instalacao

de equipamentos que aumentem a eficiéncia energética de suas residéncias. O
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subsidio é de 30% do valor gasto, limitado a US$ 1.500,00 e para que o0 mesmo seja
disponibilizado, os equipamentos instalados tém que possuir as devidas
certificacbes como o “Energy Star Label” e devem ser “postos em servico” entre
primeiro de janeiro de 2009 e trinta e um de dezembro de 2010. Os itens que podem
entrar neste programa sdo: mantas de isolamento térmico, portas e janelas com
maior capacidade de isolamento térmico e que permitam a passagem da luz,
telhados de metal ou asfalto com a capacidade de refletir o calor, sistemas de
calefagao, ventilagdo e ar condicionado mais eficientes, aquecedores de agua de

alto rendimento, aquecedores de casa ou agua que usam combustivel de biomassa.

Outro subsidio que esta em funcionamento é para equipamentos de geracao
de energia renovavel, o investimento nestes recebera subsidio de 30% do custo,
porém sem nenhuma limitagdo de valor. Para poder receber o incentivo, o sistema
devera estar em funcionamento antes de trinta e um de dezembro de 2016 e, da
mesma forma, os sistemas deverao atender os requisitos e certificacées necessarios.
Os subsidios sao para sistemas de: bombas de aquecimento geotérmico,
aquecimento solar de agua, painéis fotovoltaicos para a geracdo de energia,
pequenos geradores edlicos residenciais e células de combustiveis para a geracao
de energia.

3.2. INSTRUMENTOS UTILIZADOS NA UNIAO EUROPEIA

3.2.1. Sistema de Comeércio de Emissoes de Gases do Efeito Estufa

Em janeiro de 2005, o “European Union Greenhouse Gas Emission Trading
System” comecou a operar. Ele € o maior sistema de comércio de emissdes de

gases do efeito estufa multi-paises e multi-setorial do mundo.

O sistema cobre mais de 11.500 instalagdes intensivas em energia por toda
a Unidao Européia, as quais representam aproximadamente 50% das emissdes de
CO. do bloco. As instalagdes incluidas sao: as plantas a combustao, refinarias de

30



6leo, plantas de producéao de aco e de ferro, fornos de coque e fabricas de: cimento,
vidro, cal, tijolo, ceramicas, polpa de madeira e papel.

O objetivo principal do sistema é ajudar os membros da Unido Européia a
atingir suas metas de reducdo de emissdes estabelecidas de acordo com o
Protocolo de Quioto. E a sua principal vantagem é tornar mais barato o processo de
se adequar as metas do Protocolo. Assim, cada empresa podera calcular se € mais
vantajoso alcangar a meta estabelecida; diminuir suas emissdes abaixo da meta,
podendo, assim, comercializar suas licencas excedentes; ou ndo atingir a meta e
comprar no mercado as licencas de outras empresas para se adequar ao Protocolo.
Logo, setores em que a diminuicdo das emissdoes é mais facil e barata terdo
reducdes abaixo da meta e venderdo suas licencas para os setores em que a
reducao de emissdes seja mais dificil e cara.

Os certificados podem ser comercializados tanto em operag¢des de empresa
para empresa, como usando intermediarios. A comercializacdo dos certificados de
emissdo nao recebe qualquer interferéncia no quesito preco, o qual é funcao das
suas demanda e oferta.

Os Planos Nacionais de Atribuicao estabelecem a quantidade de licengas de
emissdo de CO, que cada Estado-Membro da Unido Européia ird receber, e este
distribui as mesmas entre suas empresas para cada periodo de comercializagédo. Ja
estdo definidos trés periodos de comercializagdo, o primeiro de 2005 a 2007, o
segundo de 2008 a 2012 e o terceiro a partir de 2013. O plano de atribuicao para o
periodo de 2008 a 2012 teve de ser elaborado até trinta de junho de 2006. O modo
em que é feita a alocacao esta definido nos 12 critérios comuns, presente no Anexo
[l da diretiva relativa ao regime de comércio de licencas de emissao. O primeiro
destes critérios estabelece que cada Estado-Membro devera se assegurar de que as
licencas recebidas permitirdo que os niveis do Protocolo de Quioto sejam
alcangados. Os Planos Nacionais tém de ser autorizados pela Comissdo da Unido

Européia para serem postos em pratica.

Além disso, os paises da Unidao Européia podem comprar créditos de
emissdo através de mecanismos de flexibilizacdo do Protocolo de Quioto, os
Mecanismos de Desenvolvimento Limpo (MDL) e de Implementacdo Conjunto (IC) e
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o0 comércio internacional de emissdes entre os paises que estao sobre o acordo do
Protocolo. No MDL e no IC os governos podem implementar projetos que reduzam a
emissdo de gases do efeito estufa em outros paises e utilizar os créditos
provenientes destes projetos para atingir seus préprios objetivos de emissdes. Os
projetos em IC podem ser realizados conjuntamente em outros paises que estdo no
Anexo B do Protocolo de Quioto, os quais podem ser definidos como paises ricos e
da Europa Oriental. Ja os projetos de MDL podem ser podem implementados em
paises nao listados no Anexo B do Protocolo, ou seja, paises em desenvolvimento.
Estes dois mecanismos permitem nao s6 que o pais que precise atingir suas metas
de carbono consiga obter mais créditos de carbono, como incentiva o investimento,

sustentavel, e a transferéncia de tecnologia, mais limpa, para outros paises.

3.3. INSTRUMENTOS UTILIZADOS EM DIVERSOS PAISES

3.3.1. Reducao do Imposto Sobre Valor Agregado (IVA) para Combustiveis
Utilizados no Transporte Publico

O uso dos meios de transporte publicos pela populacdo representa uma
menor quantidade de veiculos nas ruas, logo resulta em menor nivel per capita de
emissoes relacionadas ao deslocamento urbano. Além disso, a menor quantidade de
veiculos diminui os congestionamentos, os quais fazem aumentar a emissédo de
gases do efeito estufa na atmosfera. Com isso, incentivar o transporte publico
através de reducdes de taxas como o IVA € uma medida que visa diminuir o volume

de emiss@es. O quadro abaixo mostra os incentivos em 14 paises da Europa.
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Paises Reducao do IVA para transporte publico
Alemanha |7% para servigos de transporte publico.

Austria 10% para servicos de transporte publico.

Bélgica 6% para servigos de transporte publico.

Dinamarca |Dispensa para servigos de transporte
publico.
Espanha 7% para servigos de transporte publico.

Finlandia 6% para servigos de transporte publico.

Franca 5,5% para servigos de transporte publico.

Grécia 8% para servigos de transporte publico.

Holanda 6% para servigos de transporte publico.

Irlanda Dispensa para servicos de transporte
publico.

ltalia 10% para servicos de transporte publico;

dispensa para 6nibus e trens urbanos.

Luxemburgo | 3% para servicos de transporte publico.

Portugal 5% para servigos de transporte publico.

Suécia 12% para servicos de transporte publico.

Quadro 2: Dispensas e Redugdes de IVA para Servigos de Transporte Publico

Fonte: STAVINS (2001, p. 64)

3.3.2. Taxas Sobre Efluentes

As taxas sobre efluentes sdo comumente chamadas de taxas de poluicao
pelos economistas. Elas estdo presentes na maioria dos paises que possuem
alguma legislagdo ambiental, mas mostram-se eficientes apenas em alguns destes.
A principal razdo da ineficiéncia dessas taxas € o baixo nivel em que sdo cobradas,
assim nao afetando os custos das empresas de forma que incentivem a diminuicdo
da emissdo. Entretanto, um numero pequeno delas deve ter afetado o

comportamento de firmas poluidoras.
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Pais (o]0) C02 S02 NOx
Bulgéria $0,02/Kg. $0,05/Kg.
Dinamarca $42/m3 diesel e Todos os

querosene; $38/ton | combustiveis taxados

carvao; $17/ton GLP; | em proporcdo a

$0,03/m3 gas natural. | emissdo de SO2 em
$1,60/Kg de SO2.

Eslovaquia | $20/ton. $33/ton. $27/ton.

Estonia $0,27/ton $2/ton permitida; $4/ton permitida;
permitida; $95/ton a mais. $216/ton a mais.
$1,36/ton a mais.

Espanha — De acordo com a soma de SO2 e NOx.

Galicia $35/ton emissdes entre 1 e 50 ton; $39/ton

mais de 50 ton.

Finlandia $38/m3 gasolina; $30/m3 diesel.

$43/m3 diesel e
guerosene; $39/ton
carvao; $0,02/m3 gas
natural.

Franca $32/ton emissdes $27/ton, baseado na

diretas. medicao direta de
emissao.

Holanda $45/m3 diesel e

guerosene; $54/m3
GLP; $0,05/m3 gés
natural.

Hungria $2,40/ton. $4/ton.

ltalia $62/ton emissdes $123/ton emissdes

diretas. diretas.

Lituania $1,75/ton. $46/ton. $67/ton.

Noruega $59/m3 6leo mineral; | Proporcional a $0,01/I

$59/ton carvao; de combustivel com
$0,11/m3 gés natural | 0,25% de SO2.
(para atividades

"offshore").

Polonia $22/ton. $83/ton. $83/ton.

Republica $22/ton $30/ton permitida; $30/ton permitida;

Tcheca permitida; $30/ton a mais. $45/ton a mais.
$33/ton a mais.

Russia $0,02/ton $1,22/ton permitida; | $1,02/ton permitida;
permitida; $6,10/ton a mais. $5,08/ton a mais.
$0,09/ton a mais.

Suécia $106/m3 gasolina; Para cada 0,1% do Plantas de

$131/m3 diesel e
querosene; $127/ton
GLP; $135/m3 6leo
combustivel pesado;
$114/ton carvao;
$0,03/m3 gas natural.

peso contido de SO2,
$3,33/m3
combustiveis liquidos;
$3,70/m3 carvao e
outros combustiveis
sélidos ou gasosos.

combustéo e
incineragéo: $5/Kg.

Quadro 3: Taxas Sobre Efluentes:

Fonte: STAVINS (2001, p.49)

CO, CO,, SO, e NO, (em US$)
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O Quadro 3 traz taxas sobre efluentes de quatro substancias poluentes para
16 paises. Pode ser observar que boa parte dos paises tem taxas que podem ser
consideradas significantes para o custo das empresas que emitem o0s respectivos
poluentes. As taxas praticadas na EstOnia apresentam grande diferenca para os
poluidores que, nesse sistema, optam por poluir acima do permitido, no caso da
emissdo de SO,, a taxa por tonelada é de US$ 2 para emissdes dentro do permitido

e sobe para 95 US$ para emissdes acima desse limite.

A Pol6nia aumentou suas taxas em cerca de vinte vezes no ano de 1991,
com isso ela passou a possuir uma das mais altas taxas sobre efluentes do mundo.
Além disso, suas taxas apresentam alta efetividade, pois no seu funcionamento
existem dois niveis de taxas, as “normais” para quem polui dentro do padréo de
regulacao e as “penalizadas” para os que poluem acima do padrao estabelecido.

No caso das taxas que apresentam ineficiéncia, as principais razdes para
que isto ocorra sao: (1) as tarifas presentes na legislacdo foram erodidas pela alta
inflacdo de alguns paises, principalmente no caso das antigas Republicas Soviéticas;
(2) os limites de poluicdo, os quais se ultrapassados levam a empresa a pagar as
taxas “penalizadoras”, sdo geralmente muito altos para influenciar no
comportamento das firmas; (3) normalmente os valores das taxas sdo negociados
entre 0s governos e as empresas; (4) empresas que nao apresentam lucro sao
eventualmente dispensadas de pagar as taxas; (5) os sistemas reguladores séo,
comumente, insuficientes para sustentar adequadamente a aplicacdo e o
monitoramento (STAVINS 2001). De acordo com Bluffstone and Larson (1997) apud
Stavins (2001, p. 9) mesmo que estas taxas pouco induzam a reducao das emissoes,
elas sdo bastante importantes para levantar receitas para projetos ambientais - ja
que o destino dos valores arrecadados com elas € geralmente um fundo com
tematica ambiental - além disso, ha quem argumente que as taxas estdo
contribuindo para o estabelecimento e a maior aceitagdo de um “principio do

poluidor pagador”.
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4. INSTRUMENTOS UTILIZADOS NO BRASIL

4.1. INSTRUMENTOS EM UTILIZAGAO NO BRASIL

De acordo com BRASIL (2007, p. 143), no Brasil,

0 uso de instrumentos econémicos na gestdo ambiental marca seus primeiros passos num
processo que ainda depende de articulagdo e consensos entre 0s governos, a iniciativa
privada e a sociedade civil, para que sejam apropriados de forma mais consistente pelas
politicas publicas voltadas para a promocao do desenvolvimento sustentavel.

O que pode ser observado quando vemos o numero de instrumentos
econbmicos para o controle da poluicdo do ar que estao sendo utilizados no pais. O
principal instrumento utilizado s&do os fundos, as linhas de crédito e os
financiamentos subsidiados através do BNDES (Banco Nacional de
Desenvolvimento Econémico e Social) e da Caixa Econémica Federal, além disso,
podemos dar destaque aos mecanismos de desenvolvimento limpo — MDL — e ao
ICMS Ecoldgico que alguns estados estao adotando.

4.1.1. Fundos, Financiamentos e Linhas de Crédito Subsidiados

Os fundos, financiamentos e linhas de crédito subsidiados pelo BNDES e
pela Caixa Econdmica Federal agem para incentivar investimentos nas areas de:
tecnologias ambientais, reflorestamento, eficiéncia energética e ambiental,
modernizacdo da gestdo e do licenciamento de Orgdos de Meio Ambiente
municipais e estaduais, mecanismos de desenvolvimento limpo, energias renovaveis,

reducao de desperdicio, entre outros.

Os beneficiarios destes incentivos sdo bastante diversos, desde pessoas
fisicas e agricultores familiares, a empresas publicas e privadas e 6rgaos e
instituicoes do governo. No Quadro 4, podemos observar os principais fundos,
financiamentos e linhas de crédito do BNDES e no Quadro 5, os da Caixa
Econdémica Federal. A modalidade pode ser direta, via BNDES, ou indireta, via

instituicao financeira.
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Nome do Objetivo Beneficiarios Modalidade
Programa
Propflora Plantio comercial e Empresas de base Indireta reembolsavel até R$
recuperacao de florestas | florestal 200 mil
nativas
Pronaf Eco Tecnologias ambientais | Agricultores Familiares | Indireta reembolsavel até R$
36 mil
Refloresta Reflorestamento com Proprietarios rurais Direta e indireta
vegetacdo nativa reembolsaveis
Proesco Eficiéncia Energética ESCOs (empresas de | Direta e indireta
servigos de energia) e | reembolsaveis
empresas
(consumidoras ou de
oferta de energia)
Linha de Meio Saneamento ambiental, | Empresas Direta reembolsavel
Ambiente MDL, sistemas de

gestao, ecoeficiéncia,
reciclagem e
recuperacao de areas
degradadas

PMAE Ambiental

Modernizagédo da gestéao
e do licenciamento

Orgaos Estaduais de
Meio Ambiente

Direta reembolsavel

PMAT Modernizagao da gestao | Orgaos Municipais de | Direta reembolséavel
e do licenciamento Meio Ambiente
BNDES Empreendimentos Empresas Indireta reembolsavel até R$
Automatico energéticos e 10 milhdes
ambientais
FINAME Equipamentos com Empresas Indireta reembolséavel
maior eficiéncia
energética e ambiental
Cartdo BNDES | Equipamentos e Empresas Crédito rotativo de até R$ 750
insumos com maior mil
eficiéncia energética e
ambiental
BNDES Projetos do Mecanismo | Empresas Participacao Acionaria
Desenvolvimento | de Desenvolvimento
Limpo (Fundos | Limpo
de Carbono)
Fundos de Negocios Ambientais Empresas Participagao Acionaria

Investimentos
em Participacdes

Fundo Amazbnia

Atividades econbmicas
sustentaveis, C&T,
Unidades de
Conservacao e
modernizacao
institucional

Empresas, centros de
pesquisa, UCs e
instituicoes
governamentais

Direta ndo reembolsavel

Quadro 4: Fundos, financiamentos e linhas de crédito BNDES

Fonte: BRASIL (2008, p. 115-116)
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Nome do Programa Descricao Beneficiarios

Programa Carbono Fundo destinado ao replantio de espécies Produtores Rurais.
Seguro nativas em areas desmatadas.
Energias Renovaveis Financiamento de projetos de pequenas Empresas privadas.

centrais hidrelétricas (PCH) e usinas de
geracéo de energia por fontes alternativas,
como edlica e biomassa.

Aquecedor Solar de Financia a aquisicdo do equipamento de Pessoas Fisicas.

Agua aquecimento termosolar.

Desenvolvimento Adocao de solugdes de eficiéncia energética | Governos estadual e
Sustentavel de e reducao de desperdicio. municipal. Empresa publica
Cidades de administragéo direta e

indireta, estadual e
municipal. Empresas

privadas
Linhas de Crédito para | Aquisicao de maquinas e equipamentos para | Empresas privadas.
Empresas a produgdo mais limpa.
Crédito de Carbono Financia projetos de MDL em aterros Empresas publicas e
sanitarios. privadas.

Quadro 5: Linhas de crédito e programas da Caixa Econémica Federal

Fonte: BRASIL (2008, p.117)

4.1.2. ICMS Ecoldgico

O Imposto sobre Circulacao de Mercadorias e Servicos (ICMS) Ecolégico, de
acordo com Assis (2008), representa um “avanco na busca de um modelo de gestao
compartilhada entre os estados e municipios do Brasil”. Do valor arrecadado com o
ICMS, 25% devem ser repassados aos municipios, destes 75% devem ser
repassados de acordo com o valor adicionado fiscal, e outros 25% a critério do
Estado, a ser definido por Lei Estadual. A Constituicdo Federal permite através do
artigo 158, que os Estados definam parte dos critérios (25%) para o repasse de
recursos do ICMS que os municipios tém direito, através de legislagéo especifica. O
ICMS Ambiental foi introduzido em 13 Estados, o estado pioneiro foi o Parana em
1991 (RIBEIRO 2008). Além desses, mais sete estados estdo com o ICMS Ecolégico
em fase de tramitacdo, sdo eles: Alagoas, Bahia, Ceara, Espirito Santo, Para,
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Paraiba e Santa Catarina.

O ICMS Ecoldgico, segundo Brasil (2007, p. 144), “adota critérios ambientais
para o repasse de parte dos recursos financeiros advindos do recolhimento do ICMS
dos estados para os municipios.” Nele os governos dos estados compensam o0s
municipios que tém maior responsabilidade no que tange a preservacao de areas
protegidas e que apresentam renuncia fiscal de atividades produtivas alternativas,
especialmente agricolas. Em outras palavras, o ICMS Ambiental traz recursos para

0S municipios que contribuem para a protecdo ambiental.

Pode ser observado no estudo de Ribeiro (2008), que houve um grande
aumento no numero de hectares de Unidades de Conservagao (UCs) nos Estados
que adotaram o ICMS Ecolégico. Como UC podemos entender um espago com
caracteristicas naturais relevantes e limites definidos, instituidos pelo poder publico
para garantir a protecdo dessas caracteristicas naturais. No Rio Grande do Sul,
antes de ser implantado o ICMS Ambiental, havia 457.049,37 hectares de UCs,
depois da implantacdo esse niumero cresceu para 770.721,25 hectares até 2007. Ou
seja, em 10 anos, o numero de hectares de UCs aumentou 68,63%.

O Quadro 6 traz os 13 estados que ja introduziram o ICMS Ecolégico, os

anos em que foi introduzido e os critérios para a distribuicao do mesmo.
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Critérios
Estado Ano de Unidades de Mananciais de | Coleta e destinacao
Inicio conservacao, terras | abastecimento | final do lixo e esgoto,
indigenas e outras publico (%) disponibilidade de
areas especialmente agua potavel e outros
protegidas (%) critérios ambientais
(%)
Parana 1991 2,5 2,5
Sao Paulo 1993 0,5
Minas Gerais 1995 0,5 0,5
Rondonia 1996 5,0
Amapa 1996 1,4
Rio Grande do Sul 1998 7,0
Mato Grosso 2001 5,0 2,0
Mato Grosso do 2001 5,0
Sul
Pernambuco 2001 1,0 5,0
Tocantins 2002 3,5 9,5
Acre 2004 5,0
Goias 2007 5,0
Rio de Janeiro 2009 2,5

Quadro 6: Critérios para a Distribuicao do ICMS Ecoldgico

Fonte: RIBEIRO (2008, p.20)

4.1.3. Selos de Eficiéncia do INMETRO

O Instituto Nacional de Metrologia, Normalizagdo e Qualidade Industrial
(INMETRO) comegou em 1984 a, voluntariamente, fazer a medicdo do consumo e
informar a eficiéncia energética de cada produto. Quando ocorreu a crise do setor de
energia elétrica em 2001, o Governo resgatou e publicou um Projeto de Lei que
tramitava no Senado, o qual tratava de estabelecer uma politica nacional de
eficiéncia energética, a fim de limitar os gastos de energia de maquinas e aparelhos

elétricos, comercializados no Brasil.

Em 17 de outubro de 2001 a Lei 10.295 foi decretada, declarando que o
Poder Executivo deveria estabelecer os niveis maximos de consumo e minimos de
eficiéncia energética de maquinas e aparelhos elétricos. Ap6s a publicacao da Lei, o
Decreto 4.059 regulamentou-a. Nele consta que o INMETRO devera ser responsavel
pela regulamentacao especifica de cada produto e ele serd o érgao responsavel
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pela fiscalizacdo e pela avaliacdo da conformidade. Com esse decreto, 0 que antes
era feito de forma voluntaria, passou a ser responsabilidade do érgao.

Diversos produtos sédo avaliados e rotulados pelo INMETRO quanto a sua
eficiéncia energética, entre eles podemos citar: aquecedores, elétricos e a gas,
chuveiros elétricos, condicionadores de ar, fogdes, lampadas, lavadoras de roupa,
refrigeradores, televisores, ventiladores, entre outros. A etiquetagem da eficiéncia
energeética é feita com cinco niveis de classificacao, sendo o nivel A o mais eficiente,

seguido pelos niveis B, C, D e o nivel E sendo o menos eficiente.

O Programa de Etiquetagem é um instrumento que reduz o atrito do
mercado, pois da uma informacao que nao costuma vir especificada em um produto.
Dessa forma, o consumidor inclui, na sua tomada de decisdo, o gasto energético
que o produto terd quando do seu uso, e ndo apenas o preco do equipamento.

4.1.4. Reducao do IPI Maior para Eletrodomésticos Mais Econémicos

No ano de 2009, para tentar conter os efeitos da crise econémica no setor
de consumo, o Governo Federal implementou uma redugdo no Imposto sobre
Produtos Industrializados (IPl) para a chamada linha branca de eletrodomésticos, ou
seja, para geladeira, fogdes, maquinas de lavar e tanquinhos. Entre os dias 17 de
abril e 31 de outubro, a reducéo do imposto foi para todos os produtos destas quatro

categorias, sem mais nenhum critério observado.

A partir de 1° de novembro até 31 de janeiro de 2010, foi instituido que a
reducao do IP| seria maior para os produtos que apresentassem menor consumo de
energia. A classificacao foi feita de acordo com os selos do INMETRO, que medem o
consumo em 5 faixas: A, B, C, D e E. Assim pode ser verificado um incentivo a
producdo e ao consumo de produtos que apresentem menor gasto de energia
através de uma diferenciacdo de taxas de impostos.
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O Quadro 7 mostra os produtos e as aliquotas de IPl antes e com as

reducdes do imposto.

Produtos IPI até 17 IPI de 17 de abril IPl de 1°de novembro até 31
de abril até 31 de outubro de janeiro de 2010
Geladeiras 15% 5% Classe A: 5%

Classe B: 10%
Classes C,D e E: 15%
Fogoes 4% 0 Classe A: 2%

Classe B: 3%

Classes C,D e E: 4%

Maquinas de 20% 10% Classe A: 10%

Lavar Classe B: 15%
Classes C, D e E: 20%

Tanquinhos 10% 0 Classe A: 0

Classe B: 5%
Classes C,D e E: 10%
Quadro 7: Aliquotas do IPI e suas redugdes na Linha Branca

Fonte: BRASIL (Ministério da Fazenda out. 2009a)

4.1.5. Programa Brasileiro de Rotulagem Veicular

Dentro do Programa de Etiquetagem Energética do INMETRO, temos outro
programa chamado CONPET — Programa Nacional da Racionalizagdo do Uso dos
Derivados do Petroleo e do Gas Natural. Ele acrescenta ao trabalho do INMETRO o
selo CONPET de Eficiéncia Energética para os equipamentos domésticos a gas,
além de juntamente com a Petrobras e o INMETRO ser responsavel pelo Programa
Brasileiro de Rotulagem Veicular.

O Programa foi anunciado em novembro de 2008 e os primeiros veiculos
que circulam com as etiquetas foram apresentados no dia 17 de abril de 2009, em
Sao Paulo. Neste ano foram inscritas cinco marcas de automoéveis: Fiat, Chevrolet,
Honda, Kia e Volkswagen. Foram inscritos 31 modelos, destes, 24 compde as
categorias compacto e sub-compacto, outras trés categorias tiveram veiculos
inscritos: médio, grande e carga. A classificagdo € igual ao Programa de
Etiguetagem do INMETRO, de A a E, sendo A o nivel menos poluente.
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4.1.6. Mecanismos de Desenvolvimento Limpo

Os Mecanismos de Desenvolvimento Limpo (MDL) foram criados para que
0s paises que nao tém um teto de emissdes, o caso do Brasil, possam comercializar
créditos de carbono com os paises que tém tetos. Seroa da Motta (2006) considera
0s paises que tém teto como os paises ricos e da Europa Oriental, estes estdo
listados no anexo 1 do protocolo, de agora em diante serdo chamados de PA1. Os
paises em desenvolvimento, que ndao estdo no grupo PA1, e logo ndo estdo no
anexo 1, serdo chamados de NPA1. Segundo Brasil (2008, p.14), “o MDL é o
principal instrumento econdmico existente para a promocao de medidas voluntarias

de mitigacao de emissdes de gases do efeito estufa.”

Os paises do PA1 tém que reduzir em média suas emissdes para cerca de
5% abaixo dos niveis de 1990 até o periodo entre os anos 2008-2012. Nesse
sistema o mercado devera se encarregar de criar 0os inventivos para que 0s paises
tirem proveito dele. “As transacdes de MDL ocorrerdo enquanto os tetos dos PAT
nao forem atingidos e os custos marginais de reducdo da emissdo de gases do
efeito estufa por parte dos NPA1 forem mais baixos do que os dos PA1.” (Seroa da
Motta 2006, p. 97)

De acordo com Brasil (2009b, p. 1),

Para que um projeto resulte em redugdes certificadas de emissdées — RCEs, as atividades
de projeto do MDL devem, necessariamente, passar pelas etapas do ciclo do projeto, que
sao sete: elaboracdo de documento de concepgéao de projeto (DCP), usando metodologia
de linha de base e plano de monitoramento aprovados; validagdo (verifica se o projeto esta
em conformidade com a regulamentagcdo do Protocolo de Quioto); aprovagdo pela
Autoridade Nacional Designada — AND, que no caso do Brasil € a Comissao Interministerial
de Mudanga Global do Clima — CIMGC (verifica a contribuicdo do projeto para o
desenvolvimento sustentavel); submissdo ao Conselho Executivo para registro;
monitoramento; verificacao/certificagdo; e emissdo de unidades segundo o acordo de
projeto.

O numero de atividades de projeto consiste no numero de projetos que ja
passaram pela fase de validagdo. Até 2 de outubro de 2009, haviam 5.448 projetos
que ja haviam sido validados. O Brasil possui 417 projetos nesse estagio, 0 que
corresponde a 8% do total, isso coloca o Brasil em 3° lugar, atras de China, com

37%, e India, com 27%. Quando se fala em potencial de reducdo de emissdes
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associado aos projetos no ciclo do MDL, o Brasil também esta na terceira colocacao,
com 367.382.059 tCO.e, 6% do total mundial. Outra forma de comparacdo é o
potencial de reducdo anual, no qual se divide as toneladas a serem obtidas no
periodo de obtencao de créditos pelo numero de anos, no maximo 10 para projetos
de periodo fixo e 7 para projetos de periodos renovaveis. O Brasil também ocupa a
terceira colocacdo neste indicador, com 46.693.866 tCO.e/ano, correspondendo a
6% do total mundial. Em todos os trés indicadores, o primeiro colocado é a China,
seguida pela india. (BRASIL 2009b)

No Brasil, quanto ao tipo de gas do efeito estufa, temos a seguinte divisdo
do nimero de atividades de projetos: 64% para o gas carbbnico (CO,), 35% para o
metano (CHs), 1,2% para o 6xido nitroso (NO.) e 0,5% para perfluorocarbono (PFC).

(BRASIL 2009b)

No Quadro 8, podemos ver os projetos em validagéo ou aprovacao no Brasil.

Projetos em Validacdo | Numero de Reducéao anual de Reducéao de emissao
ou Aprovacao Projetos / % emissao / % no 1°periodo de
obtencao de crédito
Energia renovavel 204 / 49% 17.765.585 / 38% 130.305.995 / 35,5%
Aterro Sanitario 36 /9% 11.327.606 / 24,2% 84.210.095/ 22,9%
Redugao de NO, 5/1% 6.373.896 / 13,7% 44.617.272/12,1%
Suinocultura 67 /16% 3.913.156 / 8,4% 36.348.405/ 9,9%
Troca de Combustivel 43/10% 3.246.186 / 7% 27.129.190/ 7,4%
Fossil
Eficiéncia Energética 27/ 6% 1.940.889 / 4,2% 18.990.418 /5,2%
Reflorestamento 2/0,5% 434.438 / 0,9% 13.033.140 / 3,6%
Processos Industriais 14 / 3% 1.002.940/ 2,2% 7.449.083 / 2%
Residuos 17/ 4% 646.833/1,4% 5.002.110/ 1,4%
Emissbes Fugitivas 2/0,5% 42.336 / 0,1% 296.352/0,1%

Quadro 8: Distribuicdo por tipo das atividades de projeto no Brasil

Fonte: Brasil (2009b, p.8)

4.2. PROPOSTAS DE INSTRUMENTOS ECONOMICOS PARA
IMPLEMENTAGAO NO BRASIL
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Embora j& existam os instrumentos econdmicos citados acima, ha a
necessidade de se aumentar o controle sobre a poluicdo no Brasil. As propostas
abaixo procuram buscar nos instrumentos utilizados no mundo, apresentados acima,
aqueles que possam ser adaptados para a aplicacdo no Brasil. A implantacdo dos
mecanismos propostos de nenhuma maneira indica a descontinuidade do que foi
mencionado acima. Os instrumentos econémicos que ja estdo em uso no Brasil
devem ser mantidos e expandidos a fim de se atingir um melhor resultado frente ao

controle da poluicao.

Com a proximidade da 15° Conferéncia das Partes da Convencao-Quadro
sobre Mudanca do Clima das Nacdes Unidas a ser realizado em Copenhague,
capital da Dinamarca, o Brasil estd em processo de estabelecer um compromisso
nacional voluntario com relacéo a reducédo da emissao de gases do efeito estufa. O
compromisso voluntario esta sendo incluido no projeto que cria a Politica Nacional
sobre mudancga do Clima, o qual esta tramitando no Congresso. Na proposta que
esta sendo incluida no projeto, o Brasil esta se voluntariando a reduzir as emissdes
de gases causadores do efeito estufa em 36,1% a 38,9% até o ano de 2020 em
relacdo ao que poluiria se nada fosse feito, ou seja, o pais vai tentar conter o avancgo
da poluicdo desses gases a fim de que o dano ambiental futuro seja reduzido. Para
isso, a adocao de instrumentos econémicos tém participacado destacada na reducgéo

da poluigéo.

4.2.1. Diferenciacao de Taxas de Acordo com a Eficiéncia Energética

O uso de aparelhos elétricos mais eficientes reduz o consumo de energia, e
com isso, reduz a necessidade de geracdo da mesma. Como os principais tipos de
geracgao do pais, hidroelétrico e térmico levam a emissdo de gases do efeito estufa,

medidas que visem a diminui¢do do consumo elétrico sédo de grande importancia.

As usinas hidroelétricas, na sua construgéo, tendem a alagar areas extensas,
modificando o curso dos rios em que foi feita a barragem, além disso pode alterar a
biota e os ecossistemas locais. Com a inundagéo, a vegetacdo que fica submersa

comeca a se decompor originando gases como o metano (CH;) que é um dos
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causadores do efeito estufa. As usinas térmicas causam poluicdo no ar através da
queima dos combustiveis, fésseis ou nao, levando diversos gases do efeito estufa
para a atmosfera, como: monédxido de carbono (CO), diéxido de carbono (CO.,),
metano (CH4), e no caso das movidas a carvao e 6leo, ainda emitem 6xidos de

enxofre e de nitrogénio.

Os seguintes programas: Programa de Etiquetagem do INMETRO, PROCEL
— Programa Nacional de Conservacdo de Energia Elétrica — e o CONPET —
Programa Nacional de Racionalizagdo do Uso dos Derivados do Petréleo e do Gas
Natural, j& contribuem de diversas formas. Ambos atuam de forma a minimizar o
atrito do mercado, quando se fala do conhecimento do consumo, tanto de energia
elétrica como de gas, dos aparelhos a venda no pais. Porém, as informacdes
observadas na etiqguetagem e os selos dos outros programas deveriam atuar
conjuntamente com um programa de diferenciagdo de taxas, onde os produtos com
maior eficiéncia energética tenham uma reducgao de impostos. Tal atitude ja pdde ser
observada na reducéo do IPl abordada no ponto 4.1.4.

A proposta seria que a diferenciacdo fosse permanente, levando as
empresas a investirem em melhorias tecnoldgicas que reduzam o consumo
energético. Conforme um grande niumero de empresas atingisse niveis satisfatorios,
poderia se pensar em modificar a escala dos niveis de emissao, fazendo com que
seja necessaria maior eficiéncia para se atingir o nivel A e garantir os selos do
PROCEL e do CONPET. Além disso, o incentivo deveria se espalhar por mais
produtos do que os quatro que foram contemplados com a reducdo do IPIl. Assim
espera-se atingir um menor consumo tanto de energia elétrica como o de gas, no

caso dos fogdes, aquecedores de agua a gas, boilers, entre outros.

4.2.2. Etiquetagem Veicular Obrigatoria com Diferenciacao de Taxas

O Programa Brasileiro de Etiquetagem Veicular deveria ser estendido de
forma a se assemelhar com o aplicado nos Estados Unidos da América,
apresentado no ponto 3.1.4., sendo assim obrigatério para todos os veiculos

comercializados. Além disso, deveria haver uma mudanca na metodologia de
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avaliagdo, hoje o indice é feito de acordo com o ranqueamento dos niveis de
poluicdo, ou seja, em uma categoria com cinco veiculos, cada um receberia um nivel,
entre A e E, mesmo que as emissdes estejam muito parecidas. Para aumentar a
eficiéncia do Instrumento, é preciso que cada nivel ja seja preestabelecido, e os

veiculos deveriam ser encaixados nele.

Com a inclusdo da obrigatoriedade da participacdo no Guia de Eficiéncia,
poderiam ser aplicados instrumentos tanto de diferenciacdo de taxas como de
subsidios para incentivar que os veiculos atinjam um nivel reduzido de emissdes

para terem beneficios em seus precos.

4.2.3. Taxas Sobre Efluentes

O uso de taxas sobre efluentes, no caso poluentes atmosféricos,
principalmente os causadores do efeito estufa e da chuva acida deveria ser
implantado tendo em vista o controle da emissdao desses gases. Os valores das
taxas deveriam comportar-se de forma semelhante ao sistema de Esténia,
apresentado no ponto 3.3.2., com grande diferenca de valores entre os efluentes
emitidos dentro do permitido e o que for emitido em excesso. Além disso, o nivel de
emissdes a ser permitido deve ser calculado especificamente para o Brasil, podendo
até ser subdividido por regides, e deve ser feito, na medida do possivel, de forma a
incentivar que o volume de emissdes ndo ultrapasse o que pode ser absorvido pelo

meio.

Para fugir de um problema que eventualmente é verificado, o de ndao haver
meios de controlar o volume de efluentes que saem de cada empresa, pode se
utilizar o método ja utilizado na Noruega, na Suécia e na Dinamarca e apresentado
no Quadro 2. Nele se calcula o quanto sera emitido de um certo poluente, no caso
dos paises acima SO,, por unidade de combustivel ou eletricidade consumidos, e se
cobra uma taxa baseada na proporcao do que se espera que seja emitido. Existem
setores em que poderiam ser utilizados aparelhos instalados nas plantas para a
medicdo do volume de efluentes, como o setor de geracdo elétrica, onde esse

controle parece apresentar menos dificuldades.
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4.2.4. Pedagios Urbanos para Regioes Centrais de Frequente

Congestionamento

Os grandes centros urbanos, como Sao Paulo, costumam registrar
congestionamentos quilométricos, nos quais carros ficam horas quase parados para
percorrerem trechos em que com um transito fluindo levariam minutos. Nessa
situacao nao existem muitas possibilidades de melhorias como alargamento de ruas,
pois 0s espacos ja estdo completamente tomados. Assim, uma das formas de se
permitir que o transito flua nestes locais é cobrando uma espécie de pedagio, ou um
tipo de permissao para dirigir em tal zona, dessa forma, pessoas que nao tém uma
grande necessidade de se locomover de automével até estes locais seriam
desincentivadas a utilizar seu veiculo para o mesmo, dando preferéncia para algum
tipo de transporte coletivo. Além disso, a cobranca do pedagio gera uma
arrecadagao para os cofres publicos, esta deveria ser utilizada na melhoria das
condicdes viarias e de transporte das cidades em que estdo os pedagios.

Embora o sistema paregca um pouco extremo, ja estd em uso em algumas
cidades do mundo, Londres é um exemplo, na capital inglesa o uso iniciou em 2003
e logo que entrou em operacao ja registrou uma diminuicdo de 21% no numero de
veiculos na area, aproximadamente 70.000 veiculos a menos na area. As pessoas
deixaram de usar seus carros e passaram a adotar o transporte publico, no caso
metr6 e 6nibus. No ano fiscal de 2007/2008, foram arrecadadas 137 milhdes de
Libras, o que equivale a aproximadamente 390 milhdes de Reais, e todo o valor
arrecadado foi reinvestido em melhorias no transporte em Londres, o que é definido
por lei. Entre outras cidades que ja adotaram o pedagio estao Cingapura, Estocolmo
e Nova lorque.

A grande dificuldade encontrada no sistema de pedéagio é a fiscalizacao e a
comercializacao do direito de trafegar. Em Londres foram utilizadas cadmeras que
podem ler as placas dos automéveis e os direitos poderiam ser comprados em
agéncias dos correios, supermercados, lojas, por telefone, internet ou até mesmo via

mensagem de texto pelo celular.
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Uma forma alternativa de implementar uma acdo com o mesmo perfil e com
menor complexidade seria eliminar as vagas publicas de estacionamentos,
mantendo assim somente os privados, que costumam ter um preco significativo.
Assim quem realmente precisa do seu automoével terd que pagar o estacionamento
para ele, e quem nao tém essa necessidade podera preferir deixa-lo em casa ao

invés de pagar para deixar em um estacionamento privado.

4.2.5. Incentivos para o Transporte Publico

O maior uso do transporte publico € parte de uma solucdo para o transito
das grandes cidades, além de contribuir para uma menor poluicao proveniente uso
de automoveis. Nestas areas podem ser feitas medidas que atingindo o lado da
oferta do transporte aumente a demanda por ele.

A primeira medida proposta é seguir o que foi apresentado no item 3.3.1., no
qual os servicos de transporte publico tém reducdes ou dispensas do pagamento de
certos impostos, dessa forma ha uma redugdo no preco do servico, 0 que pode
contribuir para um aumento de demanda. Uma segunda medida proposta é o
incentivo para a modernizacdo e ampliacdo da frota de veiculos de transporte
urbano, aliada a uma ampliacdo do numero de linhas e veiculos em horéario de pico.
Conjuntamente com essas medidas, a ampliacdo de corredores exclusivos de
6nibus da uma sinalizacdo para os consumidores de que o transporte publico é
prioridade para a cidade.

A acao conjunta dessas medidas com a introdug¢éo do pedagio para zonas
centrais promoveriam grande melhora no transito, principalmente, das grandes
cidades. O pedagio além de suas contribuicbes de desincentivo para o uso de
automoveis traria recursos para as melhorias viarias nas cidades, o que inclui a
construcao de corredores exclusivos de dnibus. Os incentivos para modernizacao e
ampliacdo da frota e do aumento no numero de linhas podem levar a um maior
namero de pessoas a utilizar o transporte publico, ja que muitas vezes a falta de
lugar, a reduzida escala de horarios e a precariedade dos veiculos desincentivam o

uso do transporte publico.
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5. CONCLUSAO

Este estudo buscou apresentar um tema ainda pouco referenciado nos
cursos de Ciéncias Econémicas: a Economia do Meio Ambiente, a qual aborda as
questdes relacionadas ao manejo e a preservacdo do meio ambiente através da
teoria econémica. Pensar no crescimento e desenvolvimento econdmico sem levar

em conta os impactos ambientais decorrentes € um ato que deve ficar no passado.

O Governo Brasileiro tem mostrado preocupagdo com o0 meio ambiente.
Além dos instrumentos econémicos que ja estdo em pratica, o Brasil esta se
antecipando a necessidade de estipular uma regra sobre limitagdo do crescimento
da emissao de gases do efeito estufa no pais. Esta € uma medida que partiu do
préprio Governo, ja que isto ndo estad previsto no Protocolo de Quioto, acordo
mundial em que sao definidas metas de poluicdo para os paises desenvolvidos.

A poluicao, que ja vinha sendo tratada com alguma preocupacéao a partir da
década de 50, hoje é um assunto que esta em destaque no mundo inteiro. Os efeitos
que o0 excesso de poluicdo na atmosfera causa ao planeta sdo cada vez mais
percebidos. Estiagens, tempestades, ciclones e outros fendmenos sao cada vez
mais frequentes, além disso, a temperatura do planeta vem aumentando ano apés

ano.

A teoria neoclassica buscou através das externalidades que sao causadas
pela poluicdo criar um mecanismo para que o custo social dessas externalidades
seja internalizado pelos agentes poluidores. Para esse mecanismo € dado o nome
de Instrumento Econémico. A aplicacdo dele para a poluicdo do ar comegou em
1967 na Republica Tcheca e logo foi adotado por diversas outras nacoes.

O que pode ser destacado do instrumento econdmico é que ele ndo € um
instrumento que prende os agentes econdmicos a uma regra, ele apresenta
flexibilidade. O agente terda que decidir como agir diante do instrumento, o

instrumento ndo impde que o agente aja de uma Unica maneira.

Os Estados Unidos da América, embora ndo estejam colaborando para o

Protocolo de Quioto, apresentam varios instrumentos econdmicos em sua politica
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sobre o meio ambiente. Os instrumentos de incentivo a compra de veiculos, como 0s
hibridos e elétricos, com menor consumo de combustivel, e equipamentos que
apresentem aumento da eficiéncia energética principalmente doméstica atingem
diretamente o consumidor e sua tomada de decisdo. Ja o “Acid Rain Program”
atinge as empresas, em sua maioria de geracao de energia, fazendo com que estas
tenham que decidir entre diminuir a emissdo de CO, ou comprar licengas de
poluicdo de outras empresas que tenham diminuido suas emissdes em nivel maior

do que o necessario.

A Unido Européia apresenta como principal instrumento econémico que
relne todos os paises do grupo o “European Union Greenhouse Gas Emission
Trading System” que abrange mais de 50% das emissdes de CO, do bloco. E o
maior sistema de comércio de emissées do mundo e age de forma semelhante ao
“‘Acid Rain Program” dos Estados Unidos. As instalacées a que estdo sujeitas o
sistema de troca de emissdes intensivas em energia, sdo: plantas a combustao;
refinarias de éleo; plantas de producéo de aco e de ferro; fornos de coque; e fabricas
de: cimento, vidro, cal, tijolo, ceramicas, polpa de madeira e papel. Estas empresas
recebem créditos de emissdao que delimitam o que foi permitido de emissdes por
empresa, de posse desses créditos elas podem optar por poluir menos e poder
vender créditos excedentes, poluir no nivel de créditos que lhes foi dado ou emitir
poluentes acima do que representam seus créditos, tendo assim que comprar

créditos de outras empresas.

O Brasil ja vem apresentando uma evolugdo no numero de instrumentos
econbmicos implementados, a maior parte do que vem sendo feito sdo linhas de
créditos e financiamentos com taxas subsidiadas, além dos mecanismos de
desenvolvimento limpo relacionados ao Protocolo de Quioto. Os empréstimos
subsidiados sdo concedidos em sua maioria para o aumento da eficiéncia energética,
reflorestamento, investimentos em MDL, tecnologias ambientais e energias
renovaveis. E os projetos de MDL s&o maioria na darea de energias renovaveis,
suinoculturas, troca de combustiveis fdsseis, aterros sanitarios e eficiéncia
energética. O alcance desses instrumentos econémicos se da na maior parte para
as empresas, e ha uma falta de instrumentos que foqguem no consumidor final. As
propostas apresentadas visam suprir esta falta, principalmente em dois instrumentos,
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a diferenciacdo de taxas de acordo com a eficiéncia energética, principalmente dos
aparelhos elétricos e a gas, e a etiqguetagem veicular obrigatéria com diferenciacao

de taxas.

Além disso, as propostas dos pedagios urbanos e dos incentivos ao
transporte publico procuram encontrar meios de diminuir ndo s6 o numero de
veiculos circulando, como os congestionamentos, que sao agravantes da poluicao
proveniente do transito. Para isso um transporte publico eficiente se faz necessario,
com numero de veiculos e horarios adequados, o que é fundamental para que a falta
de qualidade do mesmo nao se torne um incentivo ao uso de automoéveis para a

locomocao diaria.

As vantagens que os paises, principalmente o Brasil ttm ao introduzir novos
instrumentos econémicos para o controle ambiental esta no fato de que além de
combater a emissdo de poluentes, a aplicacdo gera receitas que podem ser
utilizadas para a gestdo ambiental, para fins sociais ou para a redugdo de outros
impostos. Embora elas enfrentem dificuldades institucionais quando da sua criagao e,
posteriormente, regulamentacdo, as forgas politicas e a sociedade devem se
esforcar para que ocorra a correcao das externalidades. Finalmente, quando criados,
os instrumentos devem afetar o célculo de custos e beneficios do agente poluidor, a
fim de que produzam uma melhoria na qualidade ambiental.
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ENDERECOS ELETRONICOS PESQUISADOS

AFDC - Alternative Fuel and Advanced Vehicles Data Center Program

www.afdc.energy.gov

BNDES - Banco Nacional do Desenvolvimento Economico e Social

www.bndes.gov.br

CONPET - Programa Nacional da Racionalizacao do Uso dos Derivados do
Petroleo e Gas Natural

www.conpet.gov.br

DSIRE - Database of State Incentives for Renewables & Efficiency

www.dsireusa.org

Energy Star

www.energystar.gov

European Union — Environment — Climate Change

WWWw.ec.europa.eu/environment/climat/home_en.htm
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INMETRO - Instituto Nacional de Metrologia, Normalizacao e Qualidade
Industrial

www.inmetro.gov.br

TFL — Transport for London — Congestion Charging

www.tfl.gov.uk/roadusers/congestioncharging/default.aspx

U. S. EPA - United States Environmental Protection Agency

www.epa.gov
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