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RESUMO

Este trabalho trata da tributagcdo como um instrumento de protecdo do meio
ambiente. Apresenta as diversas dimensdes em que o Estado pode intervir na atividade
econémica na busca da melhoria do nivel de bem-estar social. Um determinado padrao
de qualidade do meio ambiente pode ser alcancado através do mecanismo de precos,
limitando a quantidade das emissdes. Embora, na pratica internacional, predominem as
normas e as proibigcdes, discutem-se também, como alternativas, direitos ou certificados
negociaveis de emissédo, e os tributos, na forma como sdo sugeridos pela abordagem
do “padrao de qualidade do meio ambiente-preco”. Em nivel internacional, se ampliou,
recentemente, seu emprego através da tributacdo dos combustiveis, motivado pelo
Protocolo de Kioto, que objetiva reduzir os niveis de emissao de COz2, causador do
“efeito estufa”. Por fim, apresentamos uma proposta tributaria para controlar a emissao

de gases veiculares.

Palavras-chave: Tributacdo. Bem-estar. Eficiéncia. Externalidades.



ABSTRACT

This work focuses on taxation as an instrument for policies on environmental
rotection. It present a whole range of dimensions in which the State can intervene in
economics activities with these goal of welfare improvement. In this sense a given
enviromental standart can be achived through the price mechanism in which
emissions are limited to a given amount. Although in international practice prohibitions
prevail alternatives, to the like of rights and taxation, are becoming ever more common
in the literature. There is an international trend towards the taxation of combustibles due
to the Kyoto Protocol goal of reducing COz2 levels which are considered the main cause
of global warming. Finally, we present a proposal in which taxation is used to control

veicular gas emissions.

Keywords: Taxation. Welfare. Efficiency. Externalities.
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1  INTRODUCAO

O presente trabalho trata da tributacdo como instrumento de protecdo ao meio
ambiente, sob o ponto de vista da teoria econbémica. O motivo dessa preocupacao se
deve a diversos fatores, que se apresentam de duas formas desde as ultimas décadas,
do século XX até hoje. A primeira delas € os permanentes debates a respeito da
sustentabilidade dos recursos naturais no mundo todo e que, desde as conferéncias
internacionais de Estocolmo em 1972' e a Eco-92%, pouco apresentaram em termos de
avangos praticos, confirmado ao final da “Rio+10” em Johannesburgo®. A outra forma,
que também resume nitidamente essa preocupacao, ocorreu paralelamente a primeira,
nas ultimas décadas do século passado: a Guerra Ira-lraque, as duas Guerras do
Iraque num intervalo de aproximadamente dez anos e constantes crises no Irg,
Venezuela, Bolivia, Russia, Ucrania e Coréia do Norte. Nesses casos, invariavelmente,
o “pano de fundo” foi, e ainda é, a questdo da geragdo de energia, seja nuclear, de
reservas de gas ou mesmo o tdo cobicado petroleo. Inegavel € que as fontes de
energia sdo, hoje, a principal pauta nas decisdes politicas no mundo, configurando-se
como a maior preocupagao dos paises industrializados. No Brasil, uma das prioridades
dos ultimos governos foi a auto-suficiéncia em petréleo, que foi anunciada na metade

do més de abril deste ano.

Mas nao € somente o petrdleo que possui esse carater de recurso natural tdo
desejado; ele apenas representa o mais estratégico deles, devido ao seu alto valor

econdmico relativo. Isso € consequéncia natural da lei de oferta e demanda de uma

1 Conferéncia das Nagdes Unidas sobre o Meio Ambiente, realizada em Estocolmo em 1972 - marco histérico da conscientizagdo ambiental.

2 Conferéncia das Nagdes unidas para o Meio Ambiente e o Desenvolvimento ou Rio-92, aconteceu em 1992 no Rio de Janeiro, com a presenca de
representantes de mais de 178 paises, sendo a grande maioria chefes de governo. O objetivo era conciliar o desenvolvimento com a conservagdo dos
ecossistemas. Resultou em cinco documentos: duas convengdes (Mudangas Climaticas e Biodiversidade), duas declaragdes sem forga de lei e um plano de agéo,

chamado de Agenda 21.

3 A Rio + 10 ou Eco2002 ocorreu em Johannesburgo, na Africa do Sul, e o principal objetivo foi discutir e avaliar os acertos e falhas nas agdes relativas ao meio

ambiente mundial, nos ultimos dez anos. A partir da avaliagéo, estabeleceram-se metas para os proximos dez anos.



matriz de producado e, principalmente, de transporte global que gira em torno dessa
fonte de energia. Sendo assim, outros recursos naturais seguem na lista, como a agua
potavel, o ar puro e a camada de ozénio. Os efeitos dos desequilibrios do meio
ambiente, como as enchentes, as estiagens e o aquecimento global, por exemplo,
causam prejuizos econdémicos, sociais e politicos profundos, motivos pelos quais o
Estado tem como fungdo essencial priorizar e promover a preservacdo do meio

ambiente.

O assunto principal deste estudo, neste sentido, € a tributagdo ecologica, numa
abordagem social e ecologicamente justa na questdo do Direito de Uso e do Direito de
Propriedade de um bem. Também propde uma forma pratica de intervencao estatal na
regulagdo do mercado de modo a garantir a sustentabilidade do meio ambiente,
corrigindo as distorcbes que o mercado competitivo n&o consegue resolver
isoladamente. A questdo, no entanto, € levada além. Queremos munir o leitor do
ferramental necessario para a correta compreensdo da proposta, ou seja, vamos
primeiramente conceituar ao leitor leigo os termos e teorias econémicas que serao
usados. Em seguida, descrevemos algumas solugdes que estdo sendo praticadas com
sucesso no mundo; por fim, apresentamos nossa proposta teérica, com aplicabilidade
pratica: uma formulagao tributaria focando a base tributaria mais justa e viavel possivel
para corrigir parte das deficiéncias de mercado, sem carater meramente arrecadador,
apesar do setor publico brasileiro possuir pouca margem para uma politica fiscal

expansionista.

Foi Pigou (1920)* quem primeiro apresentou uma solugdo tributaria para o
problema das externalidades negativas. Porém, diante da dificuldade de quantificagao
dos prejuizos sociais marginais, se avangou para a definicdo da quantidade de
emissdes como base de calculo de tributacdo. Embora a tributagao ecoldgica ja ter sido
apresentada ha muito tempo, por diversas teorias, ela ndo tem sido o instrumento mais
acionado para realizar a politica de defesa do meio ambiente por parte do setor publico,
o qual prefere as normas e as proibicdes. Apesar disso, os paises desenvolvidos

signatarios do Protocolo de Kioto véem na aplicagédo da tributagdo ecologica - baseada

* Pigou (1920) apud Lagemann (2002).



na tributagdo dos combustiveis, que objetiva reduzir a emissdo do CO2, causador do
“efeito estufa” - uma solugado adequada para a sustentabilidade do meio ambiente e das
geracgoes futuras. No Brasil, a tributagdo dos combustiveis via Imposto sobre Circulagéo
de Mercadorias e Servigcos (ICMS) possui carater meramente arrecadador, sem
qualquer responsabilidade com a politica ambiental. A argumentacéo utilizada com
mais freqiéncia quando se pretende implementar alguma intervengao estatal, seja via
proibigdes, normas ou tributacbes € a questdo do desenvolvimento econémico

sustentado.

Em relacdo ao Desenvolvimento Sustentavel, dentre os principais aspectos,
destacamos alguns, comegando pela necessidade de sobrevivéncia da raga humana,
assim como a manutencdo da qualidade da vida e seu bem-estar. Alcancamos uma
populacdo de 6,5 bilhdes de habitantes no mundo. Todos eles, homens, mulheres,
criangas e idosos necessitam de saude, trabalho, lazer, educagéo, cultura, direitos
garantidos, saneamento, habitacdo, infra-estrutura, transporte, etc. Isso tudo demanda
recursos naturais renovaveis e nao-renovaveis. Portanto, a manutengao ou expansao
de numero recorde de habitantes, por si so justifica a preservagdo do meio ambiente.
Os atuais processos produtivos no mundo todo estdo em conformidade com a dotacao
de fatores e recursos naturais disponiveis hoje. Uma alteragcédo significativa no curto
prazo desta oferta causara um colapso em determinado mercado. Se esse recurso for,
por exemplo, o petréleo, a alteragdo do comportamento dos mercados e,
consequentemente, do homem, sera drastica. Isso € um exemplo do que ja esta
ocorrendo com a agua € o ar puro.

Essa sustentabilidade tem dependéncia direta do equilibrio dos ecossistemas. A
manutencdo das cadeias alimentares é fundamental para um convivio harmdnico entre
o0 homem a natureza. Caso contrario, pode haver a ocorréncia de novas pestes, pragas
e epidemias mundiais, afetando as populagdes e os mercados. A preservagao da flora
também evita disturbios naturais como enchentes, secas, desertificacdo de areas
agricultaveis, assoreamento de rios, deslizamento de encostas, entre outros acidentes
ambientais.

Sendo assim, vale destacar a vantagem comparativa que o Brasil possui em

pesquisas e desenvolvimento de tecnologias limpas em relagdo ao resto do mundo,



fruto do pioneirismo associado a riqueza da diversidade de ecossistemas, o que nos
coloca numa posicao de referéncia internacional. Melhor prova disso € o alcool utilizado
como combustivel veicular, implementagcado de gas natural e pesquisas avangadas em
biodiesel e H-biodiesel. A energia solar gerada através de placas fotovoltaicas e a
energia eodlica em fase de expanséao reforcam a idéia do esforgo brasileiro na geracéo
de energias alternativas. Com a criagdo de incentivos adequados essa vantagem
tecnolégica pode ampliar-se devido a abundancia de dotagdo de recursos naturais
existente no pais.

A preservacgao e a manutengcdo do meio ambiente sdo um grande desafio para o
homem, assim como as conquistas maritimas nos séculos XV e XVI e as conquistas
espaciais do século XX. A unanimidade entre os povos e seus lideres em relagdo ao
desenvolvimento sustentavel é hoje, sem duvida, a grande conquista deste inicio de
século XXI. Somente politicas sociais e ambientais internacionais associadas a ag¢des
locais alinhadas darao resultados mais rapidos e eficientes.

Optamos por apresentar o trabalho em trés capitulos distintos e sequenciais. No
primeiro, o objetivo é esclarecer o leitor ndo habituado a teoria econédmica sobre os
principais conceitos que a ciéncia econémica define, relativos direta ou indiretamente
ao meio ambiente, assim como as principais teorias econémicas que tratam da relagcao
do setor publico com a questdo da sustentabilidade dos recursos naturais. Assim, o
leitor tera a informacao teorica necessaria para que, ao longo do trabalho, obtenha
conhecimento suficiente para interpretar claramente as idéias apresentadas. O Capitulo
2 sera dividido em trés subcapitulos: o primeiro apresenta alguns conceitos da Teoria
do Bem-Estar Social que trata do meio ambiente; o segundo expde ao leitor as
principais teorias de tributacdo ecoldgica, desde Pigou até hoje; o quarto apresenta as

teorias de finangas publicas.

No terceiro capitulo, apresentamos aplicacdes praticas de intervencao estatal em
relacdo ao meio ambiente no mundo, também dividido em trés subcapitulos. O primeiro
versa sobre o tratado de Kioto, que € um referencial na regulagdo e precificagao da
poluicdo. Mostramos como esta estruturado o mercado de carbono no mundo e no
Brasil e quais as vantagens de, ao invés de se proibir totalmente a poluigdo, criar

incentivos para a compensagdo ambiental, ou seja, a racionalidade da industria



poluidora com pouca flexibilidade para o desenvolvimento de tecnologias limpas, de
comprar os créditos de carbono de agentes que investem, pesquisam e restabelecem
as condi¢des necessarias para a sustentabilidade ambiental. Até que ponto essa é uma
solugao viavel, pratica e justa? O segundo subcapitulo apresenta diversas experiéncias
internacionais que podem ser divididas em duas estratégias - a instituicdo isolada de
contribuicbes e a reforma do sistema tributario; ambas experiéncias se déao,
principalmente, nos paises europeus. Finalizando o capitulo, € apresentado um

panorama das experiéncias brasileiras.

O quarto e ultimo capitulo apresenta nossa proposta de tributagdo ecoldgica e
esta dividido em trés subcapitulos. O primeiro apresenta justificativa do fato gerador e
do agente passivo. O segundo apresenta a aplicabilidade e a proposta de formulagéo
tributaria e, no terceiro subcapitulo, abordamos o impacto orgamentario da

implementacao do tributo nas finangas publicas.

Por fim, a conclusdo é composta por consideracdes relativas a descricdo dos
instrumentos e das etapas necessarias para regulagdao e manutengcdo da proposta

deste trabalho.
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2 TEORIAS

Este capitulo apresenta alguns conceitos da Teoria do Bem-Estar Social que
tratam do meio ambiente; as principais teorias de tributacdo ecoldgica, desde Pigou
(1920)" até hoje; e os principais conceitos de tributacédo e financas publicas pertinentes

ao nosso estudo.

2.1 Bases tedricas da Economia do Bem-Estar

Neste capitulo® apresentamos as bases tedéricas necessarias para capacitar o
leitor mais leigo aos termos comuns a Economia Ambiental e a Teoria do Bem-Estar
Social. Ao leitor mais familiarizado com o assunto, servira como uma revisdo para que
esse organize seu conhecimento e, dai sim, desenvolva a leitura e o raciocinio,
possibilitando uma boa compreensdo das nossas idéias e propostas.

O primeiro conceito que apresentamos € o de Externalidade, sua defini¢éo,
quais os tipos e por que a ocorréncia dela justifica a acdo do Estado. Externalidade € o
impacto das acfes de uma pessoa sobre 0 bem-estar de outras que nao participam da
acdo. Ela pode ser positiva quando é benéfica, como, por exemplo, as vacinas; e
negativa quando ela é adversa, como no caso da poluicdo. Quando compradores e
vendedores negligenciam os efeitos externos de suas acdes, o equilibrio de mercado
nao é eficiente na presenca de externalidade.

Imaginemos um produtor de um bem com baixo valor agregado, como € o caso

da batata ou mandioca, e que necessite ser distribuido em uma regido razoavelmente

! Pigou (1920) apud Lagemann (2002).
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distante da origem. Para distribuir seu produto de forma competitiva, se possivel
maximizando o lucro, tendera a contratar um frete de mais baixo custo possivel. Da
mesma forma, também objetivando ser competitivo e maximizar seu lucro, o
transportador tera que reduzir o maximo possivel seus custos, que estdo baseados
principalmente em mao-de-obra, combustivel e manutencdo do veiculo.
Desconsideramos os ganhos de escala, visto que o volume de carga é dado e o0s
transportadores concorrentes possuem a mesma capacidade. Sendo o preco do
combustivel e a distdncia os mesmos para todos, e a mao-de-obra do carreteiro
praticamente a mesma, nos resta apenas a manuten¢cédo do veiculo como um fator de
variacdo na formacdo do pregco entre os concorrentes. Sendo assim, no caso do
transporte de cargas com baixo valor agregado, o concorrente que reduzir o custo nao
investindo na manutencao do proprio veiculo terd uma vantagem competitiva de curto
prazo. Ocorrera que o mercado de batata ou mandioca alocara e incentivara o uso de
caminhdes em piores condicbes de manutencdo, com maior grau de emissdo de COz,
comumente conhecido como fumaca.

Dai, entdo, todas as pessoas que ndo estdo envolvidas no processo de
producdo, transporte ou comercializagdo da batata ou da mandioca, sendo
consumidores ou ndo, estardo sendo prejudicadas. N80 apenas 0s que se aproximarem
e respirarem a fumaca diretamente, mas todos os individuos afetados pelo aquecimento
global e consequéncias ecolégicas que a emissdao daquele veiculo foi capaz de
contribuir. Esse exemplo de externalidade negativa requer a intervencdo do setor
publico para a correcdo da distorcdo causada pelo mercado competitivo, ndo s6 do
transporte, mas também do mercado concorrente dos bens citados e o0s bens
substitutos deles.

Para ilustrarmos uma externalidade positiva, vamos utilizar o exemplo da
distribuicdo da agua tratada. A agua potavel distribuida para a sociedade de menor
renda garante um maior nivel de saude publica. No Brasil, a cada R$ 1,00 gasto com
canalizacdo de agua tratada economiza-se R$ 4,00 com gastos em saude publica, o

gue comprova que o consumo de agua tratada evita doencas e epidemias que atingem

2 Este capitulo baseia-se nos livros-textos de Microeconomia de Robert S. Pindick e Daniel L. Rubinfeld,
e Introdugdo a Economia de N. Gregory Mankiw, conforme citado nas Referéncias.
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todas as classes sociais. Como a canalizacdo de agua € um bem caracterizado como
monopodlio natural, justifica-se a intervencdo estatal na producdo desse bem, gerando
escala e subsidiando a distribuicdo para as camadas de menor renda. Esse € um dos
principais fatores determinantes para que o servico seja considerado indelegavel ao
setor privado no Brasil, conforme a legislagao.

Na ocorréncia de uma externalidade negativa na producdo, o Custo Social da
fabricacdo de chumbo, por exemplo, € maior do que o Custo Privado. Sendo assim, a
quantidade 6tima de chumbo €, portanto, menor do que a quantidade de equilibrio. No
caso dos caminhdes, a emissdo de gases poluentes € superior a quantidade de
equilibrio. O custo social do uso de caminhdes como forma de transporte de cargas é
superior ao custo privado das empresas transportadoras ou dos demandantes desse
servigo.

As externalidades surgem quando os direitos de propriedade nédo estéo
claramente estabelecidos e os custos de uso do bem séo inexistentes. Assim, se ndo
h& custos em poluir um rio, por que a empresa vai tratar seu efluente? Se ndo ha custos
em poluir o ar, por que a empresa de transporte vai investir em manutencao preventiva
ou optar por outro modal de transporte, menos poluente? Quando compradores e
vendedores negligenciam os efeitos externos de suas acdes ao decidir quanto
demandar ou ofertar, o equilibrio de mercado ndo € eficiente na presenca de
externalidade. Isto é, o equilibrio ndo consegue maximizar o beneficio total para a
sociedade como um todo. Sendo assim, o governo responde tentando influir sobre
decisbes tomadas pelos agentes do mercado, a fim de proteger os interesses dos
prejudicados. Mesmo existindo a lei, se ndo houver pena estabelecida quando do
descumprimento dos niveis de emissao de CO2 ou se for muito dificil medir esses niveis
de emisséo, a empresa pode deixar 0 meio ambiente com altos niveis de COz, pois iSso
leva a um custo operacional menor. A solugéo é a internalizacdo de uma externalidade,
alterando os incentivos de forma que as pessoas levem em consideragdo os efeitos
externos de suas acgoes.

Outro ingrediente determinante para o0 bom entendimento do nosso trabalho esta
no esclarecimento da Teoria do Direito de Propriedade e o papel dela numa economia

de mercado, isto é, o direito de propriedade € um direito garantido legalmente para a
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escolha de uso de um bem econdmico. Numa economia de mercado que cria um
ambiente para a clarificacdo dos direitos de propriedade, ela colabora para que os
proprietarios dos bens decidam pela melhor forma de usa-los. Esses bens poderao ser
negociados com outros, poderdo ser usados para iniciar um novo negécio ou poderao
mesmo ficar sem uso momentaneo, se assim o proprietario o decidir. Enfim, numa
economia de mercado, a clarificagdo dos direitos de propriedade proporciona condigdes
para o aumento da eficiéncia geral da economia e, consequientemente, do bem-estar
social.

Portanto, podemos considerar trés pontos em que se justifica a intervencdo do

Estado na ocorréncia de externalidades ou na possibilidade de sua ocorréncia:

a) Na produgcdo direta ou na concessao de subsidios para gerar
externalidades positivas;

b) Na cobranca de multas ou impostos para desestimular as
externalidades negativas;

C) Regulamentacéo.

Como visto, as externalidades ocorrem na producdo e geracdo de bens, entédo
vamos agora esclarecer quais sao os Tipos de Bens na economia. Existem quatro tipos
de bens, que podem ser agrupados em quatro categorias, de acordo com duas
perguntas: 1) O bem € excluivel?, Pode-se impedir as pessoas de usar o bem? 2) O
bem é rival?, Poderdo varias pessoas desfrutar de um bem sem prejuizo umas das
outras? Para uma melhor compreensdo, estabelecemos uma tabela que mostra

exemplos de bens em cada uma das categorias.
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Quadro 1 - Classificagdo dos Bens

Rival?
Sim Nao
Bens privados Monopélios naturais
- Sorvetes - Corpo de bombeiros
Sim - Roupas - TVacabo
- Estradas com pedagio - Estradas com pedagio ndo-
Excluivel? congestionadas congestionadas
Recursos comuns Bens publicos
- Peixes no mar - Defesa Nacional
N&o - Meio ambiente - Conhecimento
- Estradas sem pedagio - Estradas sem pedagio nao-
congestionadas congestionadas

Fonte: MANKIW, 1999, p. 227.

O bem é considerado privado quando ele é excluivel e rival. E o caso dos bens
oferecidos no mercado, que podem ser divididos e comercializados facilmente. Um bom
exemplo séo todos os produtos oferecidos nas prateleiras de um supermercado. O bem
€ considerado um monopdlio natural quando possui a caracteristica de ser excluivel,
mas nao a de ser rival. E o caso da TV a cabo em que a sua disponibilidade pode ser
restrita, mas quando disponivel a um individuo ndo impede 0 uso por outros
consumidores. O bem considerado publico possui a caracteristica de nao ser rival e
nem excluir determinado usuario. Um bom exemplo é a Defesa Nacional. No momento
em que o exército cuida das nossas fronteiras, ele esta protegendo todos os brasileiros
que estdo dentro do territério nacional, indiscriminadamente. As pessoas tém o
incentivo de ndo pagar por ele e assim “pegar carona” quando o bem é fornecido, o
chamado free rider. Vale lembrar que os bens publicos, geralmente, sdo incorretamente
conceituados e, muitas vezes, confundidos com monopdélio natural e, principalmente,
com 0 recurso comum, que é o préximo a ser conceituado.

O bem comum, ou recurso comum, que nao possui a caracteristica de ser
excluivel, é rival. Um exemplo pratico pode ser o da baleia. Como ela néo é propriedade

de ninguém, o primeiro a pesca-la ird beneficiar-se da sua carne e derivados. E
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exatamente o mesmo problema do meio ambiente. Se uma empresa ndo poluir ou nédo
exaurir determinado recurso natural, nada garantird que uma empresa concorrente nao
o fard. Dessa forma, podera haver ganhos com a politica de degradacao ambiental, por
nao ter custo com despoluicdo ou mesmo nao investir em tecnologias limpas. No caso
em especifico, ndo existe a garantia de que uma empresa de transporte rodoviario, que
se preocupe com a emissao de gases poluentes, invista ha manutencédo preventiva e
que a empresa concorrente terd 0 mesmo comportamento, ou seja, 0S Mesmos custos
privados.

Segundo o Teorema de Coase®, se os agentes privados puderem negociar sem
custos a respeito da alocacdo de recursos, eles podem resolver por si proprios o
problema das externalidades, alocando eficientemente os recursos. Isso dependera de
guem possui o direito de propriedade e qual a solugdo mais eficiente. De acordo com
esse teorema, a distribuicdo inicial de direitos néo influi na capacidade do mercado em
atingir um resultado eficiente. Qualquer que seja a forma pela qual os direitos iniciais se
distribuem, essa distribuicdo de direitos ndo € irrelevante, pois determina a distribuicdo
do bem-estar econdmico. Esse conceito é visto mais adiante no Subcapitulo 3.1,
referente ao Protocolo de Kioto.

No entanto, nosso problema é a sustentabilidade do meio ambiente, mais
precisamente a pureza do ar que, como vimos anteriormente, € um recurso comum e
como tal ndo possui a caracteristica de ser rival. Existe, porém, a caracteristica de
exclusibilidade do bem, isto &, a propriedade do bem por meio do qual se pode impedir
uma pessoa de usa-lo. No caso, 0 meio ambiente, que é o ponto analisado por este
trabalho.

O principal problema dos recursos comuns é a fixacdo de um preco, o que
possibilitaria limitar a sua demanda. Ou entéo a criacdo de estimulos para se encontrar
solucbes alternativas através de um sistema de precos. Infelizmente, na inexisténcia
desses, a tendéncia é a ocorréncia do que se costuma chamar de Tragédia dos

Comuns. Uma antiga histéria com uma licdo geral. Diz ela que, quando uma pessoa usa

® O Teorema de Coase explica como os agentes privados s&o capazes de tratar as externalidades entre
si, ou seja, afirma que os atores privados sempre poderdo chegar a um acordo em que cada uma das
partes figue em melhor situacdo e o resultado seja eficiente, independentemente de qual seja a
distribuicdo dos direitos.
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um recurso comum, diminui o beneficio que outra pessoa tem dele. Devido a essa
externalidade negativa, existe a tendéncia para 0 uso excessivo dos recursos comuns.
O governo pode resolver o problema reduzindo o uso desses recursos através da
regulamentacdo ou de impostos. Alternativamente, o governo pode transforma-lo num
bem privado para reduzir ou eliminar a possibilidade de ocorréncia da exaustdao. Um
exemplo pratico é o fato do valor comercial do marfim representar uma ameaca para o
elefante, enquanto o valor comercial do bife € um defensor para a vaca. Os governos
dos paises africanos tentaram resolver o problema da extincdo dos elefantes de duas
formas. Alguns paises como Quénia, Tanzania e Uganda proibiram* a caca ao elefante
e a venda do marfim. Essas leis tém sido dificeis de serem colocadas em pratica e por
isso as populacdes de elefantes continuam diminuindo. Ja outros paises como
Botsuana, Malaui, Namibia e Zimb&bue transformaram os elefantes em um bem
privado, permitindo sua caca, mas apenas nas propriedades privadas. Os proprietarios,
entao, recebem um incentivo para preservar o elefante na sua propria area, e, com isso,
a populacao de elefantes comeca a aumentar. Com a propriedade privada do elefante e
o incentivo ao lucro do seu lado, talvez o elefante africano consiga algum dia estar tdo
longe da extingdo como a vaca. Isso reforgca a teoria e explica claramente por que a
baleia tende a extincdo e a vaca ndo, uma vez que a Ultima possui direito de
propriedade. Essa licdo € conhecida h& tanto tempo que Aristételes ja dizia: “O que
pertence a todos nao é tratado com muito cuidado, porque todos os homens dao mais
importancia a sua propriedade do que aquilo que possuem em coletivo”. (apud
LAGEMANN, 2002).

Retomando a abordagem proposta, apesar do usuario possuir o Direito de
Propriedade de um veiculo, ele ndo possui o Direito de Uso do veiculo caso esse nao
esteja licenciado atravées do pagamento do imposto de circulacdo e 0 seguro
obrigatorio, assim como néo lhe é permitido trafegar em estradas com pedagio sem
pagar a tarifa, nem mesmo trafegar acima dos limites de velocidade estabelecidos.
Esses fatores reforcam a idéia de que o proprietario do veiculo ndo tem o direito de

poluir o ar indiscriminadamente, sem intervencao do setor publico. Existem ainda outras

* Segundo informado pelo professor Lagemann, isso foi uma forma de compensacéo devido & perda de
divida externa.
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externalidades negativas que o uso inadequado de veiculos automotores geram como,
por exemplo, a emissdo de ruidos do motor e do som, a disputa do espaco fisico no
fluxo do transito como coercdo do poder econdmico relativo devido ao tamanho e a

velocidade, mas que nao seréo, desta vez, o foco do trabalho.

2.2 Bases teodricas da Economia da Tributacédo Ecologica’

Na ciéncia econdbmica, a base tedrica do uso da tributacdo para enfrentar a
guestdo ecoldgica é oferecida pela Teoria do Bem-Estar Social. Segundo ela, a
intervencéo do setor publico por meio da tributagdo orienta-se no sentido de corrigir as
falhas alocativas de mercado que ocorrem devido a existéncia de efeitos externos
negativos. Para a analise, pressupfe-se um mercado de concorréncia perfeita.

Efeitos externos podem ocorrer entre produtores, entre consumidores e entre
produtores e consumidores. As decisdes dos agentes econdmicos Sdo, nesses casos,
interdependentes. A producdo de um agente econ6mico influencia a producédo ou a
funcdo de custos de outros produtores ou a funcdo utilidade de consumidores. Da
mesma forma, pode o consumo de um individuo afetar a producéo de uma empresa ou
a funcdo utilidade de um consumidor. No caso mais estudado, trata-se dos efeitos
negativos externos ocasionados pelos produtores.

Na situacdo 6tima de um mercado de concorréncia perfeita, os custos marginais
privados e sociais coincidem com os precos (CMg priv = CMg social = P). As firmas
privadas maximizadoras de lucros produzem aquelas quantidades de bens nas quais
seus custos marginais privados se igualam aos precos. Se a producgédo da firma, no
entanto, provocar efeitos externos negativos, os custos privados e sociais diferenciam-
se devido ao fato de os efeitos externos negativos ndo serem considerados nos custos

privados. A quantidade de bens produzida com base nos custos privados ndo coincide,

® Destacamos a contribuicdo e apoio na disponibilizacdo de dados do professor Eugenio Lagemann e a
orientacdo dada pelo seu artigo Tributacdo Ecolégica (LAGEMANN, 2002, p. 304) ao longo deste
trabalho.
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consequentemente, com a quantidade que a sociedade considera 6tima. Produz-se
acima do socialmente desejavel, pois 0s custos marginais privados se encontram,
nesse caso, abaixo dos custos marginais sociais.

Levando-se em conta que os efeitos negativos externos da producdo sejam a
poluicdo do ar - através de emissdes - e encarando o meio ambiente como um recurso
comum, que pode ter usos alternativos concorrentes, conclui-se que as empresas
poluidoras utilizam aquele bem considerado escasso de forma gratuita no seu processo
produtivo.

Para retomar a situacdo Otima de mercado deve-se conseguir que a firma se
oriente na decisdo de quanto produzir, ndo apenas nos seus custos privados, mas
também nos custos marginais sociais. Ela deve contabilizar os efeitos externos
negativos em seus custos, quer dizer, ela deve internalizar esses custos sociais e pagar
um preco pelo uso do recurso comum chamado meio ambiente. O Estado possui um
meio pelo qual ele pode provocar a alteragdo no comportamento acima exigido: a
tributacdo. Segundo o principio do poluidor-pagador, a empresa poluidora deve ser
atingida por uma tributacdo que deve ser igual ao prejuizo marginal social por unidade
produzida ou por unidade de poluicdo emitida. O prejuizo marginal social corresponde a
diferenca entre os custos marginais sociais e privados.

Observa-se, na Figura 1, que com custos marginais privados constantes e sem
externalidades (quando CMg priv = CMg social), o nivel de producdo é 6timo de um
determinado bem X, est& situado na quantidade Xo, que sera demandada ao preco Po.
Se, no entanto, forem provocados efeitos externos, 0s custos marginais sociais e
privados diferenciam-se no valor correspondente aos prejuizos marginais sociais (PrMg
sociais). Neste caso, o mercado falha na alocacdo 6tima de recursos. Socialmente,
deseja-se a combinacdo A de preco-quantidade de (P1X1), mas a firma se decide pela
combinacdo D (PoXo). Dessa forma, sera produzida uma quantidade excessiva igual a
Xo menos Xi. Quer dizer, 0 meio ambiente sera mais sobrecarregado que o socialmente
desejavel.

Na hipétese de uma demanda (N) constante, a introdu¢do de uma tributacdo no
valor da extensdo AB provoca a elevacdo do preco Po para Pi1 (correspondente ao

prejuizo social marginal), e a quantidade demandada/produzida cai de Xo para Xi. A
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condicdo de otimizacdo esta assim estabelecida: CMg priv + imposto no valor AB =
CMg social = P. O total dos custos externos adicionais fica reduzido de um valor

correspondente a superficie PoAB.

CMg sociais
CMg
\A/C/
P1
B D CMg privados
Po

Pr sociais

J—

emanda

X1 Xo Q

Nota: PrMg = prejuizos marginais; CMg = Custo marginal; P = precos; Q = quantidades; Po = preco de
equilibrio, sem externalidades; P1 = preco de equilibio, com externalidades; Xo = quantidade de equilibrio,
sem externalidades; X1 = quantidade de equilibrio, com externalidades.

Figura 1 - Custos Sociais e Custos Privados

Fonte: LAGEMANN, 2002, p. 304.

Se esse exemplo individual for estendido a todos os produtos poluentes, chega-
se a seguinte formulacéo do imposto de Pigou (1920)° para cada empresa poluidora
devem ser cobrados diferentes valores de tributo por unidade produzida ou por unidade
poluente emitida em montante igual aos prejuizos marginais causados.

O objetivo dessa tributacdo é a eficiéncia econémica e a defesa do meio
ambiente. A eficiéncia € alcancada quando os responsaveis pela poluicdo arcam com
0S custos sociais. Essa defesa do meio ambiente ocorre em consequéncia da elevacéo
dos custos dos produtos poluentes causada pela tributacdo. Através do encarecimento

do produto poluente alteram-se o0s pregcos relativos, o que, presumivelmente,

® Pigou (1920) apud Lagemann (2002).
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redireciona a demanda para produtos menos poluentes, estimulando as alteracdes a
serem realizadas no processo produtivo que reduzem os niveis de poluicdo.

Identicamente a problematica das externalidades negativas entre agentes
econdmicos contemporaneos, essa sugestao de tributacdo pode ser transferida para o
uso de recursos naturais ndo-renovaveis, que se trata de gerenciar o relacionamento
entre geracdes. Nesse caso, o imposto de Pigou (1920)’ devera providenciar a
compensacao para a diferenca entre um eventual preco atual inferior, por ser baseado
apenas em custos de mercado, ao preco a ser considerado devido a escassez futura do
produto.

A abordagem “padrdo de qualidade do meio ambiente-preco”, de Baumol e
Oates (1971)® apresenta-se como uma “segunda melhor solugdo” para a solucéo ideal
do imposto Pigou (1920)°, j& que esse procedimento ndo conduz, necessariamente, a
uma solucdo de alocacdo de 6timo de Pareto. (NOWOTNY, 1972/1973, p. 421)%.
Baumol e Oates aceitam essa conseqiéncia ao procurarem uma tributacdo que possa
ser definida de forma independente do, para eles, ndo-quantificavel prejuizo social
marginal, e que tenha possibilidade de ser implementada na prética, na hipotese de as
firmas produzirem minimizando custos. A busca pela protecdo do meio ambiente se
dard quando os custos forem mais favoraveis, ja que os produtores tenderdo colocar no
mercado aquela quantidade de bens no qual os custos marginais, decorrentes da
eliminacdo de emissdes, correspondam ao valor do tributo. Assim, a eficiéncia alocativa
resultante do mecanismo de pre¢os permanece como um instrumento de controle das
externalidades.

O calculo desse tributo sobre emissfes ocorre da forma que segue. Inicialmente,
deve ser escolhido um padrdo aceitavel de qualidade do meio ambiente pelos
responsaveis num processo coletivo de decisdo, com base em conhecimentos técnicos
das interdependéncias ecoldgicas. Apoés, serd calculado e definido, num processo de
tentativa e erro, um valor do tributo que possa conduzir a alteragdes nos processos ou

nos niveis de producgédo, de tal forma que o padrdo de qualidade do meio ambiente

" Idem

& Baumol e Oates (1971) apud Lagemann (2002).
® Pigou (1920) apud Lagemann (2002).

1 Nowotny (1972/1973) apud Lagemann (2002).
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escolhido seja atingido. Para todas as empresas sera fixado um unico valor por unidade
de emissdo, mas o valor total que cada empresa individual deve recolher depende da
demanda bioquimica de oxigénio — Biochemical Oxygen Demand (BOD) — da respectiva
emissdo. (BAUMOL; OATES, 1971, p. 56)". O objeto tributavel é o prejuizo causado, e
a base de célculo é a quantidade de emissdes, que é definida pela BOD. A tarifa (fixa)
sera determinada com base no efeito a ser alcancado, de acordo com o padrdo de
qualidade de meio ambiente anteriormente definido.

A abordagem de Knight (1924, p. 584-592)" constitui, por sua vez, um
procedimento alternativo ao imposto de Pigou (1920). Essa abordagem tem a sua
origem numa critica de Knight a Pigou (1920). No exemplo de duas estradas — uma
mais estreita, mas melhor, e outra mais larga, mas pior, que conduzem a mesma
localidade —, Pigou (1920) demonstrou que a livre escolha dos transportadores
maximizadores de lucros ou minimizadores de custos ndo conduzira a uma alocacao
Otima do transporte. A razao disso residiria no fato de que nenhum dos transportadores
adicionais da importancia aos efeitos externos negativos que ele causa aos demais
transportadores, devido a engarrafamentos. Com esse comportamento, a estrada mais
estreita seria sobrecarregada até o ponto em que os custos de transporte por unidade
transportada fossem iguais nas duas estradas. Para Pigou (1920), a solugcédo para a
utilizagdo racional dessas estradas esta na instituicdo de um imposto sobre o transito
na estrada mais estreita num montante tal que os custos do transportador nessa
estrada sejam iguais aos custos, sem o0 imposto, que ele teria ao trafegar na estrada
mais larga. Knight constata, ai, um problema que poderia ser solucionado, em principio,
sem a intervencdo do Estado: as estradas deveriam ser utilizadas como uma
propriedade privada. Nessas circunstancias, as externalidades existirdo apenas se o
proprietario ndo preservar adequadamente seus bens e permitir a sobrecarga. Mohring
e Boyd (1971)" diferenciam esses dois modelos tedricos de abordagem das
externalidades de Pigou (1920) e de Knight (1924), respectivamente, como as

formulacdes direct-interactions e asset utilization.

1 Baumol e Oates (1971) apud Lagemann (2002).
12 Knight (1924) apud Lagemann (2002).
3 Mohring e Boyd (1971) apud Lagemann (2002).
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Segundo a abordagem denominada asset utilization, a origem das externalidades
reside na sobrecarga de qualquer equipamento (estradas, por exemplo), e cada
participante possui igual responsabilidade por essa sobrecarga. (MACAULAY, 1972, p.
192)". Dessa forma, no caso de uma empresa que polua as aguas de um rio com
emissdes, surgem dificuldades ndo apenas para os consumidores que residem nas
margens do curso inferior desse rio e que necessitam da agua limpa. A necessidade de
aguas limpidas por parte dos consumidores também impde custos para a empresa.
Macaulay apresenta, para uma compreensdo melhor desse relacionamento, a
afirmativa de que a pureza criou a poluicdo. Isso decorre de que alguns bens podem
ser consumidos simultaneamente por diversos consumidores. Para alcancar uma
utilizacéo racional da natureza, sugere-se, por isso, que o tributo seja exigido de todos
os envolvidos na questdo (poluidores e ndo-poluidores) e ndo apenas por parte da
empresa poluidora, como seria no caso de uma solu¢cdo com base num imposto Pigou
(1920).

O valor do tributo que deverd ser exigido do poluidor, nessa visdo alternativa,
coincide com o valor do imposto Pigou (1920), quer dizer, ele é igual ao valor dos
prejuizos sociais marginais sofridos pelos consumidores. (HEAD, 1974/1975, p. 20)".
Para cada nédo-poluidor (no exemplo, os consumidores), por sua vez, o valor do tributo
“[...] deve ser igual, na margem, a sua avaliacdo da unidade marginal de qualidade que
ele recebe.” (MACAULAY, 1972, p. 217)'°. Essa receita tributaria ndo pode ficar
vinculada a despesas com a protecdo ao meio ambiente. Esses recursos devem ser
aplicados da forma mais eficiente, sendo, para tal, consideradas todas as formas de
gastos.

Para uma melhor compreenséo deste subcapitulo, optamos em resumir as trés

principais teorias em um quadro, conforme segue:

“ Macaulay (1972) apud Lagemann (2002).
> Head (1974/1975) apud Lagemann (2002).
18 Macaulay (1972) apud Lagemann (2002).



Quadro 2 - Principais Teorias de Tributacdo Ecoldgica

Autor Abordagem Objeto Como
Pigou Direct- Eficiéncia econbmica: O imposto é cobrado apenas por
interactions guando os responsaveis parte da empresa poluidora. Para
pela poluicdo arcam com os | cada uma, devem ser cobrados
custos sociais. diferentes valores de tributo por
Defesa do meio ambiente: |unidade produzida ou por unidade
conseqiéncia da elevacdo |poluente emitida em montante
dos custos dos produtos igual aos prejuizos marginais
poluentes, causada pela causados.
tributacao.
Baumol e |Padrdo de O objeto tributavel é o 1° - E escolhido um padr&o
Oates qualidade do |prejuizo causado e a base |aceitavel de qualidade de meio
meio de calculo, a quantidade de | ambiente; 2° - Calculado e
ambiente- emissoes. definido num processo de
preco tentativa e erro o valor do tributo
capaz de alterar processos ou
niveis de producéao de atingir o
padréo de qualidade de meio
ambiente escolhido.
Knight Asset A origem das externalidade | O bem é utilizado como
utilization reside na sobrecarga de propriedade privada. As

qualquer equipamento e
cada participante possui
igual responsabilidade por
essa sobrecarga.

externalidades existirdo apenas
se o proprietario ndo preservar
adequadamente seus bens e
permitir a sobrecarga.

Fonte: informacdes retiradas do préprio trabalho.

2.3

Conceitos de Tributacédo e Financas Publicas

29

Boa parte do debate sobre politica tributaria refere-se a um sistema tributario

justo e eficiente da distribuicdo da carga tributaria. O trabalho visa considerar essa

guestdo, e, para isso, apresentamos alguns conceitos tributarios para reforcar a idéia

de uma intervencdo estatal que tenha sucesso na correcdo das externalidades

negativas, destacando os que seguem:
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Quadro 3 - Principios e Conceitos de Financas Publicas

Principio da capacidade de | Os impostos devem ser cobrados de acordo com a capacidade

pagamento: que a pessoa tem de suportar o encargo.

Eqlidade vertical: Os contribuintes com maior capacidade de pagamento devem

pagar maiores impostos.

Equidade horizontal: Os contribuintes com capacidade de pagamento semelhante

devem pagar 0 mesmo imposto.

Imposto proporcional: Os contribuintes com rendas altas e baixas pagam a mesma

proporcédo de suas rendas ao fisco.

Imposto regressivo: Os contribuintes com rendas maiores pagam ao governo uma
fracdo menor de sua renda do que os contribuintes com rendas

mais baixas.

Imposto progressivo: Os contribuintes com altas rendas pagam uma fracdo maior de

sua renda ao governo do que os contribuintes de renda menor.

Fonte: MANKIW, 1999.

A proposta de tributacdo ecoldgica deste trabalho considera todos esses pontos.
Primeiramente, porque o agente passivo da tributacdo € o veiculo rodoviario de
transporte de carga, pessoas ou ambos. Em seguida, porque os beneficiarios serdo a
populacdo em geral, pois, a exemplo de alguns paises, a reversdo dessa receita pode
vir a reforcar o fundo de seguridade social.

O tributo é calculado de acordo com o nivel de emisséo, de forma qualitativa e
quantitativa. E medido nivel de poluicdo que o veiculo é capaz de emitir vezes a
guantidade que esse veiculo emitiu no periodo, conforme a quilometragem rodada. A
medicdo de acordo com a quilometragem garante que o contribuinte estard sendo
tributado conforme a sua capacidade de pagamento, visto que ele rodou devido ao
volume de servico prestado e, consequentemente, da renda dele. A equidade vertical &
considerada na equacao porque o tributo & calculado também com base no valor venal
do veiculo. Esse néo é o principal atributo da equacéo, devido ao objetivo do tributo ser
de carater ecoldgico. A equidade horizontal se dara no momento da aplicacdo da
legislacdo, sem exce¢bes. JA o0 imposto se dara conforme o peso dos
elementos/quocientes em relacdo ao resultado final do valor do tributo a ser aplicado. A

7

regressividade do imposto aparece na taxa de emissdo basica que € um valor fixo
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visando, dessa forma, tributar simplesmente o fato do veiculo ser um potencial poluidor
e que, independentemente do seu nivel de emisséo, ele também contribuir para o
aumento “efeito estufa”. A progressividade, no entanto, ndo é salientada na equacao
pelo fato dos elementos/quocientes serem percentuais fixos e indices escalonados por
fatores técnicos, ndo existindo, portanto, um carater de aliquotas crescentes em fungao
da renda do agente passivo.

Introduzido os conceitos basicos da Teoria do Bem-estar Social, tributacao
ecoldgica e financas publicas € possivel, agora, que o leitor desenvolva mais facilmente
a leitura e a compreensao do proximo capitulo, no qual traremos exemplos préticos de
intervencdo estatal no meio ambiente no mundo todo e 0 que iSSo representa para 0s
mercados, sociedades, geracdes futuras e a sustentabilidade dos recursos naturais.

Este primeiro capitulo encerra cumprindo a proposta de subsidiar o leitor com o
conhecimento tedrico necessario em economia do bem-estar, tributacdo ecolbgica e
tributacdo e financas publicas. Dessa forma, sera possivel uma compreensao clara do
capitulo seguinte, que trata das experiéncias internacionais, que, por sua vez, modelam
0 quarto e ultimo capitulo, que contém a proposta de tributacdo ecoldgica deste

trabalho.



32

3 EXPERIENCIAS

Neste terceiro capitulo apresentamos as experiéncias mundiais em busca da
sustentabilidade dos recursos naturais. Para uma melhor andlise apresentaremos,
primeiramente, o Protocolo de Kioto, e, em seguida, as outras experiéncias
internacionais e, por fim, as brasileiras. Para comecar, abordamos brevemente o “efeito
estufa”, para o leitor entender melhor a relevancia dos impactos ambientais causados

pelo homem.

3.1 O Protocolo de Kioto

Para entender melhor o Protocolo de Kioto, € preciso que fagamos antes uma
pequena andlise a respeito das permissdes transferiveis para emissdes. Ou seja, se
soubéssemos 0s custos e os beneficios da reducédo de emissdes e se o custo de todas
as empresas fosse idéntico, poderiamos aplicar um padrdo de emissdo Unico. Desta
forma, uma taxa sobre emissdes funcionaria melhor. Mas a realidade ndo é assim, 0s
custo de reducdo variam de uma empresa para outra. E quando os custos das
empresas variam e nao sabemos quais 0s custos e beneficios, nem o padrdo nem a
taxa irdo gerar resultados. Sendo assim, para reduzir as emissdes de maneira eficiente
utilizamos as permissdes transferiveis para emissdes. Nesse sistema, cada empresa
deve receber uma permissdo para emitir poluentes; cada permissdo especifica com
exatiddo a quantidade de poluentes que a empresa pode emitir. Qualquer empresa que
faca emissdes de poluentes e ndo possua a permissdo adequada torna-se sujeita a
multas substanciais. As permissfes sao distribuidas entre as empresas de modo que se
estabeleca um nivel maximo especifico de emissdes. Por fim, essas permissdes sao

negociadas entre as empresas que emitem poluentes, isto é, podem ser compradas e
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vendidas. E justamente nesta Otica que o Protocolo de Kioto trata do problema do
“efeito estufa”.

O “efeito estufa” é resultado da emissédo de gases como Dioxido de Carbono
(CO2), Metano (CH4), Oxido Nitroso (N20), Hidrofluorcarbonos (HFCs),
Perfluorcarbonos (PFCs) e Hexafluoreto de Enxofre (SFs) que impedem que o calor
recebido pelo sol e o gerado no proprio planeta seja colocado para fora do Planeta
Terra, criando uma capa isolante como se fosse uma estufa. Quanto maior é a
concentracdo de gases, maior € a retencdo do calor, elevando-se, dessa forma, a
temperatura média do planeta: um aumento de aproximadamente 1°C na temperatura
global em relagdo ha cem anos. Outra consequéncia disso apresenta-se nos grandes
centros urbanos, onde a poluigdo atmosférica esta mais concentrada e os problemas de
saude ligados ao sistema respiratério evoluiram consideravelmente. Nas regides
polares do planeta, identificou-se o recuo das geleiras, o que pode causar uma
elevacdo do nivel médio dos oceanos e, consequentemente, alagamento de areas
densamente povoadas. Cientistas prevéem que a terra ira aquecer entre 1,4°C a 5,8°C
até o ano de 2100.

O Protocolo de Kioto surgiu devido a preocupacdo que os efeitos das alteracdes
climaticas estdo causando, sobretudo na agricultura, nesta e em futuras geracoes. Ele é
um acordo internacional assinado por 141 paises que estabelece metas de reducéo de
gases poluentes para os paises industrializados. E o primeiro tratado global sobre
ambiente que tem o poder legal de estabelecer um limite diferenciado para a emisséao
de gases-estufa por paises industrializados, sendo considerado um documento politico
com bases cientificas. Estabelece a reducdo das emissdes de Dioxido de Carbono
(CO2) - que responde por 76% do total das emissdes relacionadas ao aquecimento
global -, e outros gases causadores do efeito estufa, gerados em paises
industrializados. Os signatarios comprometem-se a reduzir a emissao de poluentes em
52% em relagdo aos niveis de 1990. Essa reducdo deve ser feita em cotas
diferenciadas de até 8%, no periodo de 2008 a 2012, por 35 paises. Entre eles
destacam-se, em ordem decrescente entre 0s maiores poluidores, EUA, Russia, Japéao,
Alemanha, Gra-Bretanha, Canad4, Itdlia e Coréia do Sul; para listar apenas oito dos

dez maiores emissores.
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Paises em desenvolvimento como o Brasil, China e india (esses dois Ultimos
estdo entre os dez maiores poluidores), também grandes emissores de poluentes
podem participar do acordo, mas ndo possuem qualquer obrigagdo até 2012. Um dos
principios do Protocolo de Kioto € o da “responsabilidade comum, porém diferenciada”,
0 que significa que todos os paises tém responsabilidade no combate ao aquecimento
global, porém aqueles que mais contribuem historicamente para o acimulo de gases na
atmosfera tém obrigacdo maior na meta de reducéo das suas emissdes, como € 0 caso
dos paises desenvolvidos. Em 2012, esses paises também terdo que se adequarem ao
controle das emissdes de poluentes. No caso especifico do Brasil, esse cuidado é
duplamente importante, pois a sua economia € baseada na natureza, e a agricultura €,
sem duvida, a primeira afetada pelas intempéries climaticas, assim como o
abastecimento de agua e a biodiversidade.

Os paises industrializados comprometeram-se a reduzir em pelo menos 5% as
emissdes de CO2 e outros gases-estufa, conforme os niveis estimados no ano-base de
1990. No entanto, do ponto de vista cientifico, o protocolo ndo deve trazer resultados
relevantes, visto que 0 necessdario seria uma reducdo de 60% das emissodes,
principalmente de COz, resultante da queima de combustiveis fosseis. Dessa forma, o
protocolo caracteriza-se como uma vitoria diplomatica por contar com adesdo de 141
paises e talvez um primeiro e importante passo na busca do desenvolvimento
sustentavel do Planeta Terra. Vale destacar que existem penalidades para os governos
gue nao atingirem as metas individualmente estabelecidas. Um exemplo é a exclusédo
de acordos comerciais ligados ao protocolo, com perda de direitos sobre uso de
florestas e responsabilidade de assumir metas acrescidas de 30% sobre a parcela ndo
reduzida.

O historico do Protocolo de Kioto (GREENPEACE, ¢1998-2005) mostra uma

prolongada agenda de negociac¢des, conforme segue:

- 1988 — O programa da ONU para o Meio Ambiente cria o IPCC (Painel
Intergovernamental sobre Mudancas Climaticas), quando governos e
cientistas retnem-se em Toronto, no Canada, para analisar o impacto

das mudancas climéticas;
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- 1990 — Como resultado do IPCC, os cientistas informam que seria
necessério reduzir 60% das emissfes de CO2 na atmosfera. A ONU
passa a discutir a criagdo de uma Convencdo sobre Mudancas
Climaticas;

- 1992 — Mais de 160 paises assinam a Convencdo Quadro sobre
Mudanca Climética na Eco 92, no Rio de Janeiro. O Brasil € o primeiro a
assina-la;

- 1995 — E realizada a 12 Conferéncia das Partes (COPs) em Berlim, na
Alemanha, onde €& proposto um protocolo de decisbGes sobre as
obrigagbes listadas na Convencdo. O principal documento dessa
conferéncia foi o Mandato de Berlim;

- 1997 — E adotado o Protocolo de Kioto, no Japdo, o mais importante
acordo ambiental feito pela Organizagdo das NagbOes Unidas (ONU).
Estipula que, até 2012, 38 paises industrializados precisam reduzir em
5,2% a emissao de gases causadores do efeito estufa, entre eles, o COz;

- 2001 — Os Estados Unidos, maior poluidor do mundo e responséavel por
25% das emissdes, retira-se das negociacdes, argumentando o forte
impacto dos custos para a sua economia;

- 2004 — Realiza-se a 10® COP na Argentina, crescendo a pressao para
gue os paises em desenvolvimento também tenham metas em 2012, e a
Russia aceita integrar o acordo;

- 2005 — Finalmente entra em vigor o Protocolo de Kioto, a partir de 16 de

fevereiro.

Os impasses do Protocolo de Kioto ndo foram poucos. Para sua entrada em
vigor era necessario que fosse ratificado por pelo menos 55 nacgdes, incluindo os paises
industrializados, que representam 55% das emissdes de Carbono, com base em 1990.
Sendo assim, o principal problema foi a saida dos Estados Unidos e da Austrdlia,
alegando a elevado custo as suas economias e a exclusdo injusta dos paises em
desenvolvimento. Porém, com a adesao da RuUssia, terceiro maior poluidor, responsavel

por 17% das emissdes mundiais, o protocolo pdde entrar em vigor - alcan¢cando 61% -,
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noventa dias depois. Essa adesdo deve-se as intencbes comerciais da Russia junto a
Unido Européia. Os Estados Unidos, que tinham como meta reduzir 7%, prevéem um
acréscimo de 35% até 2012, o que explica a sua decisédo de ndo-adesao.

No entanto, apesar da oposicdo do “Governo Central™, 28 dos 50 estados
americanos e dezenas de empresas multinacionais sediadas nos Estados Unidos ja
estdo adotando voluntariamente medidas de reducg&o de emissdes de gases poluentes.
Os casos mais destacados sédo os Estados da Califérnia e de Nova York. A Califérnia
apresenta uma politica mais agressiva, especialmente em relacdo as emissdes geradas
pela frota de 23 milhdes de veiculos. Através de uma regra aprovada pela Comissao de
Recursos Atmosféricos da Califérnia, em 2004, os fabricantes de veiculos terdo de
produzir automoveis que reduzam suas emissdes em 30% até 2016. A frota californiana
é responsavel por 11% de todo o CO2 emitido por veiculos nos Estados Unidos. Nova
York esta investindo US$ 28 milhdes para subsidiar a compra de 563 6nibus elétricos
ou movidos a gas natural para o transporte de alunos de escolas publicas e
universidades. Essa medida evitara o consumo de mais de 240 milh&es de litros de 6leo
diesel, impedindo a emissdo de mais de 3.250 toneladas de Oxido de Nitrogénio, entre
outros gases poluentes. Além disso, juntamente com oito Estados da costa leste
americana, Nova York integra um programa que visa reduzir a emissdo de gases em
usinas geradoras de energia, além de estar empenhada para gerar energia solar e
edlica.

O Brasil ndo esta entre os paises que precisam reduzir suas emissdes até 2012,
pois a sua contribuicdo para o “efeito estufa” é historicamente recente. Os principais
responsaveis pela emissdo de gases poluentes no Brasil sdo o desmatamento e as
queimadas (75,4%), mas é de se considerar que a queima de combustiveis fosseis
representa 22%, e que essa relagdo tende a se equilibrar, ou até mesmo se inverter,
devido ao constante aumento da frota de veiculos. O Congresso Nacional, juntamente
com o Ministério do Meio Ambiente, vem adotando politicas agressivas na
implementacao de leis e incentivos que versam sobre 0 manejo sustentavel da Floresta

Amazoénica. Medidas como a conservacao das florestas e de mananciais, preservacao

! Governo Central é como o autor faz referéncia aos Estados Unidos da América devido a sua lideranca
militar que minimiza a importancia da politica internacional.
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da biodiversidade e o desenvolvimento da tecnologia do biocombustivel podem auxiliar
o Brasil a alcancar 10% da oferta no mercado de créditos de Carbono. Um 6timo
exemplo disso é o Parque Edlico de Osoério, no litoral norte do Rio Grande do Sul®. Esse
mercado, previsto no Protocolo de Kioto, consiste na compra e venda de cotas de
emissdo de Gases de Efeito Estufa (GEE). Dessa forma, paises que poluem acima do
seu nivel estabelecido podem “compensar’” comprando créditos dos paises que
possuem direitos de poluicdo, os chamados “créditos verdes”.

O Protocolo de Kioto ainda estabelece o que se chama de Mecanismo de
Desenvolvimento Limpo (MDL), medida adotada para promover o desenvolvimento
sustentavel em paises subdesenvolvidos com a participacdo de paises desenvolvidos.
Objetiva estimular a producdo de energia limpa, a exemplo da solar, biomassa,
removendo o carbono da atmosfera. Esse modelo prevé um mercado de créditos, o de
Reducéo Certificada de Emisséo (RCE). No entanto, alguns pesquisadores e cientistas
alertam quanto a existéncia da possibilidade dos paises desenvolvidos usarem o MDL
como forma de continuarem poluindo. No Brasil, j& existe um acordo assinado entre o
Ministério do Desenvolvimento, Industria e Comércio e a Bolsa de Mercadorias &
Futuros (BM&F). Estdo previstas, entre outras acdes, um sistema especifico de
transacdes de créditos verdes no mercado financeiro, possibilitando um mercado
transparente e com eficiéncia, a exemplo do que esta ocorrendo nas principais bolsas

de valores no mundo.

3.2 Outras experiéncias internacionais

Este subcapitulo apresenta a prética internacional de tributacdo ecoldgica.
Segundo Lagemann (2002), a experiéncia internacional pode ser dividida em duas
estratégias: a instituicdo isolada de contribuicbes e a reforma do sistema tributério. A

tributacdo ecoldgica com carater parcial foi, por algum tempo, a primeira opcéo,

2 Além da geracdo de energia limpa, o Parque ja possui acordo celebrado para a geracdo e venda de
créditos de carbono.
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apresentando registros de experiéncias em diferentes paises (SUHR, 1989)°, como sera
visto a sequir.

Iniciamos pela poluicdo do ar, em que se destacam as experiéncias do Japéao, da
Holanda e da Noruega. Em meados dos anos 70, o Japéo introduziu uma tributacéo
cujo fato gerador é a emissao de diéxido de enxofre (SOz2) e 0s sujeitos passivos sao as
empresas com emissdo horaria superior a 10.000 m3. O valor tributado € baseado no
calculado do método da reparticdo, fixando-se, assim, um valor equivalente aos
prejuizos causados a saude, que devem ser cobertos. Mas, devido a sua receita
destinar-se a um fundo que deve compensar 0s prejuizos causados a saude, iSso ndo
garante que se alcance um padrdo adequado de qualidade de ar. Ja a Holanda e a
Noruega, diferentemente, escolheram como objeto de tributagdo, respectivamente, um
input e um produto ao invés das emissdes. Na Holanda, tributam-se os combustiveis e
o valor do tributo é definido de acordo com o tipo de combustivel e ndo de acordo com
0 seu potencial para prejudicar o meio ambiente. A receita tem como objetivo cobrir os
custos de controle e de administracdo das emissOes aéreas. Na Noruega, séo
tributados os produtos energéticos segundo o seu conteudo de enxofre, tributando-se,
indiretamente, o volume de emissbes de SO2. Como o tributo é cobrado através de um
valor fixo aplicado sobre quantidades, seu efeito redutor da poluicdo declina com a
elevacao dos precos.

No caso da tributacdo aplicada a poluicdo das aguas, é valido destacar as
experiéncias da Franca, da Holanda e da Alemanha Ocidental, muito provavelmente
estendida para toda a Alemanha, apos a unificagdo. A Franga foi pioneira na Europa
Ocidental ao implementar a tributacdo das emissdes de aguas com fins ecolégicos, em
1968. Os sujeitos passivos sdo as comunidades e as empresas e o tributo € fixado com
base na quantidade e na qualidade das emissdes, que sao divididas em seis
categorias, diretamente tributadas pelas organizacdes responsaveis pelas aguas. O
valor tributado € estipulado em funcdo de uma tabela de coeficiente de emissdes, que
considera o volume de emissGes de acordo com setores de atividade e processos de
producdo. Parte da receita é direcionada para a construcdo e a manutencdo de

estacdes de tratamento de liquidos poluentes, objetivando atingir determinado nivel de

® Suhr (1989) apud Lagemann (2002).
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qualidade das é&guas. Na Holanda, desde a década de 70, existe um sistema
semelhante ao da Franca para a canalizacdo de aguas, que esta sob a administracao
do Reino; enquanto isso, nas provincias, as comunidades e as sociedades civis cobram
contribuicbes sobre as emissGes em aguas sob a sua administracdo. A receita
proveniente da tributacdo aplicada pela administracdo das aguas do Reino é destinada
para um fundo de financiamento de estacfes de tratamento, e as receitas recolhidas
pelas provincias, comunidades e sociedades civis, sdo aplicadas nas suas proprias
estacdes. Na Republica Federal da Alemanha, a tributacdo das emissdes liquidas foi
implementada a partir de 1981, com base na legislagdo aprovada em 1976. Os sujeitos
passivos sdo apenas 0s poluidores diretos e o valor do tributo é fixado com base nas
guantidades de unidades poluentes emitidas, que por sua vez sao calculadas com base
no conteldo de materiais oxidaveis, de metais pesados, de ligas halogénicas e de seu
potencial de envenenamento dos peixes. Da mesma forma, como nos outros casos
citados, a receita decorrente da tributacdo é destinada para o financiamento de
medidas que visam a manutencdo ou a melhoria da qualidade das aguas.

E inegavel a existéncia de grande dificuldade na tentativa de estabelecer
empiricamente a relacdo causal devido as interdependéncias presentes na realidade,
mas tudo indica que essas experiéncias de aplicacdo prética da tributacdo com fins
ecoldgicos atinjam a esperada diminuicdo das emissfGes poluentes, reduzindo-se,
consequentemente, as externalidades negativas (SUHR, 1989, p. 62-63)"
Concordamos, portanto, que o importante sempre é a correta definicdo do fato gerador
e 0 alcance de todas as emissfes. Em relacdo as experiéncias relatadas, cabe ainda
ressaltar a vinculacdo das receitas e despesas no campo do meio ambiente ou na
compensacao dos prejuizos causados.

No entanto, existem propostas e praticas internacionais com carater global que
implicam uma reforma do sistema tributario. Vale destacar: em 1999, a Alemanha
iniciou um programa com cinco fases, que consiste na agregacdo de um valor
especifico a determinadas mercadorias, que passa a integrar a base de calculo do
Imposto sobre o Valor Adicionado (IVA), com aliquota de 16%. A novidade em relacao

aos exemplos anteriores é a compensacao da carga inicial do IVA pela reducédo nas

* Suhr (1989) apud Lagemann (2002).
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contribuicdes previdenciarias, com o objetivo de diminuir os custos adicionais de mao-
de-obra. Esse programa ainda prevé o escalonamento nas aliquotas especificas
incidentes sobre a comercializagdo das fontes de energia, conforme mostra a tabela a

sequir.

Tabela 1 - Aliquotas Especificas na Tributacéo de Fontes de Energia ha Alemanha — 1999-03

MERCADORIAS 1999 2000 2001 2002 2003
Oleo Combustivel (DM/IItro)...........ccoeveveeeeerennns 0,0400 0,0400 0,0400 0,0400 0,0400
GAS (DM/IItIO)..ccoeeieieee e 0,0032 0,0032 0,0032 0,0032 0,0032
Energia elétrica (DM/IItro).........cccveveeeeniciieeneenne 0,0200 0,0250 0,0300 0,0350 0,0400
Energia elétrica para calefagdo com

carregamento noturno (DM/Iitro)..........cccceeveveeeen. 0,0100 0,0125 0,0150 0,0175 0,0200
Gasolina/diesel (DM/KWh)............ccccevivieniinnecnn. 0,0600 0,1200 0,1800 0,2400 0,3600

Fonte: TRAGERVEREIN firr politische Bildung und Okologie e.V. apud LAGEMANN, 2002, p. 314.
Nota: DM € a unidade do Marco Aleméo.

A reducdo na contribuicdo da previdéncia decorrente da tributacdo ecoldgica,
partindo da aliquota de 20,3%, de 1998, esta prevista conforme demonstrado na Tabela
2. Se nao fosse a tributacdo ecolOgica, estima-se que a aliquota da contribuicdo
previdenciaria teria se elevado a 21,5% até o ano de 2002 (Umwelt-Und Prognose
Institut - UPI, 2000 apud LAGEMANN, 2002, p. 7). Em 1996, a receita da tributacdo
ecoldgica participava com 7% da receita tributaria total da Dinamarca e dividia-se da
forma como é demonstrado na Tabela 3. As empresas s&o concedidos reembolsos
segundo 0 uso da energia e de acordo com 0 seu processo produtivo, resultando em
cargas mais reduzidas. Infelizmente, os consumidores residenciais e o setor publico ndo
sdo beneficiados, acabando por arcar com 100% do 6nus previamente definido,

conforme informa a Tabela 4.

Tabela 2 - Aliquota da Contribuicdo Previdenciaria na Alemanha — 1999-01

ANOS ALIQUOTA (%)

1999 (1) 19,5
2000 19,3
2001 19,1

Fonte: UPI, 2000 apud LAGEMANN, 2002, p. 315.
(1) A contar de 1° de abril.
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Tabela 3 - Participagdo Relativa das Diversas Fontes de Receita na Receita Tributaria
Ecoldgica na Dinamarca — 1996

TRIBUTO PARTICIPACAO RELATIVA (%)
Sobre energia (energia elétrica, 84
gasolina e 6leo combustivel)
Sobre CO2 15
Sobre Enxofre 1

Fonte: KRISTOFFERSEN; MUNSKGAARD; JENSEN, 1997 apud LAGEMANN, 2002, p. 315.

Tabela 4 - Pagamento de Impostos como Percentual da Tributagdo Plena na Dinamarca — 2000

IMPOSTOS  Consumidores Comércio e Industria Servicos de Energia
residenciaise Calefagdo Processos Processos Produgdo de Calefacéo
Setor Publico — Leves Pesados  Eletricidade
eletricidade (1),
calefacdo e
transporte
Imposto sobre
energia............ 100 100 0 0 @0 100
Imposto sobre
CO2..vvvieeeee 100 100 (2) 90 (2) 25 1o 100
Imposto sobre
enxofre (3)....... 100 100 100 100 (1) 0 100

Fonte: KRISTOFFERSEN; MUNSKGAARD; JENSEN, 1997 apud LAGEMANN, 2002, p. 316.

(1) O imposto incide sobre o consumo e ndo sobre a producdo de energia elétrica. (2) Existe uma
reducdo adicional neste imposto, em caso de acordo assinado com o Ministério de Energia, para diminuir
a emissdo de CO2. (3) Regras especiais sdo aplicadas em processos considerados pesados, como a
utilizag&o de carvao mineral.

Vale destacar que existe, ainda, uma politica de subsidios que visa reforcar a
reconversdo no uso de fontes de producdo de energia. No caso especifico da energia
elétrica, essa politica objetiva estimular a geracdo de energia com base em fontes
renovaveis, como os ventos (atraveés do uso de cataventos) e gas natural.

Esta em vigor desde janeiro de 1999, na Franca, a taxe Générale sur les Activés
Polluentes (TGAP)®, com base no disposto no artigo 45 da Lei das Finangas Publicas,
de 1999. Ela veio englobar e substituir um conjunto de cinco contribui¢cdes fiscais e
parafiscais cobradas pela Agéncia do Meio Ambiente e da Matriz Energética (ADEME)
sobre: (a) o descarte de dejetos domésticos; (b) a estocagem e a eliminacéo de detritos
industriais especiais; (c) o consumo de 6leos e graxas; (d) a poluicdo industrial do ar; e

(e) o barulho gerado pelo trafego aéreo. Apesar de existirem outras contribuicdes de

® Taxa Geral sobre Atividades Poluentes.
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natureza ecoldgica, a tendéncia é que a TGAP passe a se tornar um tributo “guarda-
chuva”, que integrara todos os demais. E importante salientar que, sob o ponto de vista
da administracdo do tributo, est4 ocorrendo uma mudanga, passando a ser aplicado e
fiscalizado pela aduana (devido a ociosidade das equipes experientes por causa da
integracdo européia e conseqiente abolicdo das fronteiras internas a Unido) ao invés
da ADEME.

Em sua primeira fase, a TGAP objetivava, com base nas contribuicbes
preexistentes, enfrentar a poluicdo local e de carater difuso. Entretanto, a partir de
2001, busca-se um objetivo mais geral: combater as causas do “efeito estufa”,
fundamentalmente derivado das emissbes de CO2, para atender ao previsto no
Protocolo de Kioto. Sendo assim, sera incluido no seu campo de incidéncia 0 consumo
intermediario de energia por parte das empresas. Dessa forma e mais precisamente,
sera tributado o consumo de 6leo combustivel, do carvao, do gas natural para calefacéo
e industrial e da eletricidade industrial. A aliquota especifica individual para cada fonte
de energia sera definida em fun¢éo de seu contetdo de carbono, tendo como base uma
contribuicdo de 260 francos por tonelada equivalente de carbono (Ministére de
’Améangement du Territoire et |1é Environnement. A retirada dos recursos das
empresas através dessa ampliacdo do campo de incidéncia sera compensada pela
reducdo das contribuicdes sociais patronais, sendo essa concedida, preferencialmente,
as empresas que também reduzirem a jornada de trabalho para 35 horas semanais.
Ou, invertendo-se a relacéo: os recursos auferidos pela TGAP, cuja receita total de 1,8
bilhdo de francos, em 1999, orcado em 12,5 bilhdes de francos, em 2001, deverao
financiar a politica oficial de reducdo da jornada de trabalho. Ponto mais polémico esta
sendo a tributacdo de pesticidas, pelo fato de elevar os custos da producéo agricola.
Segundo o projeto de lei de financiamento da seguridade social de 2000, os pesticidas
sdo classificados em sete categorias, ficando a categoria 1 - a de maior volume
consumido (em torno de 46% do total) - sujeita a aliquota nula.

A Gréa-Bretanha teve como primeira experiéncia a tributagdo sobre o lixo, desde
1° de outubro de 1996. A partir de abril de 2001, instituiu a cobranca de imposto sobre
as fontes de energia utilizadas pelas empresas. A receita gerada deve ser destinada a

reducdo das contribui¢cdes sociais e para subsidiar as fontes de energia renovaveis. Ja
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a ltalia estd enveredando para a tributacdo dos combustiveis, cuja receita também seria
utilizada para baixar as contribui¢cdes sociais.

No entanto, é valido salientar que, entre os problemas para aplicagdo de uma
tributacdo ecoldgica de carater geral em uma acédo isolada de determinado governo,
estara sempre a possibilidade de perda de competitividade dos produtos nacionais em
relacdo ao mercado internacional. Resta, portanto, como alternativa, a reducao das
contribuicbes sociais, que estd sendo empregada nos paises europeus, ou a liberacédo
dos produtos exportados com a simultanea tributacdo dos produtos estrangeiros. Essa
tltima acdo certamente gerard problemas com a Organizagdo Mundial do Comércio
(OMC), que objetiva a liberacdo dos mercados e que, ultimamente, vem reconhecendo
os esforcos competitivos dos paises em desenvolvimento, como € o caso do Brasil. A
solugédo mais justa seria a realizagdo simultanea das reformas em todo o mundo, algo
normalmente tido como impossivel, mas que pelo visto a Unido Européia esta buscando
em acao conjunta. Nesse sentido, a Comissdo apresentou ao Conselho, em 17 de
marco de 1997, um projeto de diretiva de tributacdo dos produtos energéticos, em cujo
artigo primeiro ja se estabelece que a carga global ndo seja elevada, compensando-se
a nova tributacdo pela redugcdo das contribuicbes obrigatorias incidentes sobre o
trabalho (Minist. ’Aménag. Territoire Environn. Annexe 3).

Um exemplo do impasse em busca da implantacdo mais rapida de reformas
tributarias de carater ecoldgico € a falta de consenso entre os Estados Unidos e a
Unidao Européia quanto a adoc¢do das medidas para se reduzir do “efeito estufa”,
definidas pelo Protocolo de Kioto. Considerando-se que esse efeito decorre da emisséo
de CO2 ou do uso inadequado das terras - como derrubada de florestas -, os Estados
Unidos, com grandes extensdes territoriais, defendem a concessédo de créditos para
acdes como o reflorestamento ou a diminuicdo das derrubadas de florestas, reduzindo-
se a necessidade de tributar as fontes de energia. Enquanto isso, 0s paises europeus,
com territérios menores, buscam limitar essa possibilidade, j& que a tributacdo das
fontes energéticas reduz a competitividade de sua producdo frente a de paises

territorialmente mais amplos. (CONE)°®.

® Cone (2000) apud Lagemann (2002).
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A seguir sdo apresentados dois quadros-resumo, 0 Quadro 4 — Resumo das
Experiéncias Internacionais Pioneiras e o Quadro 5 — Resumo das Experiéncias
Internacionais Avangadas, como uma solu¢do para demonstrar o texto acima de forma

objetiva.



Quadro 4 — Resumo das Experiéncias Internacionais Pioneiras (1)
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Pais Bem Fato Gerador Agente Célculo do tributo Destinacdo da Receita Comentérios
Passivo

Japéo Ar Emissao de Empresas com | Método da reparticao. Um fundo para compensar os N&o garante que se alcance um
diéxido de emissdes Valor equivalente aos prejuizos causados a salde. padrdo adequado de qualidade
enxofre (SO2). | horéarias prejuizos causados a do ar.

superiores a salde.
10.000 m3.

Holanda Ar Combustiveis Consumidores | De acordo com o tipo de Cobrir os custos de controle e de | O valor do tributo ndo considera o
(input). combustivel. administracdo das emissdes potencial poluidor do combustivel.

aéreas.

Noruega Ar Produtos Indiretamente o | Conforme o contetido de Cobrir os custos de controle e de | O efeito redutor da polui¢do
energéticos volume das enxofre dos produtos administracdo das emissdes declina com a elevagédo dos
(input). emissdes de energéticos. Valor fixo aéreas. precos.

SO02. sobre guantidades.

Franca Agua | Quantidade e Comunidades e | Em funcdo de uma tabela | Parte da receita é direcionada Pioneira na Europa Ocidental a
qualidade das | empresas. de coeficiente de para a construcgéo e a implementar a tributacéo das
emissoes. emissBes, considera o manutencéo de estagbes de emissdes de agua com fins

volume das emissdes tratamento de liquidos poluentes. | ecolégicos, em 1968.
conforme o setor de

atividades e o processo de

producao.

Holanda Agua | Quantidade e Comunidades e | Em funcéo de uma tabela | A receita da tributagéo aplicada O sistema, semelhante ao da
qualidade das | empresas. de coeficiente de pelo Reino é destinada para um Francga para a canalizacao das
emissoes, emissOes, considera o fundo de financiamento de aguas, esta sob a administracéo
divididas volume das emissdes estacdes de tratamento e as do Reino. Nas provincias, as

conforme o setor de receitas recolhidas pelas comunidades e as sociedades

atividades e o processo de | provincias, comunidades e civis cobram contribuicdes sobre

producao. sociedades civis sdo aplicadas as emissfes em aguas sob a sua
nas suas préprias estacdes. administraco.

Alemanha |Agua |Emissédo de Poluidores Com base nas quantidades | Financiamento de medidas que Implementado inicialmente na
materiais diretos. de unidades poluentes visam a manutencao ou a Alemanha Ocidental, muito
oxidaveis, emitidas. melhoria da qualidade das aguas. | provavelmente estendido a toda
metais Alemanha pos-unificacéo.
pesados, ligas
halénicas e
envenenamento
dos peixes.

Fonte: Subcapitulo 2.2.

Nota: (1)Chamadas de pioneiras por terem sido as primeiras experiéncias de tributacdo ecoldgica.



Quadro 5 — Resumo das Experiéncias Internacionais Avancadas (1)
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Pais Bem, Agente Passivo e Fato Gerador Caracteristicas Objetivo Comentarios

Alemanha Programa de cinco fases que consiste na | Compensacgéo pela Diminuir os custos adicionais de Esse programa ainda prevé o
agregacao de um valor especifico a reducdo nas contribuicdes | mao-de-obra. escalonamento nas aliquotas
determinadas mercadorias, que passa a previdenciarias. especificas incidentes sobre a
integrar a base de célculo do IVA. comercializa¢éo das fontes de

energia.

Dinamarca Sao concedidos as empresas reembolsos | Existe uma politica de No caso especifico da energia Infelizmente, os consumidores
segundo o uso de energia e de acordo subsidios que visa reforgar | elétrica, essa politica objetiva residenciais e o setor publico ndo
com seu processo produtivo, resultando a reconversdo ao uso de estimular a geragdo de energia com | sdo beneficiados.
em cargas mais reduzidas. fontes alternativas de base em fontes renovaveis, como

producéo de energia. 0s ventos e gas natural.
Franca A TGAP engloba e substitui um conjunto Apesar de existirem outras | Em sua primeira fase objetivava Sob o ponto de vista da

de cinco contribui¢des fiscais e parafiscais
cobradas pela ADEME sobre o descarte
de dejetos domésticos; a estocagem e
eliminagdo de detritos industriais
especiais; o consumo de 6leos e graxas; a
poluicdo industrial do ar; e o barulho
gerado pelo trafego aéreo. Na segunda
fase, sera tributado o consumo de 6leo
combustivel, do carvéo, do gas natural
para calefagdo e industrial e da
eletricidade industrial, com aliquota
especifica individual para cada fonte de
energia em funcéo do seu contetdo de
carbono.

contribuicBes de natureza
ecoldgica, a tendéncia é
que a TGAP passe a se
tornar um tributo “guarda
chuva”’, que integrara todos
0s demais.

enfrentar a polui¢éo local e de
carater difuso. A partir de 2001,
busca-se um objetivo mais geral:
combater as causas do “efeito
estufa” (derivado das emiss@es de
CO2) para atender ao previsto no
Protocolo de Kioto.

Compensar a reducéo das
contribui¢cdes sociais patronais,
preferencialmente as empresas que
também reduzirem a jornada de
trabalho para 35 horas semanais.

administragdo do tributo esta
ocorrendo uma mudanca,
passando a ser aplicado e

fiscalizado pela aduana (devido a

ociosidade das equipes

experientes, devido a integracédo
européia e conseqliente abolicdo

das fronteiras internas a Unido)
ao invés da ADEME.

Gra-Bretanha

O lixo e as fontes de energia utilizadas
pelas empresas.

A receita gerada devera ser
destinada a reducao das
contribui¢cBes sociais e para
subsidiar as fontes de energia
renovaveis.

Italia

Os combustiveis.

A receita serd utilizada para diminuir
as contribuicbes sociais.

Fonte: Subcapitulo 3.2.

Nota: (1) Chamada de avancadas por se tratar de uma segunda geragédo de tributagdo ecoldgica.
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3.3 Panorama da experiéncia brasileira

No Brasil, a politica de controle ecoldgico é realizada, fundamentalmente, através
de normas e proibigdes. Infelizmente, o emprego do instrumento tributario com esse
objetivo ainda ndo mereceu maiores atencdes. A presenca da argumentagcdo com
carater ecologico geralmente objetiva a adeséo popular a propostas de reformulacéo
tributaria cuja finalidade primeira, porém, estd em arrecadar mais e assim reforcar o
caixa. Também & comum ser colocado a frente do ambiental o desenvolvimento. Dessa
forma, encontra-se nas justificativas de algumas propostas de reforma tributaria a
afirmativa de que as medidas propostas, além de atenderem as maiorias dos principios
tradicionalmente exigidos por sistema ideal, também terdo um efeito positivo sobre as
condicdes do meio ambiente. Essa sim, uma justificativa forte para tornar a proposta
aceitavel ao crescente niumero de pessoas preocupadas com a teméatica. Destacamos,
ainda, a proposta do “imposto verde”, formulada periodicamente pelo Governo Federal
e que incidiria sobre o consumo dos combustiveis. Caracteriza uma acdo que busca
elevar a receita para a construgdo e a manutencdo de estradas apenas utilizando a
justificativa de melhoria do meio ambiente. No entanto, lembramos que, nesse sentido,
ja se poderia caracterizar o ICMS como um tributo ecoldgico, dada a seletividade de
sua aliguota mais elevada para combustiveis. Novamente, prevalece a visdo de
arrecadacao, corroborado pela posicdo dos combustiveis e da energia elétrica como as
mercadorias com a maior contribuicdo relativa na receita total do ICMS do Estado do
Rio Grande do Sul, conforme Tabela 5, e que demonstra um crescimento significativo
na década de 90, principalmente a partir de 1997. A proposta de revisdo da matriz
tributaria gadcha, de 2000, reforcaria a pratica de explorar bases tributérias de alto

potencial de arrecadacao que hoje ja caracteriza o ICMS nacional.
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Tabela 5 - Participagdo Relativa dos Setores de Combustivel e de Energia Elétrica na
Arrecadacéo do ICMS do Estado do Rio Grande do Sul — 1990/2005

ANO COMBUSTIVEIS ENERGIA ELETRICA TOTAL

1990 9,00 5,05 14,05
1991 9,37 6,88 16,25
1992 11,35 8,01 19,36
1993 15,08 6,20 21,28
1994 12,12 7,92 20,04
1995 11,86 7,29 19,15
1996 12,33 8,64 20,97
1997 15,57 10,23 25,80
1998 16,07 10,86 26,93
1999 19,59 10,66 30,25
2000 23,44 9,70 33,14
2001 22,91 9,39 32,30
2002 21,87 10,16 32,03
2003 24,74 9,12 33,86
2004 22,66 10,22 32,88
2005 20,63 11,70 32,33

Fonte: DESEMPENHO da arrecadacéo tributaria, 2001apud LAGEMANN, 2002, p. 319.
DESEMPENHO da arrecadacao tributaria, 2006, p. 31.
Nota: Tabela atualizada pelo autor.

Como excecdo, destaca-se o anteprojeto apresentado pela “Comissdo Afonso
Arinos” como sugestao para a formulacdo da Constituicdo de 1988, que expressava a
preocupacao de tornar vidvel ao Estado obter recursos a serem disponibilizados para o
combate a poluicdo. Outro exemplo foi o do presidente Fernando Collor de Melo
(periodo de 15/3/90 a 2/10/92), que, sob efeito da pressdo exercida pelos
compromissos resultantes da divida externa, endossou, em 1990, a proposta do
ecologista norte-americano Samuel Benchimol, que sugeria a criagdo de um imposto
mundial para a preservagdo ambiental. Essa proposta tinha como instrumento principal
a preservacao das florestas tropicais. O tributo prevé como fato gerador a emissao de
CO2. A base de célculo é a unidade (tonelagem, por exemplo) de emissdo desse
elemento quimico. Ainda segundo a proposta, 0S sujeitos passivos seriam 0s paises
poluidores - por emitirem CO:2 -, sendo cobrada uma tarifa fixa por unidade de emisséo.
Como sujeito ativo, arrecadador, foi sugerida a ONU. Com os recursos arrecadados, a
Organizacdo deveria comprar as dividas dos paises do Terceiro Mundo pelos valores

de mercado. Assim, a divida desses paises seria reduzida, possibilitando-se o
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pagamento do restante, além de poderem se voltar a um crescimento econdmico em
harmonia com o meio ambiente. No caso brasileiro, a eliminacdo do estrangulamento
externo poderia viabilizar uma nova fase de crescimento sem o sacrificio da Floresta
Amazonica. Assim, a tributagdo internalizaria as externalidades negativas, como as
experiéncias acima relatadas. A grande novidade é que a ampliagdo da receita
representaria a concessao de um subsidio pela criacdo de externalidades positivas por
parte dos paises do Terceiro Mundo, cujo meio ambiente ainda se encontra, na sua
maioria, em condicbes de melhor preservacdo, mas sem carater de sustentabilidade
devido as dificuldades econdémicas fortemente influenciadas pela crise do
endividamento. Pelo exposto até agora, no Brasil, as inten¢gfes ainda estdo distantes
das aplicacdes praticas e dos resultados positivos.

Como visto, este capitulo cumpre a missao de relatar as principais experiéncias
internacionais no campo da tributacdo ecolédgica no que se refere a polui¢do do ar e das
aguas, desde as experiéncias pioneiras até as mais recentes e complexas, de ambito
local, como na Holanda, até o globalizado Protocolo de Kioto. Essas experiéncias
compreendem diferentes formas de taxacao e politicas de incentivos, varias alternativas
de agente passivo, fato gerador e destinacdo da receita. Isso tudo comprova que a
tributacdo ecoldgica € uma politica fiscal moderna e relativamente madura. Tem como
principal caracteristica a flexibilidade de implantacdo e aplicabilidade, o que reforca seu

papel de politica fiscal indispensavel no presente e no futuro.
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4  APLICACAO

Neste ultimo capitulo, dividido em trés subcapitulos, apresentamos nossa
proposta de tributacdo ecoldgica. O primeiro traz a justificativa pela escolha do fato
gerador e do agente passivo. O segundo subcapitulo apresenta a aplicabilidade e a
proposta tributaria como uma intervencao estatal eficiente, juntamente com as devidas

explicagcdes técnicas. O terceiro, o impacto orcamentario da implementagcéo do imposto.

4.1 Agente Passivo e Fato Gerador

O campo de incidéncia do imposto veicular ecoldgico é o universo dos veiculos
automotores de combustdo. O agente passivo é a propriedade do veiculo automotor de
combustdo que caracteriza o potencial de poluigcdo que o veiculo representa. A base de
calculo sera o valor venal do veiculo definido pelo poder tributante, que multiplicado por
um percentual, também definido pelo poder tributante, estabelece o valor de referéncia
do veiculo (VRV). A aliquota sera a soma do nivel de emissao (NE) e do indice de
emissdo basica (IEB). O NE depende da qualidade de emissédo (QE) e de um
multiplicador (a). O IEB depende de uma escala de idade do veiculo. Num segundo
momento, introduziremos o fator de contribuicdo poluidora do veiculo com um terceiro
elemento da aliquota.

De acordo com o subcapitulo 2.3, podemos perceber que ao se estabelecer uma
tributagdo € necessario que consideremos alguns principios de tributagdo que tornam a
politica fiscal justa e eficiente. Sendo assim, a proposta de tributagdo ecoldgica deste

trabalho considera os conceitos apresentados naquele ponto.
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O principio da capacidade de pagamento esta assegurado, pois o contribuinte
pagara como poluir. O tributo € calculado de acordo com o nivel de emissdo, que sera
medido de forma qualitativa e quantitativa. Ou seja, medido nivel de poluicdo que o
veiculo é capaz de emitir vezes a quantidade que esse veiculo emitiu no periodo. Para
medir o nivel de emissédo (NE) € preciso conhecer a qualidade dessa emissao (QE) e,
para isso, € necessario que se multiplique a qualidade da emissao (QE) pelo ajuste (a).
A equidade vertical é considerada porque o tributo € calculado inclusive com base no
valor venal do veiculo. Esse nao é, contudo, o principal atributo do calculo, tendo em
vista que o objetivo é de carater fundamentalmente ecoldgico. Ja a equidade horizontal
aparece no momento em que todos os proprietarios de caminhdes sao agentes
passivos, semelhante ao que ocorre com os demais tributos que possuem como fato
gerador a posse do veiculo. A proporcionalidade do imposto esta implicita na equagao
do tributo, conforme o peso das variaveis em funcédo do resultado final, ou melhor, do
valor a ser tributado. No que concerne a regressividade do imposto, esta presente na
indice de emiss&o basica (IEB) um valor fixo que visa tributar simplesmente o fato do
veiculo ter um “potencial poluidor” e que, independentemente do seu nivel de emisséo,
também contribui para o aumento do “efeito estufa”. No entanto, a progressividade néo
€ salientada na equacdo pelo fato das variaveis serem percentuais fixos ou indices
escalonados por fatores técnicos, nao existindo, portanto, um carater de aliquotas
crescentes em fungédo da renda do agente passivo. No entanto, esse fator pode ser
incorporado no momento em que for admitida uma regra que contemple uma escala
progressiva para o percentual aplicado ao valor venal do veiculo.

Como vimos no Subcapitulo 3.2, as experiéncias internacionais mostram varias
aplicagbes de tributacdo ecologica, com diversas alternativas na escolha do Agente
Passivo e o Fato Gerador. A proposta deste trabalho tem como fato gerador a emissao
de gases poluentes veiculares e como agente passivo o proprietario do veiculo, em
principio aplicado apenas aos caminhdes. Vale destacar que o pais tem uma frota de
1.270 mil caminhdes, com média de idade de 12 anos e 4 meses, e 16.576 mil carros
com média de 9 anos e 3 meses, além de 332 mil 6nibus e 2.591 mil veiculos leves.
Considerando-se o tempo médio de uso - 16 horas/dia para caminhdées e 1 hora/dia

para carros -, percebe-se um uso per capita médio superior dos caminhdes em relagao
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aos carros de passeio, além da idade média daqueles ser superior a desses. E de se
considerar, ainda, que o numero de habitantes por veiculos € de 1,2 nos EUA; 1,7 na
Alemanha; 6,1 no México e, no Brasil, 8,6'. Concluimos que: a) a frota nacional de
caminhdes encontra-se sucateada; b) existe uma tendéncia irreversivel de aumento
significativo da frota de veiculos mesmo em paises industrializados em
desenvolvimento; e ¢) o aumento da frota requer maior investimento em infra-estrutura
em estradas e rodovias.

O transporte rodoviario, no Brasil, & responsavel por transportar quase todos os
bens e servigos produzidos e consumidos no pais. Isso significa que esta presente em
todas as matrizes produtivas da economia e praticamente em todas as cadeias
produtivas, desde a industria de baixo valor agregado até a industria de tecnologia de
ponta. Sendo assim, o frete é considerado um ingrediente presente na formagéo do
custo de todos os produtos e servigos o que, consequentemente, afeta diretamente seu
preco. Presenca permanente na logistica comercial brasileira e considerado o

transporte do futuro, destacamos algumas de suas vantagens e desvantagens:

Sao pontos fortes do transporte rodoviario:

- Versatilidade: os caminhdes podem ser transportados em barcos, em servigo
de autotransbordo ou em vagbes com plataforma para servigos ferro-
rodoviarios;

- Acessibilidade: possui grande capacidade distributiva;

- Prontidao: a partida e a chegada dos caminhdes podem ser organizadas com
horarios precisos:

- Embalagem: é o meio de transporte ideal para qualquer tipo de mercadoria
geral ou carga a granel liquida ou sélida em pequenas quantidades, desde
que em veiculos especializados. Exige menos embalagem do que outros

meios.

' Fonte: Anuario Exame 2004-2005, Sao Paulo: Ed. Abril, 2004.
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Sao pontos fracos do transporte rodoviario:

Capacidade: todos os outros meios de transporte tém capacidade de carga
maior. Além disso, em alguns paises, a legislagao limita o tamanho e o peso
dos caminhdes;

Longas distancias: s6 pode operar economicamente dentro de certos limites,
deixando o transporte de longas distancias para outros meios;
Regulamentagao rodoviaria e de transito: a seguranga e o controle interno, as
dimensdes das estradas, a capacidade das pontes e outros fatores nao sao
padronizados em alguns paises em desenvolvimento.

Necessita de elevado investimento em infra-estrutura para construgdo e
manutencao de estradas federais, estaduais e municipais;

A violéncia decorrente de crimes como assaltos, sequestros, roubos,
associada com os altos indices de acidentes com vitimas e mortes nas
estradas. Externalidade que gera custos em saude e seguranga publica,
seguridade e previdéncia social, que nao sao internalizados pelas empresas;
Os altos niveis de emissdo de gases poluentes. A industria automotiva, hoje,
nao tem incentivos de mercado para desenvolver e pesquisar tecnologia mais

limpa, nem mesmo a industria de combustiveis.

Para uma melhor analise do transporte rodoviario se faz necessario uma

comparagdo com o transporte ferroviario, que pode ser considerado seu substituto,

mesmo que imperfeito.

Sao pontos fortes do transporte ferroviario:

Capacidade: é um meio aconselhavel para quantidades de carga devido a
sua maior capacidade se comparada ao transporte rodoviario e aéreo;
Flexibilidade combinada: no caso do subsistema agua-ferrovia, os vagdes séo
transportados em balsas;

Velocidade: os trilhos sdo vias de alta velocidade.

Sao pontos fracos do transporte ferroviario:
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- Flexibilidade: é baixa por causa das restricbes da rede e das diferencas de
bitola;

- Transbordo: a localizacdo dos pontos de produgdo com relagao as estagdes
ferroviarias exige transporte prévio e posterior da remessa, 0 que implica
mais manipulagdes, que podem causar danos a mercadoria;

- Furto: estd mais exposto a furtos em razdo de percursos maiores e da

armazenagem entre a origem e o destino final.

Além de todas essas comparagdes, destacamos a tecnologia mais limpa como
sendo uma vantagem comparativa que o transporte ferroviario possui em relagdo ao
rodoviario. Isso faz com que os custos privados do transporte ferroviario sejam mais
préximos dos custos sociais do que o sdo os custos privados do transporte rodoviario.
Vale destacar ainda que, no futuro, os efeitos da polui¢do incrementarao indiretamente
os gastos da previdéncia e da seguridade social, visto que hoje esses custos nao séo
internalizados pelos devidos emissores de gases poluentes pela auséncia de uma

tributagdo ecoldgica especifica.

4.2 Propostade Implementacdo do Tributo Ecoldgico

Finalizamos o subcapitulo anterior destacando a inexisténcia de uma politica de
tributacédo ecoldgica especifica que trate da emissao de gases veiculares poluentes no
Brasil. Por isso este trabalho possui como objetivo principal propor a implementacéo de
um tributo ecoldgico nesses moldes. Destacamos, no minimo, dois fatores importantes:
primeiro, que os objetivos da tributagdo ecoldgica sao a eficiéncia econbmica e a
protecdo do meio ambiente e, segundo, que o poder de tributar pode representar,
também, o poder de restabelecer as condigdes originais do meio ambiente, mesmo que
isso implique, inicialmente, no incremento da receita orgamentaria. No entanto, a
discussao sobre a necessidade e o nivel de intervengdo do Estado na economia de

mercado € secular. Soma-se a isso e em especifico nas ultimas décadas o debate
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dessa intervengdo no trato do desenvolvimento sustentavel. (BAUMOL; OATES).
Buchanan (1971)* destaca, por exemplo, que a intervengéo estatal no mercado apoia-
se numa hipdtese irreal a respeito do comportamento do homem no moderno sistema
politico: a atuacéo desinteressada do individuo em favor da coletividade. Por isso, ao se
comparar o comportamento egoista, maximizador de sua utilidade individual,
pressuposto na analise do bem-estar coletivo, pressuposto na analise politica, conclui-
se pela existéncia de uma dicotomia, ilégica, do comportamento humano: na sua agao
econdmica, o individuo € admitido como egoista, mas na sua acéo politica, como
desinteressado. Buchanan (1971)* também questiona a validade da forma de tributagao
em analise para o mercado monopolistico. Para Baumol (1972, p. 308)°, no entanto, o
grande numero de externalidades indica que a adogao da hipotese do mercado de
concorréncia perfeita esta plenamente justificada.

Desconsiderando-se essa polémica e se partindo da aceitagao da intervengao do
Estado no mercado, permanece, no entanto, o questionamento a respeito da validade
da aplicagao da tributagdo teoricamente sugerida como instrumento de regulagdo do
meio ambiente. De um lado, é necessario saber se o efeito pretendido ocorre. Para
isso, sdo decisivas a formulagdo técnica da tributagdo e a reagcdo dos agentes
econdmicos envolvidos. De outro lado, permanece a duvida se nao existem outros
instrumentos melhores a disposi¢cao para alcangar os objetivos propostos.

O primeiro problema na formulagdo técnica da tributagdo esta na correta
identificacdo da fonte ou origem das externalidades negativas. (PLOTT)®. A tributagdo
de produtos prontos, como € geralmente sugerido, pode ser totalmente equivocada;
quanto as externalidades, tém origem, por exemplo, no processo de produgédo, devido a
utilizacdo de determinado insumo ou matéria-prima. Como possiveis pontos de apoio
para uma tributacdo ecoldgica, oferecem-se as emissdées em si, 0s insumos e as
matérias-primas, o processo produtivo e o produto. O produto pode ser alcangado, por
sua vez, em suas diversas fases: acabamento, uso e consumo ou em suas sobras. Sem

uma exata identificagdo do elemento causador da poluicdo (0 que pode ser

> Baumol e Oates (1971) apud Lagemann (2002).
® Buchanan (1971) apud Lagemann (2002).

* Idem.

® Baumol (1972) apud Lagemann (2002).
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extremamente dificultado pelas interdependéncias presentes no sistema ecolégico), a
ma alocagdo original dos recursos podera até ser agucada pela tributacéo
pretensamente ecologica.

O segundo entrave apresenta-se na determinagao do valor étimo do tributo. No
caso do imposto Pigou, faltam informagdées necessarias para isso, tanto no que se
refere as fungdes de demanda e oferta quanto no que diz respeito a funcao do prejuizo
social marginal (BAUMOL, 1972, p. 316; SCHMIDT, 1980, p. 158)". Admite-se, em
geral, ser a quantificagcdo dos prejuizos externos dificil ou até mesmo impossivel
(BONUS, 1975, p. 546)°. O procedimento necessario para a quantificacdo dos prejuizos
sociais marginais da emissao poluidora divide-se em trés fases (SCHMIDT, 1980, p.
159)°:

12 fase: quantificacdo das emissdes (e), as quais dependem das quantidades

produzidas (x):

e = e(x);

22 fase: quantificagcdo dos prejuizos causados pelas emissdes, 0s quais

dependem das emissdes (e) e dos fatores meteoroldgicos e topograficos (z; i =1,..., n):

s=s(e,z )

32 fase: avaliacdo monetaria dos prejuizos causados pelas emissdes (E):

E =E(s).

Consolidando-se as trés fases, tem-se:

E=E (e (x), z)

® Plott (1971) apud Lagemann (2002).

" Baumol (1972) e Schmidt (1980) apud Lagemann.
® Bonus (1975) apud Lagemann.

® Schmidt (1980) apud Lagemann.
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De forma progressiva as dificuldades aumentam, fase a fase. Ao longo da
quantificagcdo objetiva dos prejuizos causados pelas emissdes entre o grande numero
de causadores que existem na realidade, também é exigida, cumulativamente, uma
avaliacdo de carater subjetivo (com base numa fungdo de bem-estar social). Siebert
(1976, p. 22) conclui dai que a sugestdo de Pigou (1920)" pode ser utilizada apenas
como um norte para a formulagao técnica de uma tributagdo com carater ecoldgico,
mas ndo como uma opcao para a formulacdo em si. Para a implementagao do imposto
Knight, por outro lado, existe a mesma necessidade de informagdes no que concerne a
tributacdo do elemento poluidor. Nessa otica, acrescenta-se, no entanto, a avaliacéao,
por parte do sujeito ndo-poluidor, da melhoria do meio ambiente que ele usufrui, gragcas
a tributagado do poluidor. A maior dificuldade de implementacao dessa férmula encontra-
se, sem duvida, no campo politico: € muito dificil ao Estado intervencionista convencer
0s nao-poluidores a contribuirem para a melhoria do meio ambiente por cuja
degradacao eles ndo sao responsaveis. Os adeptos dessa proposi¢cao sao conscientes
dessa limitagdo (MACAULAY, 1972, 217-218)" e reconhecem, implicitamente, que sua
implementacao esta praticamente afastada.

Devido aos menores requisitos de informacdes, a alternativa do “padrao de
qualidade do meio ambiente-preco” € mais operacional. Com ela, abre-se méo, no
entanto, da exigéncia de se atingir uma situagdo 6tima de Pareto™. A defesa do meio
ambiente € colocada em plano superior a eficiéncia econémica. Dificuldades na
formulagcdo do tributo, como o estabelecimento de limites das areas em que a
pretendida qualidade do meio ambiente deve ser valida, todavia, ainda podem persistir.

Caso uma tributagdo ecoldgica fosse instituida, seria necessario, também, que
os efeitos dela decorrentes fossem atentamente analisados. Por um lado, podem os
custos com burocracia e com equipamentos de medi¢ao - decorrentes diretamente da
determinagao do valor do tributo e da fiscalizagdo da manutencdo dos seus valores -

superar os valores arrecadados. A sua implementacdo pode se tornar, por isso,

% Siebert (1976) apud Lagemann (2002).
" Pigou (1920) apud Lagemann (2002).
'2 Macaulay (1972) apud Lagemann (2002).
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financeiramente desinteressante. Por outro lado, as novas receitas ndo podem ser
encaradas como uma panacéia para as dificuldades financeiras constantemente
enfrentadas pelo setor publico pois, ao se atingir as metas ecoldgicas, se reduziriam e
até se anulariam as receitas assim obtidas. Outro aspecto importante a destacar,
referente aos efeitos, é que a tributagdo ecoldgica deixa para o causador da polui¢ao —
a unidade produtora, por exemplo — a decisdo de suspender a oferta, reduz as
quantidades produzidas ou altera o processo de producdo do bem causador de
poluicdo. Se os agentes econbmicos reagirem da forma desejada pela tributagao,
surgem os denominados custos de oportunidade ou conflitos de metas. Esses podem
se expressar tanto pela redugdo do leque de possibilidades de consumo quanto pela
elevacado de determinados precgos, ou até do nivel geral de precgos, pela redugéo dos
niveis de crescimento econémico, pela reducdo do emprego ou pela restrigdo do
desenvolvimento econdémico de determinadas regides. Nowotny (1972/1973)" ainda
chama atencado para o fato de que os referidos efeitos afetam tanto o nivel como a
estrutura das atividades e que os efeitos redistributivos podem trazer consigo um
conflito de metas adicional.

Comparavelmente, o imposto Pigou (1920)" apresenta maiores desvantagens
também em relacdo aos efeitos. Como sua eventual adogdo presumivelmente nao
elimina as externalidades negativas, como, por exemplo, a poluicdo do meio ambiente,
ele sofre dupla critica. Nagel (1980, p. 35)" constata a falta de uma avaliagdo da
possibilidade de tolerancia e do poder de “destruicdo” da poluigdo ainda restante.
Buchanan e Stubblebine (1971, p. 286)" avangam e concluem, devido a ndo-eliminagdo
das externalidades através da tributacdo, que a simples existéncia de externalidades
negativas nao pode constituir um motivo de intervengcdo do Estado na economia. Uma

deciséo final a respeito da aplicagdo de uma tributagdo ecoldgica depende, também, da

'3 Alocagao de bens em que ninguém consegue aumentar seu bem-estar sem que seja reduzido o bem-
estar de outra pessoa.

“ Nowotny (1972/1973) apud Lagemann (2002).

"> Pigou (1920) apud Lagemann (2002).

'® Nagel (1980) apud Lagemann (2002).

" Buchanan e Stubblebine (1971) apud Lagemann (2002).
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disponibilidade de instrumentos alternativos de defesa do meio ambiente, que existem
em um bom numero. (ZIMMERMANN; HENKE, 1987, p. 380)®.

Os instrumentos de defesa do meio ambiente aparecem classificados na
literatura de acordo com varios critérios: segundo a forma de intervengao estatal
(instrumentos de politica fiscal ou n&o); na forma de atribuicdo dos custos (principio do
poluidor-pagador ou principio do custo comum); conforme o grau de intervengcdo do
Estado (a permissao de solugbes com base em negociagbes do setor privado ou a
existéncia exclusiva de normas de emissdao ou de tributagdo determinadas pelo
Estado); e de acordo com a variavel basica para fins de solugao (solugées com base
nos pregos ou nas quantidades).

O rateio dos custos pela comunidade como um todo nao deveria, em principio,
predominar (ZIMMERMANN; HENKE, 1987, p. 387)", mas a realidade nem sempre
corresponde a regra sugerida (HANSMEYER, 1981, p. 17)%. Existem motivos para isso.
Como o principio do custo comum — segundo o qual os custos sdo assumidos pela
comunidade como um todo — nao pressupde a identificacdo do causador da polui¢ao,
sua adocao pode ser preferida por razbes tanto praticas como politicas. Essa forma de
atribuicdo de custos também é a mais adequada para prejuizos resultantes de
processos poluidores ja ocorridos, cujos efeitos continuam a existir. Os gastos publicos
para o desenvolvimento de equipamentos de controle s&do, sem duvida, uma
precondicdo para uma politica de preservacdo do meio ambiente. No entanto, despesas
de transferéncias, como subsidios, por exemplo, além de n&o contribuirem para o seu
encarecimento, podem até incentivar a produgdo de um bem poluente (SIEBERT,
1976)*".

Quanto as medidas de persuasdo moral, a elas sao atribuidas limitadas
possibilidades de aplicagdo. Ja a responsabilizacdo juridica permite cobrar
indenizagbes, exigir a cessagdo de atividade prejudicial e obrigar a eliminagdo de
prejuizos causados por emissdes. O efeito dessa regulamentagdo corresponde a

internalizacdo dos custos relativos a poluicdo do meio ambiente por parte do agente

'8 Zimmermann; Henke (1987) apud Lagemann (2002).
" ldem.

2 Hansmeyer (1981) apud Lagemann (2002).

*! Siebert (1976) apud Lagemann (2002).
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poluidor. O direito de exigir a cessagao provoca um efeito ecoldgico direto, ja que as
emissbes sao cerceadas. A responsabilizacdo por prejuizos provoca uma agao
preventiva contra a emissao, mas pode formar mercados de negociagdes em casos
especiais (CANSIER, 1981, p. 192-193)%, nos quais o causador ressarce o prejudicado
para que esse encerre as atividades negativamente afetadas pela poluicdo, com o que
desaparece o efeito ecolégico da medida.

Coase (1960)*®, como vimos anteriormente, destaca as negociagdes entre
causador e prejudicado. Nesse caso, cabe ao Estado apenas definir adequadamente o
direito de uso e o direito de propriedade dos recursos naturais, ou seja, do meio
ambiente, a uma das partes. (SIEBERT, 1981, p. 32)*. Assim, ele se livrara de
posteriores intervencbées no mercado. No entanto, devido aos elevados custos
decorrentes, a solugdo com base em negociagdes tem seu campo de aplicagao limitado
aos casos que contam com um pequeno numero de envolvidos.

Dessa forma, considerando todas as discussdes apresentadas anteriormente
neste capitulo e somando a isso o estudo dos conceitos basicos pertinentes até o relato
das principais experiéncias internacionais de intervencao estatal no mercado em funcéao
da preservagdo do meio ambiente, chegamos a parte final deste trabalho. Nela,
apresentamos a proposta tributaria para controlar a emissdo de gases veiculares.
Salientamos que, em principio, o imposto visa apenas os caminhdes. Onibus e veiculos
comerciais leves ficariam para uma segunda etapa de implantagédo e, provavelmente,
com adaptagdes na formulacdo, os veiculos de passeio ficariam numa terceira etapa.

Sendo assim, iniciamos esclarecendo a Base de Calculo do Tributo (T):

1°) Valor Devido (T): representa o valor a ser pago em reais pelo contribuinte.
Considera os seguintes elementos, que na equagado representam as variaveis do

modelo a seguir:

*2 Cansier (1981) apud Lagemann (2002).
8 Coase (1960) apud Lagemann (2002).
** Siebert (1981) apud Lagemann (2002).
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Valor Devido indice de Emissao Basica
T =VRV x (IEB + NE) > Nivel de Emissdo

Valor de Referéncia do Veiculo

2°) Valor de Referéncia do Veiculo (VRV): trata-se da base de calculo do tributo.
Um percentual fixo em relacédo ao valor de mercado do veiculo, para considerar o poder
econdmico relativo do proprietario. Esse valor pode ser 1% do valor venal, aplicado aos
veiculos utilizados comercialmente como os caminhdes, Onibus, taxis e demais veiculos
leves de carga. No caso dos automdveis de passeio, por possuirem a caracteristica de
uso nao comercial e portanto mais caracteristico de um bem de lazer, esse valor devera
ser de 3%?%. Essa distincdo visa a eficiéncia econdmica entre os diversos usos

(trabalho ou lazer) possiveis dos veiculos automotores.
Exemplo: Um veiculo® avaliado em R$ 50.000,00.

VRV = 1% x Valor Venal
VRV = 0,01 x R$ 50.000,00
VRV = R$ 500,00

Aplicando na formula:

T = VRV x (IEB + NE)
T = R$ 500,00 x (IEB + NE)

3°) indice de Emissao Basica (IEB): consiste num dos componentes da aliquota,
ou seja, um indice crescente em relagcdo ao ano do veiculo. Essa medida serve como

um incentivo a renovacéo da frota, estimulando a substituicdo gradativa para veiculos

% Baseado nos percentuais aplicados ao IPVA — Imposto Sobre Propriedade de Veiculos Automotores.
%6 Neste caso e nos testes seguintes, consideraremos o caminhao, ou seja o VRV calculado com a 1%.
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com tecnologia mais moderna e, consequentemente, mais limpa. Uma sugestdo do
autor € a tabela a seguir:

Tabela 6 - indice de Emissao Basica (IEB)

Idade do veiculo IEB
Até 2 anos 0,1

Mais de 2 até 4 anos 0,2
Mais de 4 até 6 anos 0,4
Mais de 6 até 8 anos 0,6
Mais de 8 até 10 anos 0,8
Acima de 10 anos 1,0

Fonte: elaboragéo do préprio autor.
Continuacao do exemplo: Um veiculo com idade entre 2 e 4 anos.
IEB=0,2
Logo:

T = VRV x (IEB + NE)
T = R$ 500,00 x (IEB + NE)
T = R$ 500,00 x (0,2 + NE)

4°) Nivel de Emissao (NE): outro componente da aliquota. Sendo o resultado da
qualidade da emissdo (QE) medido na inspegao do veiculo vezes um multiplicador (o),
ou seja NE = a x QE. Leva-se em consideragao um padrao pré-estabelecido conforme
meta de poluicdo atmosférica administrada pelos érgéos responsaveis. A medigéao é
dividida em duas etapas, por um limite central; a primeira com qualidade de emissao
aceitavel com escala em progressao aritmética. A segunda fase, acima do limite
aceitavel estabelecido, mas também permitido - pois n&do existe o carater proibitivo -

com uma escala em progressao geométrica. Essa divisdao tem o intuito de fazer o



63

poluidor simples pagar o proporcional e o grande poluidor pagar exponencialmente

mais do que proporcional.

NEmak i Limite maximo a ser tributado (1,0 ou 100%)

NEint |- oo ___

Limite minimo a ser tributado (0,0 ou 0%)

0,2 04 05
QE aceitavel em 0,5 (PA)‘ QE nao aceitavel em 0,5 (PG) QE
Figura 2 - Curva de Comportamento do NE em fungéo ao a e QE

Fonte: elaboracao do proprio autor.

O NE minimo (NEmin) representa o valor pago pelo contribuinte quando o veiculo
apresenta os melhores indices de emissdo; o NE intermediario (NEint) seria um
determinado valor tributado quando o veiculo apresenta condigdes no teto do limite
aceitavel do NE; e NE maximo (NEmax) representa o limite maximo a ser tributado pelo
veiculo apresentar os piores indices de emissdo medidos, até mesmo superior ao teto
do limite ndo aceitavel do NE.

O nivel de emissdo (NE)?’ é diretamente proporcional a qualidade da emisséo
(QE) vezes um multiplicador o que representa um mecanismo de ajuste, conforme

politica ambiental do 6rgao tributante do governo e consenso da sociedade.

" Infelizmente, por ndo se ter conhecimento de tecnologia confiavel para o correto controle da

quilometragem de um veiculo, tipo “caixa preta”’, descartamos temporariamente a possibilidade de
inserirmos a variavel quantidade de quildbmetros rodados aos modelo NE. Nessa hipétese, o modelo
ficaria assim: NE = a x QE x QRP (quildbmetros rodados no periodo).
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NE = o x QE

Ja vimos que o nivel de emissdo (NE) depende de ajuste (o) em relacéo a
qualidade de emissédo (QE), de acordo com as metas estabelecidas pela politica
ambiental do governo e do que a sociedade necessita e aceita. Além deste ajuste do
multiplicador (o) o limite central®® do NE também representa outro mecanismos de
ajuste, podendo estar fixado em qualquer numero entre zero e um. Este representando
No entanto, para uso em nosso exemplo, vamos considerar um NE igual a 50% (limite
intermediario).

Entre NEmin e NEint 0 a deve ser 1, para que tenhamos progressao aritmética
(PA), ou seja a aceitavel (aiac = 1). Entre NEint e NEmax 0 o deve ser maior que 1, para
que tenhamos uma progressao geométrica (PG), ou seja a nédo aceitavel (ona > 1). O
ana representa o tempo em que o governo e a sociedade desejam que as mudancgas
ocorram, quanto maior 0 ana, maior sera o incentivo para que sejam feitas as mudancgas
desejadas. Quanto menor ou mais préximo de 1 for o ana mais tempo esta se dando
para que as mudangas ocorram?.

Sendo assim, o limite central para o QE pode ser por exemplo 0,2, 0,5, 0,8 ou
qualquer outro ponto ao longo da reta. Um limite central 0,2 representa um politica
ambiental mais rigorosa, atingindo acentuadamente um maior nimero de contribuintes.
Um limite central 0,8, por exemplo, representa uma politica ambiental menos rigorosa,
atingindo acentuadamente um menor numero de contribuintes.

Igualmente, o ana, também é um mecanismo de ajuste, podendo ser qualquer
nimero > 1 até infinito®®. Um ana mais préximo de 1, como por exemplo 1,2, 1,5, ou 1,8
representa uma politica ambiental menos rigorosa em relagdo ao grande poluidor. Um

ana mais distante de 1, como por exemplo 2,5, 4, ou 9 representa uma politica

*® Ponto ao longo da reta que divide o o aceitavel (aac) e o a ndo aceitavel (ana).
* Salientamos gue aac pode ser maior ou menor que 1, porém muito proximo a ele. No entanto, ana deve
ter um comportamento agressivo, > 1 e se possivel bem maior que 1. O importante € demonstrar que aac
e ana tenham influéncia diferente um do outro na definicdo do NE. Neste trabalho, se optou pelos valores
3aopresentados para facilitar o entendimento.

Dentro de uma faixa realistica.
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ambiental mais rigorosa em relagcdo ao grande poluidor. Em nossa tabela abaixo,

utilizamos um aac = 1 € um ana = 3 para melhor exemplificar.

Tabela 7 — QE, o e NE com limite central em QE = 0,5

QE a NE
0,0 1 0,0
0,1 1 0,1
0,2 1 0,2
0,3 1 0,3
0,4 1 0,4
0,5 1 0,5
0,6 3 1,8
0,7 3 2,1
0,8 3 2,4
0,9 3 2,7
1,0 3 3,0

Fonte: elaboragao do proéprio autor.

Continuacdo do exemplo: Um veiculo que apresenta nivel

exatamente no limite central.

QE =50%
QE=0,5
NE = o x QE
NE=1x0,5
NE =0,5

de emissao

Sendo assim, a equacdo matematica que determinaria o valor a ser tributado fica

como segue:
T = VRV x (IEB + NE)
T = R$ 500,00 x (IEB + NE)
T = R$ 500,00 x (0,2 + NE)
T = R$ 500,00 x (0,2 + 0,5)
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Logo, calculando o valor tributado, este seria de:

T =R$ 500,00 x (0,7)

T =R$ 350,00

Portando, conforme o exemplo proposto, um veiculo no valor de R$ 50.000,00,
com idade de uso de 2 a 4 anos e que apresente nivel de poluigdo no limite central,
pagaria R$ 350,00 por ano, apds a realizagdo de Inspecdo Técnica Veicular Ecoldgica,
ou seja, de Tributo Ecoldgico Veicular. No entanto, este valor é relativo, visto que séo
possiveis leves ajustes em todas as variaveis do modelo.

Prosseguindo na exemplificagdo, vamos calcular o imposto maximo e minimo
que um veiculo com valor venal de R$ 50.000,00 pagaria. Utilizando a férmula abaixo,
vamos calcular o valor maximo, ou seja, caso ele possua as piores condi¢des
ecoldgicas do nosso exercicio: a) veiculo com mais de dez anos; b) utilizando 6leo

diesel e; ¢) no limite maximo em relagéo as condi¢gées de emissao.

Teste 1

T = VRV x (IEB + NE)

T = (1% x R$ 50.000,00) x (100% +100%)

T =(0,01 x R$ 50.000,00) x (1 + 1)

T=R$ 500,00 x 2

Logo o valor tributado seria:

T =R$ 1.000,00

OBS: Nas piores condi¢des, o contribuinte pagaria um imposto que representa
2% do valor total do bem.
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Agora, vamos calcular o valor minimo, ou seja, as melhores condi¢cdes de
emissdo: a) veiculo com até dois anos; b) utilizando biodiesel e; c) no limite minimo em
relacdo as condi¢gdes de emisséo.

Teste 2

T = (1% x R$ 50.000,00) x (10% x 10%)
T =(0,01 xR$ 50.000,00) x (0,1 +0,1)
T =R$ 500,00 x (0,1+ 0,1)

T =R$ 500,00 x 0,2

Logo o valor tributado seria:

T=R$ 100,00

OBS: Nas melhores condi¢des o contribuinte pagaria um imposto que
representaria 0,2% do valor do veiculo. Considerando os 2% do teste anterior
concluimos que a amplitude de 10 vezes entre os dois exemplos é perfeitamente

aceitavel.

Agora, vamos calcular um veiculo com valor de mercado de R$ 100.000,00, nas

piores condigdes:

Teste 3

T = (1% x R$ 100.000,00) x (100% + 100%)

T = (0,01 x R$ 100.000,00) x (1 + 1)
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T=R$ 1.000,00 x 2

Logo o valor tributado seria:

T =R$ 2.000,00

Aplicado ao teste 3, porém agora com os melhores niveis de emissao:

Teste 4

T = (1% x R$ 100.000,00) x (10% + 10%)

T = (0,01 x R$ 100.000,00) x (0,1 + 0,1)

T=R$ 1.000 x 0,2

Logo o valor tributado seria:

T =R$ 200,00

Com os testes 3 e 4 foi possivel perceber pelo menos dois pontos importantes. O
primeiro deles € a variavel que representa o valor venal do veiculo (VRV) impacta
diretamente no valor do tributo, porém sem inibir o peso das demais variaveis (IEB e
NE). O outro ponto importante € o fato do resultado da equagéao, ou o valor tributado,
apresentar amplitude de dez vezes, entre as piores e melhores condi¢des, para cada
exemplo com o mesmo VRV. Isso reforca a idéia de incentivo na reducdo das
emissdes, com uma amplitude satisfatéria para um resultado real e eficiente.

Como uma proposta futura, numa segunda fase de implantagdo do tributo, ja
incluindo 6nibus, veiculos leves e os de passeio, pode-se considerar uma quarta
variavel para este modelo. Desse modo, internaliza-se a capacidade poluidora do

combustivel consumido pelo veiculo tributado. Essa medida visa a criacdo de incentivos
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para que o mercado consumidor sinalize a industria de combustiveis e a industria de
automotiva a desenvolverem motores compativeis com combustiveis mais limpos,
veiculos hibridos ou nao, aptos a funcionar utilizando energia elétrica, alcool, biodiesel,
H-bio, gas natural, entre outros e, simultaneamente, o desuso gradual dos veiculos
movidos por combustiveis fosseis como gasolina e diesel. Essa segunda fase teria a
formulagdo aparentemente um pouco mais complexa, mas de aplicacdo praticamente

idéntica.

5°) Fator de Contribuicdo Poluidora do Combustivel (FCPC): como terceiro
elemento da aliquota. A novidade dessa formulagao representa o grau de poluigao que
os combustiveis, de origem féssil ou ndo, sdo capazes de gerar. Para isso, seria
necessario utilizarmos uma outra tabela, também conforme sugestdo do autor no

quadro a seguir:

Tabela 8 - Fator de Contribuicdo Poluidora do Combustivel

Tipo de combustivel indice FCPC
Biodiesel, H-bio, Alcool, Energia Elétrica 0,0
Gas Natural (GNV) 0,5
Gasolina 0,8
Diesel 1,0

Fonte: elaboragéo do préprio autor.

Esse segundo modelo matematico, que sustenta a nova variavel FCPC, requer
uma significativa adaptagdo para sistematizar a sequéncia correta de cada etapa dos
calculos e desta forma associar a variavel FCPC primeiramente ao NE, e dai em diante
seguir o desenvolvimento idéntico ao modelo anterior. Sendo assim, o modelo fica

como segue:

___— Fator de Contribuicdo Poluidora do Combustivel
T =VRV x (IEB + ((1 + FCPC) x (1 + NE))-1))
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Vale destacar que, na ocorréncia de veiculos hibridos ou combustiveis hibridos
(a exemplo do H-bio adicionado ao diesel), utiliza-se uma média ponderada simples de
acordo com os combustivel compativeis no veiculo para se estipular o indice. Ou seja,
um veiculo movido a alcool e a gasolina teria o seguinte indice:

FCPC veiculo hibrido = (FCPC alcool + FCPC gasolina) / 2

FCPC veiculo hibrido =(0,0+0,8)/2 =0,8/2 =0,4

Da mesma forma, caso o veiculo apresentasse trés opg¢des no consumo de

combustiveis, o FCPC ficaria assim:
FCPC veiculo hibrido = (FCPC alcool + FCPC gasolina + FCPC gas natural) / 3
FCPC veiculo hibrido=(0,0+0,8+0,5)/3 =1,3/3 =0,43
No entanto, vamos testar um exemplo em que o veiculo tributado seja movido
apenas a diesel, com um FCPC = 1,0 e utilizando as demais variaveis do teste 1, ou
seja, a) veiculo com mais de dez anos; b) utilizando 6leo diesel e; ¢) no limite maximo
em relagcéo as condi¢des de emissio:
Teste 5
T =VRV x (IEB + (((1 + FCPC) x (1 + NE))-1))
T =(0,01 x R$ 50.000,00) x (1,0 + (((1 + 1) x (1 + 1))-1))
T =(0,01 x R$ 50.000,00) x (1,0 + ((2 x 2)-1))

T =R$ 500,00 x (1 + (4-1))

T = R$ 500,00 x (1 + 3)
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T =R$ 500,00 x 4

Logo o valor tributado seria:
T =R$ 2.000,00

Nesse caso, o tributo em especifico FCPC foi responsavel por dobrar o valor
cobrado pelo tributo. No entanto, vamos testar como seria o resultado caso o
combustivel utilizado fosse de origem nao-féssil, ou seja, FCPC = zero. Vamos utilizar
0s mesmos padrdes do teste 1 e repetido no teste 5, ou seja, a) veiculo com mais de
dez anos; b) utilizando o6leo diesel e; c) no limite maximo em relagdo as condi¢des de
emissao:

Teste 6

T =(0,01 x R$ 50.000,00) x (1,0 + (((1+0) x (1+1))-1))
T = (0,01 x R$ 50.000,00) x (1,0 + ((1 x 2)-1))

T =R$ 500,00 x (1 +(2-1))

T =R$ 500,00 x (1 +1)

T =R$ 500,00 x 2

Logo o valor tributado seria:

T =R$ 1.000,00
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Caso o combustivel utilizado fosse de origem néao-fossil, ou seja, FCPC = zero,
sua interferéncia no valor final da equacgao seria nula, igualmente ao resultado do teste
1, conforme acabamos de provar.

Nota-se que os modelos matematicos de tributagdo ecologica apresentados
neste trabalho trazem uma novidade em sua formulacdo. Uma das variaveis, a VRV
(Valor de Referéncia do Veiculo), tem carater distributivo, diferentemente dos exemplos
internacionais vistos no Capitulo 3. Isso se justifica pelo fato do Brasil ter um dos piores
indices de desigualdade de renda, o que nao é caso dos paises desenvolvidos,
referéncia das experiéncias de tributagdo ecoldgica relatadas nesse capitulo. Na
Franca, na Alemanha, na Holanda e no Japdo, entre outros exemplos, a questao
distributiva ndo ocupa espago conjuntamente com a politica ecoldégica, a ndo ser no
caso da restauracao das condigdes ideais do meio ambiente. Assim, este subcapitulo, o
principal ponto deste trabalho, é essencialmente empirico, porém devidamente sensato
e comprometido com uma realidade atual e de necessidade futura de curto prazo. Por
fim, é indispensavel salientar que a proposta apresentada, testada diversas vezes além
dos seis expostos aqui, ndo possui a caracteristica de ser imutavel, podendo ela sofrer
leves ajustes e adaptagdes conforme forem as necessidades ocasionais, visto que este
trabalho possui acima de tudo o objetivo de ser um guia basico para os interessados no

assunto.

4.3 Impacto Or¢camentéario do Tributo Ecoldgico

Apds apresentarmos a proposta tributaria, se faz necessario relaciona-la com a
realidade orcamentaria do setor publico, dando valor concreto e suavizando o
empirismo do trabalho. Dessa forma, é claro que na tentativa de buscar solugdes para o
esgotamento dos recursos naturais € o desequilibrio ambiental, o tributo ecoldgico
torna-se fonte de receita nova. A destinacdo dessa nova receita orgcamentaria tem
diversas alternativas. Desde as mais diretamente ligadas ao problema como criagao e
manutencdo de estacdes de tratamento até as mais indiretas como, por exemplo, o

caso da Alemanha, que compensa a arrecadagao ecolégica com a redugdo da
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arrecadacao previdenciaria, como mostra o Capitulo 3. No Brasil, o problema
previdenciario também preocupa, mas abrir mao de parte da arrecadagao
previdenciaria, como na Alemanha, ndo parece ser uma solugédo viavel’'. Para um
razoavel dimensionamento, podemos considerar os R$ 707,44 milhdes que o Estado do
Rio Grande do Sul arrecadou em 2005 com IPVA*. O uso desse imposto como
referéncia para a receita de tributacdo ecoldgica veicular se justifica devido as
semelhangas entre o agente passivo e a base de calculo dos dois tributos®.

No caso especifico do Detran-RS, caso este seja o gestor do tributo, essa nova
receita representaria duas vezes a atual receita orcamentaria anual do Departamento
de Transito do RS, que em 2005 foi de R$ 346,8 milhdes, alcangando a cifra de R$ 1,05
bilhdo. Considerando-se basicamente despesas com bancos, processamento de dados,
logistica, comissdo dos centros, méo-de-obra, tecnologia, entre outras menores, visto
que as demais despesas sdo de carater fixo, essas ficariam em torno de 33,22%* da
receita do tributo ecoldgico, uma economia de escopo e de escala podendo representar
um superavit primario exclusivo deste tributo na ordem de R$ 472,5 milhdes.
Comparativamente, em 2005, o superavit total do Detran-RS foi de R$ 67,6 milhdes; o
novo superavit chegaria a cifra de R$ 540,1 milhdes, o que representaria um
significativo acréscimo de 700% em relagao ao atual superavit médio. Outra relagao de
magnitude pode ser feita da seguinte forma: O superavit primario deste novo tributo
representa 11,25% do déficit previdenciario do IPE conforme ja comentado
anteriormente. Vejamos agora no grafico abaixo o impacto orgamentario na receita e no

superavit comentado anteriormente.

¥ A cada quatro orcamentos que um governador maneja ao longo do seu mandato, no Rio Grande do
Sul, um é consumido para cobrir o déficit entre a arrecadagdo previdenciaria e o pagamento dos
aposentados e pensionistas (IPE 2006, 2006). O Estado arrecada R$ 35 milhdes com as contribuigdes
previdenciarias e gasta com o pagamento de inativos e pensionistas R$ 322 milhdes mensais. Com o 13°
salario, o déficit anual se transforma em R$ 4,2 bilhées ao ano. Hoje, a proporgdo é de um servidor ativo
para um inativo ou pensionista. Como a média de idade dos funcionarios é de 47 anos, as proje¢des do
Instituto de Previdéncia do Estado indicam que, em uma década, metade dos atuais 179 mil servidores
ativos terdo se aposentado. Nos proximos 10 anos, o Estado sera obrigado a contratar milhares de
funcionarios para atender aos servigos essenciais.

%2 Na definicdo dos pesos das variaveis do modelo da proposta (VRV, TEB e NE), pode-se estabelecer
uma meta orgamentaria proxima ao IPVA, que deve ser ajustada conforme o sistema de tentativa e erro.
% Aproximadamente 17% do déficit previdenciario anual do IPE (Instituto de Previdéncia do Estado do
Rio Grande do Sul), que hoje é de R$ 4,2 bilhges.
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Figura 3 — Grafico da Analise de Comparagédo Orgamentaria

Fonte: Estimativa do autor e Relatérios Gerenciais do Detran-RS

O Capitulo 4, ponto focal deste trabalho, trouxe ao leitor primeiramente a
justificativa da escolha do transporte rodoviario como externalidade negativa que
precisa ser tratada e estudada. A emissdo de poluentes gerada pelos caminhdes foi
satisfatoriamente abordada como fato gerador, assim como o agente passivo foi
comparado e teve os seus pros e contras analisados. Em seguida a proposta foi
detalhadamente exposta e simulada; prevendo avangos no modelo da equacéo, inclui-
se mais uma variavel ao modelo, numa segunda geragao do imposto. Por fim, uma
breve analise do provavel impacto orcamentario e, consequentemente, comprovando-
se a dimensao da proposta do trabalho, numa exposi¢cdo da dimensao desta inovagao,

medida monetariamente.

% Bancos (2,56%), centros (6,97%), logistica (10,69%), processamento de dados (8,31%), mao-de-obra
(4,69%). Dados referentes ao primeiro trimestre de 2006 (DEPARTAMENTO ESTADUAL DE TRANSITO
DO RIO GRANDE DO SUL - Detran - RS).
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5 CONCLUSAO

O trabalho abordou ao longo do Capitulo 2 o problema das externalidades
negativas e suas diversas formas de tratamento. Para ser mais especifico, tratou de
aspectos sobre a poluigdo e as agdes publicas que ja séo utilizadas — e as que podem
vir a ser - na implementacao de tributos ecoldgicos, descartando-se a simples aplicagédo
de normas e proibigées. Como visto, o recurso do tributo ou os certificados negociaveis
para segregar do direito de uso, do direito de propriedade, € um passo inevitavel na
busca do desenvolvimento sustentavel. Ou seja, separar o direito de propriedade sobre
um veiculo automotor do direito de seu proprietario poluir o meio ambiente se faz I6gico
e coerente. Exemplos encontram-se desde as proprias leis de transito até as
experiéncias africanas que visam preservar os elefantes, visto no Capitulo 2. Esse
capitulo também trouxe informacdes referentes a bases tedricas necessarias a
compreensdo da importancia do desenvolvimento sustentavel e do discernimento que
os capitulos seguintes exigiram. Os estudos realizados sobre: direito de propriedade e
direito de uso; bem comum e bem publico; principais teorias de tributacdo ecoldgica;
finangas publicas, todas elas serviram como ponto de partida para o que seguiu nos
capitulos seguintes. Este capitulo também expds as diversas teorias de tributagcado
ecolodgica trazidas nos livros de economia, aonde Pigou, Knight e Baumol e Oates
debatem e apresentam o que cada um deles considera como a melhor maneira de lidar
com o problema das externalidades negativas, também apresentado detalhadamente e
num quadro resumo para facilitar a compreensao do leitor. Completando o manancial
tedrico deste trabalho, entendeu-se relevante acrescentar ainda alguns conceitos de
tributacdo em geral e finangas publicas. Essa escolha se deu mediante a importancia
desse tema na elaboragédo da proposta de aplicabilidade do tributo ecolégico, que foi

desenvolvido mais adiante, no Capitulo 4, Subcapitulo 4.2.
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O terceiro capitulo, por sua vez, teve o papel de concatenar todas as
informagbes prestadas no capitulo anterior, consolidando os novos conhecimentos
adquiridos pelo leitor, certificando-o, através dos diversos exemplos apresentados, que
a tributagcdo ecologica é fato real e politica publica contemporanea, vastamente
implementada nos principais paises da Europa, no Japao e até mesmo nos Estados
Unidos. Sendo assim, este capitulo foi estruturado de forma a trazer, num primeiro
momento, o Protocolo de Kioto detalhadamente explicado, desde o que é o efeito estufa
e o impacto ambiental causado por esse desequilibrio ambiental até o que sao os
certificados negociaveis, melhor dizendo, os créditos de carbono. Ja neste ponto do
trabalho aparece claramente a importancia de terem sido expostas as bases tedricas do
capitulo antecessor, sem deixar de lado o cuidado em descrever o surgimento da
discussédo global que criou as bases do protocolo de Kioto, seu histérico de avangos
politicos, negociacdes, impasses e adesdes. Também foi abordado no terceiro capitulo
o papel do Brasil em relagcdo as metas de emissdo e sua posi¢cao estratégica numa
possivel politica governamental, aliada a sua incrivel riqueza de dotagcdo de recursos
naturais, que consolida o pais como credor mundial de certificados negociaveis, como
ja é exemplo concreto o Parque Edlico de Osério. Em seguida, ainda neste Capitulo 3,
foi apresentado um rol de experimentagdes praticas no mundo, principalmente na
Europa, mas também na Asia e na América, mais precisamente no Japdo e nos
Estados Unidos respectivamente, mesmo que neste ultimo o exemplo seja dado pelo
Estado da Califérnia e suas intengdes divergentes daquelas do “Governo Central”. Os
tributos ecologicos sdo apresentados desde a sua primeira fase, até uma segunda
geragao, consequentemente mais evoluidos tecnicamente, mais detalhados e
abrangentes. Foi possivel perceber que os paises e governos estudados preocupam-se
e priorizam variadas externalidades negativas, que consequentemente definem tantos
quantos forem necessarios os fatos geradores e agentes passivos, aplicando-se a
arrecadacao tributaria em inumeras politicas ambientais e sociais conforme visto nos
diversos exemplos de destinacdo de receitas. Essa etapa do trabalho também foi
apresentada tanto em forma descritiva e detalhada, como de forma abreviada em dois

quadros-resumo.
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No quarto e ultimo capitulo, justificamos a escolha do agente passivo e do fato
gerador. Iniciamos com uma série de argumentos direcionados ao transporte rodoviario,
seus numeros, suas vantagens e posicdo estratégica como elo principal da logistica
nacional. Logo em seguida, foi feito um paralelo comparativo do transporte rodoviario
com o transporte ferroviario, que consideramos como seu mais proximo bem ou servigo
substituto numa relagdo de vantagens e desvantagens de ambos modais logisticos. Em
seguida, finalmente explicitamos definitivamente a proposta tributaria idealizada,
objetivo principal e razdo determinante deste trabalho. Essa proposta partiu
considerando-se todos os principios teoricos trazidos no primeiro capitulo e encorajado
pela diversidade de experiéncias contemporaneas detalhadamente relatadas no terceiro
capitulo. Esse abrangeu os procedimentos necessarios para a quantificacdo dos
prejuizos sociais marginais da emisséao poluidora, clarificou a base de calculo do tributo
ecologico, explicando particularmente todas as variaveis do modelo matematico, com as
devidas explicagbes técnicas e teoricas que as vinculam com os conceitos de tributagdo
e finangas publicas expostas no Capitulo 2. Esses modelos matematicos foram
sistematicamente exercitados e testados de forma suficientemente didatica para que a
leitura fosse interessante também a profissionais da area tributaria e do setor publico,
entre outros. Por fim, se abriu espaco para uma breve exposi¢ao da analise do impacto
orcamentario que a inclusdo desse novo tributo deve trazer aos cofres publicos.

O trabalho evidenciou, como um todo, em qual propor¢gao e em qual dimensao o
Estado pode intervir na atividade econdmica na busca da melhoria do nivel de bem-
estar social. Um determinado padrdao de qualidade do meio ambiente pode ser
alcancado tanto através do mecanismo de pregos (transferéncia de direitos de emisséao
e tributagdo) como através da limitagcdo da quantidade das emissbes (normas e/ou
proibicdes). Embora, na pratica internacional, predominem as normas e as proibi¢des,
discutem-se também, como alternativas, direitos ou certificados negociaveis de
emissdo, e os tributos, na forma como sédo sugeridos pela abordagem do “padrao de
qualidade do meio ambiente-preco”. Trata-se, em sintese, de encontrar o procedimento
mais adequado para aplicar o principio do poluidor-pagador. No centro dos debates,
encontram-se, em geral, os tributos e certificados de um lado e as normas e as

proibicdes do outro. Reconhece-se, todavia, que nado se esta, nesse caso, diante de
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uma escolha excludente entre os tributos (e certificados) e a regulamentagao (normas e
proibicdo). Parece consensual que os tributos e os certificados negociaveis de emisséo
se apresentem como os instrumentos mais adequados quando se busca a eficiéncia
econdmica e que as normas e as proibicbes devam ter a preferéncia quando os
aspectos ecologicos tiverem prioridade. A aplicagado exclusiva de um ou outro desses
instrumentos parece ser desaconselhavel, visto o conjunto de incentivos como um todo
o fator motriz do processo e do consequente sucesso de uma politica ambiental
moderna e eficaz.

Um critério definitivo para a escolha entre os tributos e outros instrumentos
constitui, finalmente, o risco representado pela poluicdo para a sobrevivéncia do
homem. Para assegurar uma forma de existéncia minima sob o ponto de vista
ecoldgico, num contexto de uma politica de defesa imediata contra ameacas, impde-se
a aplicagdo de normas e proibicdes. Para a politica de prevencédo desconectada de
riscos imediatos, que visa minimizar a sobrecarga global do meio ambiente, também
sdo aplicaveis os direitos e os certificados negociaveis de emissao e os tributos por
unidade de emissdo. Sobre a poluicdo restante tolerada o mercado poderia decidir
sozinho mediante o emprego dos direitos negociaveis de emissdo. Além do que, a
tributacdo ambiental parece ser a alternativa mais justa para o incremento da carga
tributaria, mesmo que para compensar encargos trabalhistas e sociais, ou
simplesmente a elevagao dela para a aplicagdo em medidas de prote¢cdo ambiental.

No entanto, quando se projeta a implantagdo de um tributo ecolégico como esse,
com determinadas inovagdes técnicas, ja comentadas, se faz necessaria a elaboragao
de um projeto mais audacioso do que a simples aprovagao legal de um novo tributo.
Algumas dessas inovagbes merecem maior destaque e detalhamento numa segunda

etapa e, consequentemente, em outra oportunidade, como as que seguem:

- Tal politica tributaria re quer legislagdo e normatizagdo pelos devidos 6rgaos
federais, porém com regulacdo, gerenciamento, implementacdo e execugéo
realizados através dos Estados e Distrito Federal que, por sua vez, devem

delegar aos respectivos 6rgaos de transito e/ou de meio ambiente;
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- A formagdo de um conselho superior especifico para regular aspectos
técnicos e legais do imposto ecoldgico, estipulando niveis aceitaveis de
emissdo, procedimentos de medigcdo e tecnologia a ser utilizada, por
exemplo, integrado por técnicos dos o6rgaos regionais de transito, meio
ambiente, fazenda e previdéncia, entre outros;

- No caso especifico da proposta deste trabalho, a implantacdo requer o
aproveitamento do conhecimento adquirido pelos centros credenciados, mas
de forma segmentada em um centro especifico. Esse Centro de Inspegao
Veicular Ecoldgico (CIVE) teria ainda uma novidade em relagdo ao modelo
atual dos demais centros credenciados (CFC, CRVA e CRD)'. Nesse caso, se
aplicaria algumas unidade “espelho” administrada integralmente pelo
Departamento de Transito. O objetivo dessa sistematica € a implantagcédo de
padrbes de produtividade em forma de concorréncia “publico-privado”, entre

as unidades estatais (espelho) e os demais centros credenciados (CIVES).

Sem duvida, o trabalho aspirou proporcionar ao leitor o discernimento e a
reflexdo sobre o papel do Estado na manutencdo do ecossistema. Um assunto que
apesar de participar da pauta jornalistica contemporanea no Brasil e no Mundo, pouco
versa no meio académico e em particular nas Ciéncias Econémicas, mesmo estando
longe de ser estranho a qualquer um deles. A seguir, sao listados alguns pontos que

merecem destaque, pois o trabalho os realizou com éxito:

- Um registro sintético e objetivo dos conceitos tedricos necessarios para a
compreensdao da magnitude dos problemas gerados pelas externalidades
negativas;

- Uma revista atualizada referente ao instrumental que algumas das nacées
européias mais desenvolvidas e o Japao possuem como prioridade na

conducéao das politicas publicas;

' Centro de Formacdo de Condutores, Centro de Registro de Veiculos Automotores e Centro de
Remocgéo e Depdsito.
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- Servir como uma proposta pioneira de tributagcdo ecoldgica, para uma
eventual demanda nos diversos ambientes como o setor publico,
universidades, organizagdes nao-governamentais, entidades de classes,
entre outros;

- Um guia basico para futuros estudos governamentais na elaboragdo e/ou
implementacdo de projetos com apelo na politica de desenvolvimento
sustentavel simpatica a tributacdo ecoldgica, em qualquer que seja a esfera

da unido.

Devido as caracteristicas do trabalho, decidimos reproduzir fiel, mas
parcialmente, parte do Capitulo 4, destacando a principal contribuicdo deste estudo: a
proposta de aplicabilidade do tributo ecologico para controlar a emissdo de gases
veiculares, definido como Tributo Ecolégico Veicular, resumidamente apresentado como

segue a apresentagao das variaveis do modelo matematico:

1°) Valor Devido (T): representa o valor a ser pago em reais pelo contribuinte.
Considera os seguintes elementos, que na equagado representam as variaveis do

modelo a seguir:

Valor Devido indice de Emissao Basica
T =VRV x (IEB + NE) > Nivel de Emissdo

Valor de Referéncia do Veiculo

2°) Valor de Referéncia do Veiculo (VRV): trata-se da base de calculo do tributo.
Um percentual fixo em relacédo ao valor de mercado do veiculo, para considerar o poder
econdmico relativo do proprietario. Esse valor pode ser 1% do valor venal, aplicado aos
veiculos utilizados comercialmente como os caminhdes, Onibus, taxis e demais veiculos
leves de carga. No caso dos automdveis de passeio, por possuirem a caracteristica de

uso nao comercial e portanto mais caracteristico de um bem de lazer, esse valor devera
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ser de 3%. Essa distingdo visa a eficiéncia econémica entre os diversos usos (trabalho
ou lazer) possiveis dos veiculos automotores.

3°) indice de Emissao Basica (IEB): consiste num dos componentes da aliquota,
ou seja, um indice crescente em relagdo ao ano do veiculo. Essa medida serve como
um incentivo a renovacgao da frota, estimulando a substituicdo gradativa para veiculos
com tecnologia mais moderna e, consequentemente, mais limpa (conforme Tabela 6,
sugerida no Subcapitulo 4.2).

4°) Nivel de Emissao (NE): outro componente da aliquota. Sendo o resultado da
qualidade da emissao (QE) medido na inspe¢ao do veiculo vezes um multiplicador (o),
ou seja NE = a x QE. Leva-se em consideragao um padrao pré-estabelecido conforme
meta de poluicdo atmosférica administrada pelos 6rgéos responsaveis. A medigédo €
dividida em duas etapas, por um limite central; a primeira com qualidade de emissao
aceitavel com escala em progressao aritmética. A segunda fase, acima do limite
aceitavel estabelecido, mas também permitido - pois ndo existe o carater proibitivo -
com uma escala em progressao geométrica. Essa divisdao tem o intuito de fazer o
poluidor simples pagar o proporcional e o grande poluidor pagar exponencialmente

mais do que proporcional.

NEmax i

Limite maximo a ser tributado (1,0 ou 100%)

NEint |- - oo : Limite central (0,5 ou 50%)

Limite minimo a ser tributado (0,0 ou 0%)

I}
1
1
1
1
1
1
1
1
I
1
1
1
1
1
]

0,2 04 05
QE aceitavel em 0,5 (PA)‘ QE nao aceitavel em 0,5 (PG) QE

Figura 2 — Curva de Comportamento do NE em fung¢édo ao a e QE

Fonte: elaboragao do préprio autor.
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O NE minimo (NEmin) representa o valor pago pelo contribuinte quando o veiculo
apresenta os melhores indices de emissdao; o NE intermediario (NEint) seria um
determinado valor tributado quando o veiculo apresenta condi¢gdes no teto do limite
aceitavel do NE; e NE maximo (NEmax) representa o limite maximo a ser tributado pelo
veiculo apresentar os piores indices de emissdo medidos, até mesmo superior ao teto
do limite ndo aceitavel do NE.

O nivel de emissdo (NE) é diretamente proporcional a qualidade da emissao
(QE) vezes um multiplicador a que representa um mecanismo de ajuste, conforme

politica ambiental do 6rgéo tributante do governo e consenso da sociedade.

NE = a x QE

Ja vimos que o nivel de emissao (NE) depende de ajuste (o) em relagdo a
qualidade de emisséo (QE), de acordo com as metas estabelecidas pela politica
ambiental do governo e do que a sociedade necessita e aceita. Além deste ajuste do
multiplicador (o) o limite central do NE também representa outro mecanismos de ajuste,
podendo estar fixado em qualquer numero entre zero e um. Este representando No
entanto, para uso em nosso exemplo, vamos considerar um NE igual a 50% (limite
intermediario).

Entre NEmin e NEint 0 a deve ser 1, para que tenhamos progressao aritmética
(PA), ou seja o aceitavel (aac = 1). Entre NEint e NEmax 0 o deve ser maior que 1, para
que tenhamos uma progressao geométrica (PG), ou seja a ndo aceitavel (ana > 1). O
ana representa o tempo em que o governo e a sociedade desejam que as mudangas
ocorram, quanto maior 0 ana, maior sera o incentivo para que sejam feitas as mudancgas
desejadas. Quanto menor ou mais préximo de 1 for o ana mais tempo esta se dando
para que as mudangas ocorram.

Sendo assim, o limite central pode ser por exemplo 0,2, 0,5, 0,8 ou qualquer
outro ponto ao longo da reta. Um limite central 0,2 representa um politica ambiental
mais rigorosa, atingindo acentuadamente um maior numero de contribuintes. Um limite
central 0,8, por exemplo, representa uma politica ambiental menos rigorosa, atingindo

acentuadamente um menor ndmero de contribuintes.
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Igualmente, o ana, também é um mecanismo de ajuste, podendo ser qualquer
numero > 1 até infinito. Um ana mais préximo de 1, como por exemplo 1,2, 1,5, ou 1,8
representa uma politica ambiental menos rigorosa em relagédo ao grande poluidor. Um
ana mais distante de 1, como por exemplo 2,5, 4, ou 9 representa uma politica
ambiental mais rigorosa em relagdo ao grande poluidor. Em nossa tabela abaixo,
utilizamos um aac = 1 € um ana = 3 para melhor exemplificar.

5°) Fator de Contribuicdo Polidora do Combustivel (FCPC): como terceiro
elemento da aliquota. A novidade dessa formulagao representa o grau de poluigao que
os combustiveis, de origem féssil ou ndo, sdo capazes de gerar. Para isso, seria
necessario utilizarmos uma outra tabela, também conforme sugestdo do autor no
quadro a seguir:

Esse segundo modelo matematico, que sustenta a nova variavel FCPC, requer
uma significativa adaptagdo para sistematizar a sequéncia correta de cada etapa dos
calculos e desta forma associar a variavel FCPC primeiramente ao NE, e dai em diante
seguir o desenvolvimento idéntico ao modelo anterior. Sendo assim, o modelo fica
como segue:

__— Fator de Contribuicdo Poluidora do Combustivel

T =VRV x (IEB + (1 + FCPC) x (1 + NE))-1))

Vale destacar que, na ocorréncia de veiculos hibridos, utiliza-se uma média
ponderada simples de acordo com os combustiveis compativeis no veiculo para se
estipular o indice, conforme mostrado no Subcapitulo 4.2. Quando o FCPC apresenta-
se integral, ou seja, FCPC = 1,00 ele pode dobrar o valor cobrado pelo tributo. Porém,
caso o combustivel utilizado fosse de origem nao-féssil, ou seja, FCPC = zero; aplicado
a uma equacgao aonde as demais variaveis sado: a) veiculo com mais de dez anos; b)
utilizando 6leo diesel e; c) no limite maximo em relagédo as condigdes de emissao,
constatamos que a interferéncia no valor final da equagéo seria nula, igualmente ao
resultado do Teste 1 do Subcapitulo 4.2.

Inserida nessa principal contribuicdo, destacamos o efeito distributivo de renda
que nao €& presenciado em exemplos internacionais. Nota-se que os modelos

matematicos de tributagdo ecoldgica apresentados neste trabalho trazem uma novidade
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em sua formulagdo. Uma das variaveis, a VRV (Valor de Referéncia do Veiculo), tem
carater distributivo de renda, diferentemente dos exemplos internacionais vistos no
Capitulo 3. Isso se justifica pelo fato do Brasil ter um dos piores indices de
desigualdade de renda, o que ndo é caso dos paises desenvolvidos que aplicam a
tributagdo ecologica. Na Franga, na Alemanha, na Holanda e no Jap&o, entre outros
exemplos, a questdo distributiva ndo ocupa espago conjuntamente com a politica
ecologica, a n&o ser no caso da restauragao das condi¢des ideais do meio ambiente.
Dessa forma, a proposta de tributagdo ecoldgica, foco do trabalho, é essencialmente
empirica, porém devidamente sensata e comprometida com uma realidade atual e de
necessidade futura de curto prazo. Por fim, é indispensavel salientar que a proposta
apresentada ndo possui a caracteristica de ser imutavel, podendo ela sofrer leves
ajustes e adaptag¢des conforme for necessario, visto que este trabalho possui acima de
tudo o objetivo de contribuir como um referencial teérico e guia basico para os
interessados neste assunto.

O carater distributivo da renda também é evidente no momento em que o
poluidor/pagador € tributado ndo somente conforme sua a renda, mas inclusive
conforme a sua capacidade poluidora, podendo financiar agbes que gerem
externalidades positivas a toda sociedade, poluidores e ndo poluidores. Porém, o fato
de ser ou ndo um poluidor é relativo, visto que todos sdo responsaveis indiretos, por
serem consumidores de algum bem que por sua vez tem o frete do transporte rodoviario
como um insumo intermediario. No entanto, ao internalizarmos as externalidades
negativas, ou seja, contabilizando os custos sociais para dentro dos custos privados
dos bens que tém como insumo o frete do transporte rodoviario, alteram-se os pregos
relativos entre os bens; a) entre o custo do frete do transporte rodoviario e do frete do
transporte ferroviario, por exemplo; b) entre o custo de um bem produzido
regionalmente, aonde ele € demandado em relagao a outro bem produzido numa regiao
distante; c) entre dois bens substitutos, um produzido na regido e outro distante dela.
Estes trés pontos citados sdo uma amostra de que existe uma significativa distorgao
nos atuais precos relativos no mercado. Isso decorre da inexisténcia de politica
especifica para o desenvolvimento sustentavel. A sustentabilidade ndo é abordada pela

politica estatal brasileira de infra-estrutura de transporte, sécio ambiental, pesquisa e
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desenvolvimento, trabalhista, previdenciaria, de saude publica, fiscal, legal, entre

outras. A tributagdo ecoldgica, ao alterar os pregos relativos dos bens, pode auxiliar

indiretamente todas politicas citadas anteriormente. Isso acontece no momento em que

se reduz o consumo por bens e, consequentemente, a demanda pelo transporte

rodoviario, ou melhor, a demanda pelo uso dos caminhdes, para um nivel mais proximo

do suficiente dentro do limite necessario. Associada a isso, a renovacgéao da frota, outro

fator de incentivo inserido no modelo proposto, tende a resultar em efeitos colaterais

positivos, que em sua maioria geram externalidades positivas que avangam além dos

beneficios objetivados num primeiro momento. Exemplo disso séo:

Quadro 6 — Efeitos Colaterais Positivos da Implantagdo do Tributo Ecolégico Veicular

Politica

Efeitos Colaterais Positivos

Infra-estrutura de

transporte

- Otimizacao da construgdo e manutencgao de estradas.

Sécio-ambiental

- Reduz a emissao de gases poluentes e auxilia o controle do efeito estufa;
- Ameniza a concentragdo urbana e econdmica, fomentando os setores da

agricultura, industria e de servigos locais.

Pesquisa e
Desenvolvimento -
P&D

- A mudanga dos pregos relativos faz com que o préprio mercado crie incentivos
adequados para a pesquisa e desenvolvimento de motores e combustiveis com

tecnologias mais limpas.

Trabalho e renda

- Geragao de empregos na industria automotiva;

- Fomenta o setor quimico, industrial e outros envolvidos na P&D limpa.

Previdenciaria

A renovacéo da frota tende a reduzir:
- O grau de acidentalidade nas estradas;
- As despesas com aposentadoria por invalidez e pensbes causadas pelos

acidentes de transito e problemas respiratorios.

Saude Publica

- Reduz os gastos publicos com internagcdes hospitalares e socorro médico

causados por acidentes de transito e problemas respiratérios.

Fiscal Proporciona recursos financeiros para:
- Restabelecer as condigbes ambientais anteriores as externalidades negativas;
- Atender as diversas demandas indiretas, citadas anteriormente;
- Agdes de prevengao das mesmas.
Legal - Estimula a criagdo de mecanismos que garantam a manutengao, clarificagdo do

Direito de Uso e do Direito de Propriedade.

Fonte: elaboragéo do proéprio autor.
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Além dos usos e aplicagcbes mostrados acima, numa tentativa de buscar
solugdes para o esgotamento dos recursos naturais e para o desequilibrio ambiental, o
tributo ecoldgico torna-se fonte de receita nova. A destinagdo dessa nova receita
orcamentaria pode ter diversas aplicagbes, desde as mais diretamente ligadas ao
problema como criagdo e manutengao de estagdes de tratamento até as mais indiretas
como, por exemplo, o caso da Alemanha, que compensa a arrecadagao ecoldgica com
a reducao da arrecadacao previdenciaria. No Brasil, o problema previdenciario também
preocupa, mas abrir mao de parte da arrecadacao previdenciaria, como na Alemanha,
nao parece ser uma solucao viavel. O trabalho reforca a idéia da comparagdo com os
R$ 707,44 milhdes que o Estado do Rio Grande do Sul arrecadou em 2005 com IPVA.
O uso desse imposto como referéncia para a receita de tributacdo ecoldgica veicular se
justifica devido as semelhangas entre o agente passivo e a base de calculo dos dois
tributos.

No caso especifico do Detran-RS, caso este seja o gestor do tributo, por
exemplo, essa nova receita representaria duas vezes a atual receita orcamentaria anual
do Departamento de Transito do RS, que em 2005 foi de R$ 346,8 milhdes, alcangcando
a cifra de R$ 1,05 bilhdo. Considerando-se basicamente despesas com bancos,
processamento de dados, logistica, comissdo dos centros, mao-de-obra, tecnologia,
entre outras menores, visto que as demais despesas sao de carater fixo, essas ficariam
em torno de 33,22% da receita do tributo ecolégico, uma economia de escopo e de
escala podendo representar um superavit primario exclusivo deste tributo na ordem de
R$ 472,5 milhdes. Comparativamente, em 2005, o superavit total do Detran-RS foi de
R$ 67,6 milhdes; o novo superavit chegaria a cifra de R$ 540,1 milhdes, o que
representaria um significativo acréscimo de 700% em relagdo ao atual superavit médio.
Outra relagdo de magnitude pode ser feita da seguinte forma: o superavit primario deste
novo tributo representa 11,25% do déficit previdenciario do IPE conforme ja comentado
anteriormente. Veja o grafico do impacto orgamentario na receita € no superavit
comentado no Subcapitulo 4.3.

No entanto, a ndo vinculagado desse imposto a qualquer despesa especifica além
de legal é indispensavel para sucesso desta politica de preservagdo ambiental.

Conforme a legislagao tributaria nacional, o imposto € um tributo ndo vinculado. Porém,
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0 maior problema de uma vinculacdo entre a receita tributaria oriunda desse tributo
ecoldgico a uma acgao ou 6rgao criado exclusivamente, esta na grande probabilidade do
surgimento de pressao politica de um determinado setor pela manutengao dos niveis de
receita e consequentemente dos niveis de poluigdo. A médio e longo prazo, o nivel de
emissao por veiculo devera sofrer redugdo, conforme as metas e cronogramas
estabelecidos pelos gestores do tributo. Mesmo assim, com a tendéncia de incremento
da frota, a receita absoluta pode crescer, estabilizar ou decrescer. No entanto,
garantidas a exceléncia na inspegao técnica e a eficiéncia fiscal, a tendéncia de queda
da receita por veiculo significara um sucesso da implementagéo desta politica tributaria
ecoldgica e a redugao da receita absoluta do tributo, um sucesso maior ainda.
Salientamos que o objetivo principal deste trabalho foi apresentar o tributo
ecoldgico como uma solugao para as externalidades negativas, como um instrumento
eficaz na busca por niveis adequados de emissdo, possibilitando uma melhoria na
qualidade ambiental e na manutencao dos recursos naturais ndo-renovaveis. Pensar no
melhor para a sociedade como um todo exige agdes locais e pontuais. Este trabalho
oportunizou a discernimento focal nas emissdes de gases veiculares, porém diversos
outros pontos que apresentam externalidades negativas necessitam de atencéo,
podendo serem pautados em outros estudos. Isso requer, por sua vez, uma nova

concepgao tributaria por parte da sociedade e dos gestores publicos.
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