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RESUMO

Esta dissertacdo investigou politica indutiva realizada pelo governo federal consistente em
fomentar a industria automobilistica a partir do ano de 2008, reduzindo em favor dela ou
isentando-a do recolhimento do imposto sobre produtos industrializados, em um contexto de
crise econdmica internacional, na tentativa de blindar a economia nacional. Estudou-se o
fendmeno da intervencdo do Estado na economia, sem o qual ndo seria possivel a
compreensdo do fomento materializado pelo beneficio tributdrio concedido ao setor
automobilistico. Resgatou-se a historia dessa modalidade de intervengdo destinada ao setor
em questdo, demonstrando-se que o instrumento ndo € novidade no cendrio nacional. Na
sequéncia, procedeu-se a leitura da Constituicio da Republica, buscando analisar se as
consequéncias geradas pela politica em estudo traduzem-se em eficdcia constitucional,
atingindo o objetivo de desenvolver a nacdo nos patamares impostos pelo texto de 1988.
Analisou-se a politica em comento sob o enfoque dos direitos e garantias fundamentais sociais
assinalados na Constitui¢ao da Republica, comparando-os a dados estatisticos sobre os indices
de emprego e desemprego, gastos com saude e seguridade social em razdo de acidentes no
transito e dados sobre atravancamento do transito em algumas das principais cidades
brasileiras. Estudou-se a partilha de receitas tributdrias, indispensavel ao pacto federativo,
instrumento assecuratorio da autonomia dos entes federados. Foi analisado o impacto da
desoneragao fiscal nas financas de Estados, Distrito Federal ¢ Municipios. No percurso,
percebeu-se que, além de ndo ter havido qualquer consulta a sociedade quando da adog¢ao da
politica estudada, a mesma nao se desenvolveu a partir de processo de planejamento. Por fim,
a partir da constatacdo de que a politica econdmica em comento destoa das diretrizes
apontadas pelo ordenamento juridico nacional, buscaram-se, na teoria da constitucionalizacao
simbdlica, pressupostos para se analisar a politica enfocada e concluir se essa foi capaz de

caracterizar a Constituicdo de 1988 como um texto eminentemente simbdlico.

Palavras-chave: Reduc¢do de IPI. Indistria Automobilistica. Eficicia da Constituicdo de 1988.

Sustentabilidade.



ABSTRACT

This dissertation investigated the inductive policy consistently held by the federal government
to encourage the auto industry since 2008, by reducing on its favor or exempting it from the
payment of taxes on industrialized products, in the context of international economic crisis, in
an attempt to protect the national economy. The phenomenon of state intervention in the
economy was studied. Without this study it would not be possible to understand the
promotion materialized by the tax benefit granted to the automotive industry. The history of
this type of intervention in the sector was rescued, to demonstrate that this instrument is not
new in the national scene. In the sequence, a reading of the Constitution was done, in order to
analyze if the consequences produced by the policy under study reflected constitutional
effectiveness, by reaching the goals of development for the nation in the levels imposed by
the 1988 text. The policy under discussion was analyzed under the approach of fundamental
rights, and social guarantees indicated in the Constitution, and compared these rights and
guarantees to statistics on employment and unemployment rates, to the amount of expenses
on health, and social security as a result of traffic accidents, and to data on traffic congestion
in some major cities. The sharing of tax revenues, vital to the federal pact, and guarantor of
the federated entities’ autonomy were studied. The impact of tax relief on the finances of
states, Federal District, and counties was analyzed. Along the way, it was realized that there
was no consultation with civil society by the time this policy was adopted, and it was not the
result of a careful planned process. Finally, from the observation that this economic policy
clashes with the guidelines described by the national legal system, Marcelo Neves’
assumptions, in his theory of symbolic constitutionalization (NEVES, 2007), were used to
analyze if the focused policy was enough to characterize the Constitution of 1988 as an

eminently symbolic text.

Keywords: IPI reduction. Automotive industry. Effectiveness of the 1988 Constitution.

Sustainability.
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1 INTRODUCAO

Esta dissertacdo pretende analisar politica econdmica realizada pelo governo federal a
partir do ano de 2008, voltada ao fomento da industria automobilistica, efetivada por meio da
concessdo de reducao e isencdo do Imposto sobre Produtos Industrializados (IPI). Pretende-se
analisar seu €xito sob o crivo do ordenamento juridico brasileiro, com especial atencdo ao
cumprimento dos fundamentos e dos objetivos da Republica Federativa do Brasil, dos
principios gerais da atividade econdmica, dos direitos e garantias fundamentais sociais, todos
com previsao constitucional.

No segundo semestre do ano de 2008, assistiu-se no Brasil a célere reducdo das vendas
de veiculos automotores. Diante do contexto de crise econOmica internacional, frente a
impossibilidade de o Brasil (e de qualquer pais inserido na economia de mercado) passar
imune a mesma, o governo federal rapidamente adotou vdrias politicas econdmicas para
estimular as vendas, a produ¢do e o emprego, dentre as quais a desoneragao tributaria sobre os
automoveis.

Parte-se da constatacdo 6bvia de que a Constituicdo de 1988 opta pelo modelo de
producdo capitalista em que hé liberdade juridico-formal para que todas as pessoas sejam
donas de sua forca de trabalho e/ou dos meios de producdo. O modelo de producio €,
entretanto, mitigado pelo modelo de bem-estar social, que reserva ao Estado a fungdo de
assegurar ao conjunto do povo o exercicio dos direitos fundamentais sociais, medindo-se o
desenvolvimento nacional ndo apenas por indicadores econdmicos, mas também por
indicadores sociais. Nesse mister, o instituto da intervencdo do Estado no dominio econdmico
¢ de fundamental importancia, sendo necessario partir-se do resgate de momento historico em
que o Estado ndo participava abertamente da atividade econOmica, chegando-se aos dias
atuais, em que essa intervencdo € desejada diante do reconhecimento de que os principios de
uma economia liberal s@o insuficientes para darem conta dos projetos sociais inerentes ao
Estado Democratico de Direito. Parte-se, ainda, do fato de que o ordenamento juridico € uno
e, como tal, as politicas econdmicas nao podem ser avessas a ordem juridica.

Dados esses pressupostos, o presente trabalho tem por objetivo identificar, no
ordenamento juridico patrio, os meios pelos quais se dd a “alianca” entre o setor publico e o
setor privado e suas consequéncias, analisando, especificamente, a recente politica indutiva de
reducdo do IPI em beneficio do setor automobilistico. Nesse marco pretende-se, por meio de

pesquisa documental, de revisdo bibliografica e pelo exame das leis nacionais e da
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Constituicdo de 1988, utilizadas como paradigmas para a andlise de dados estatisticos
referentes a matéria, investigar se essa “Unido” tem permitido a efetivacdio do texto
constitucional, especificamente no que diz respeito ao desenvolvimento em patamares
sustentaveis.

Revisar-se-a a bibliografia do Direito Administrativo e do Direito Econdmico para se
versar sobre as modalidades de intervencdo existentes € como o ordenamento juridico
nacional as incorporou, com enfoque especial para o tratamento dado ao tema pelo Titulo VII
da Constitui¢ao da Republica, nomeado “Da Ordem Econdmica e Financeira”.

A extrafiscalidade tributdria, em que se funda a reducdo do IPI em beneficio do setor
automobilistico, serd apontada como instrumento de intervencdo indireta do Estado no
dominio econdmico, tendo em vista que os tributos encerram dupla fun¢do: arrecadar divisas
para se fazer frente aos gastos estatais e estimular ou vedar determinada conduta dos agentes
econdmicos.

Demonstrar-se-4, sequencialmente, que a protecdo tributdria concedida ao setor
automobilistico ndo é novidade na histdria deste pais, sendo uma constante politica econdmica
adotada com afinco desde o governo de Getilio Vargas. O capitulo 3 do trabalho serd
dedicado ao desenrolar histérico das indug¢des concedidas ao setor automobilistico para atrair
a instalacdo dessa industria no Brasil. O governo Juscelino Kubitschek (JK), sequencialmente,
na sua tentativa de trazer ao Brasil o desenvolvimento de cinquenta anos em cinco, langou
mao fortemente das isencdes tributdrias como instrumento de fomento ao setor
automobilistico.

Partir-se-4 da politica de substituicdo de importacdes, que teve lugar a partir do final
do séc. XIX, para se demonstrar que, se no primeiro momento ela consistia apenas em
produzir no Brasil os produtos que antes eram importados, no segundo, especialmente a partir
do governo de JK, assume feicdo voltada a expansdo do mercado consumidor nacional e
atracdo de grandes multinacionais, capazes de produzirem em solo brasileiro um conjunto de
produtos para exportacdo. Verificar-se-4 que, posteriormente, as isencdes desatam-se das
politicas de substitui¢do de importacdes, passando a serem adotadas para se evitar que
fabricas fechem as portas, consubstanciando-se em estratagema de manutencio de postos de
trabalho e de aquecimento da economia.

Ultrapassado o resgate histérico das politicas indutivas destinadas a industria
automobilistica, chegar-se-4 ao ponto nevralgico da presente dissertacao, quando se verificara

se a politica indutiva perpetrada pela Unido a partir do ano de 2008, incentivando a producao
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e o consumo de veiculos automotores individuais privados, foi/ € capaz de cumprir os
preceitos da Constituicdo da Republica. Para isso, no capitulo 4, dedicar-se-4 ao estudo de
alguns dos decretos por meio dos quais a politica em questdo passou a produzir efeitos,
estudando-se, ainda, a questdo das exigéncias feitas a industria automobilistica para fazer jus a
isencdo.

No capitulo 5, serdo abordados os efeitos concretos da politica em comento,
verificando-se, por exemplo, os impactos decorrentes da priorizacdo do transporte particular
individual, sob uma perspectiva do direito a cidade e do direito ao desenvolvimento
sustentavel.

Nesse topico sera investigado se a reducdo do IPI é condizente com os principios
fundamentais expostos no Titulo I da Constitui¢do de 1988, observando se ela se pauta pela
dignidade da pessoa humana e pela valoracdo social do trabalho (CR/88, art. 1°, III e 1V).
Serd, ainda, indagado se a politica é afinada com os objetivos republicanos de garantir o
desenvolvimento nacional, de erradicar a pobreza e a marginalizacio e de reduzir as
desigualdades sociais e regionais.

Além disso, o foco serd direcionado para o fato de que a Unido tem como dever
constitucional instituir diretrizes para o desenvolvimento urbano, incluindo ai politicas
referentes ao transporte urbano (CR/88, art. 21, XX), pautadas pelo pleno desenvolvimento
das fungdes sociais da cidade e garantindo o bem-estar de seus habitantes (CR/88, art. 182).

Analisar-se-4 a medida, também, a luz dos principios gerais da atividade econdmica
(CR/88, Titulo VII) com foco na defesa do meio ambiente, reducdo das desigualdades
regionais e sociais e busca do pleno emprego (CR/88, art. 170, VI, VII e VIII).

A necessidade de se alargarem as reflexdes voltadas ao tema justifica-se pelo crescente
aumento da concessao de subsidios pelo Estado para o referido setor econdmico, para, a partir
de entdo, compreender-se se essa pratica estatal faz prevalecerem resultados positivos, ou se
as implicagdes negativas preponderam. O assunto se torna especialmente atrativo diante do
fato de a mobilidade urbana estar pautada na ordem do dia, sendo que a utilizacdo do
transporte motorizado individual é um dos elementos principais nessas discussoes,
exatamente pelo fato de a reducdo do IPI concedida ao setor automobilistico representar a
priorizacdo pelo poder publico desse meio de transporte, em prejuizo de modais coletivos e de
modais ndo motorizados de deslocamento de pessoas e cargas.

Nao menos importante serd verificar se essa politica indutiva foi capaz de manter os

indices de emprego tal como prometido. Apesar de ser propagandeado diariamente pelos
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meios de comunicacdo de massa que a taxa de desemprego atingiu indices historicos
minimos, preocupa o fato de que, em outubro de 2013, 5,2% da populacdo economicamente
ativa encontrava-se desempregada (TAXA DE DESEMPREGO..., 2013). Outro elemento que
ndo poderd passar despercebido liga-se ao processo atual de precarizagdo dos postos de
trabalho, com aumento da exploracdo sobre o empregado, notadamente em virtude da
constante iminéncia de desemprego.

O estudo abordard, ainda, os efeitos da isencdo do IPI sobre os Municipios, Estados e
Distrito Federal, que dependem da arrecadacdo desse imposto, uma vez que ele compde boa
parte da receita dos fundos de participacdo que lhes € destinada, tendo havido, inclusive,
provocacdo ao Supremo Tribunal Federal (STF) para que a corte se manifeste sobre a
constitucionalidade da politica em comento.

Pressupde-se que toda a atuagdo do Estado, materializada em politicas publicas, deve
perquirir o conjunto de determinagdes prescritas na Constituicdo de 1988, que congrega
ideologias politicas diversas, as quais, contudo, sdo apenas aparentemente conflituosas. O
texto constitucional € eclético e, nessa medida, agrupa valores capitalistas a preceitos de
natureza socialista, nacionalista, cooperativista, entre outros, os quais t€ém por objetivo alterar
a injusta realidade brasileira, fornecendo o substrato juridico para as mudancas das relagdes
de poder no seio da sociedade.

Defender-se-a que, ao elaborar qualquer politica econdmica, o Estado deve interpretar
o todo constitucional, sob pena de conferir a Constituicdo significado meramente simbdlico,
na medida em que assume o papel de férmula de compromisso dilatério ou mesmo de alibi
(NEVES, 2007), ndo operando qualquer modificacdo real no processo de poder. Sera
analisada a falta de inclusdo do publico pluralisticamente organizado no processo de
elaboragdo da politica econdomica em estudo e a relagdo de tal postura com a problematica da
constitucionalizacdo simbdlica, na elaboracao de Marcelo Neves (2007).

Presume-se que se chegard a conclusio de que a reducdo do IPI, operada em favor da
industria automobilistica, deixa ao povo brasileiro um conjunto de consequéncias deletérias,
ligadas ao adoecimento em virtude do aquecimento global e das moléstias decorrentes do
lancamento de poluentes na atmosfera, como decorréncia da priorizagdo do transporte
particular individual, cerceando o direito de ir e vir das pessoas em razao da vulnerabilizacio
da mobilidade urbana. Outra consequéncia prevista estd relacionada ao crescimento dos onus
da seguridade social, sendo de ficil antecipagdo o aumento do nimero de auxilios-doenca,

aposentadorias por invalidez e pensdes por morte, concedidos diuturnamente as milhares de
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vitimas dos incidentes no transito e a suas familias, somados aos gastos do Sistema Unico de
Saude (SUS) com tratamentos de acidentados. Antecipa-se, ainda, que o que poderia ser o
maior dos beneficios da politica em questdo, a manutengao e ampliacdao de postos de trabalho
no setor automobilistico, ndo obteve o €xito esperado.

As hipdteses antecipadas partem de interpretacdo sistematica da Constituicdo de 1988,
segundo a qual ndo € licito que se permita a utilizacdo da propriedade privada sem que
desempenhe funcdo social, seja essa propriedade de produgdo ou de consumo. Sob esse ponto
de vista, ao efetuar as politicas publicas, o Estado deve buscar conferir igual eficicia ao
conjunto dos mandamentos constitucionais, sob pena de serem priorizados aqueles que
atendam a anseios exclusivos do sistema econdmico e do politico.

O Estado contemporaneo € incumbido de atribui¢des muito além das que tocavam o
Estado Liberal, sendo-lhe imposto atuar no dominio econdmico para conferir eficicia aos
direitos fundamentais inerentes a cada pessoa, para que nao venha a ser agente difusor de
politicas econdmicas inconstitucionais. Deve, portanto, funcionar como o fiel da balanca,
equilibrando o exercicio da atividade econdmica com a consecu¢do dos direitos e garantias
fundamentais sociais assegurados pela Constitui¢cdo de 1988, cuja observancia, presume-se,

ndo teve lugar com a politica indutiva a ser estudada.
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2 A INTERVENCAO DO ESTADO NO DOMINIO ECONOMICO

O presente trabalho, como consignado na nota introdutdria, pretende analisar uma
politica econdmica indutiva especifica, referente a concessao de subsidios tributdrios a
industria automobilistica a partir do ano de 2008.

Para melhor compreender a politica estudada, é necessdrio que se tenha conhecimento
minimo sobre conceitos de Direito Econdmico, compreendendo o espago que o tema ocupa na
Constituicdo de 1988. Nao se pode deixar, ao fazer essa digressdo, de estudar o instituto da
intervencdo do Estado no dominio econdmico, sem o qual ndo faria sentido se pensar em
normas de direito publico incidindo sobre o campo econdmico.

Sabe-se que nos primérdios do capitalismo vigorou a ideologia do liberalismo
econdmico, segundo a qual a economia deveria seguir livre de qualquer influéncia alheia a ela
mesma. Tal ideologia, contudo, mostrou-se insuficiente para dar conta das complexas
necessidades sociais, relegando a misérias a maior parte do povo que estava afastado do
processo econdmico. A verdade € que sequer no momento dureo de tal concep¢ao, o mercado
autorregulava-se sem qualquer ingeréncia estatal.

Em superacdo ao liberalismo, surge um modelo econdmico que tenta congregar
valores da ideologia superada a outros de cunho social, de forma a minimizar os abusos
verificados quando, supostamente, se deixou nas maos do mercado a autorregulagdo da
economia. Nesse marco estd inserida a Constituicdo de 1988, que atribui ao Estado o dever de
intervir na economia com vistas a materializar um modelo de bem-estar social. Nessa toada,
os governos, ao formularem as medidas de politica econdmica, devem levar em consideragao
todo o texto constitucional, lembrando que o mesmo contempla valores de ideologias
distintas, sendo certo que a escolha de valores do mercado s6 pode ter lugar com a

materializacdo concomitante de valores sociais.
2.1 Sobre a Intervencao do Estado no Dominio Econémico: Conceito e Modalidades

Nao se concebe, atualmente, o jogo econdmico sem que um dos jogadores seja o
Estado. Essa participagdo, todavia, ndo foi sempre aceita, sendo que sua institucionaliza¢ao
coincide com a Primeira Grande Guerra. A revolucdo industrial foi acompanhada do ideério
liberal, segundo o qual o livre jogo do mercado é que deveria, autonomamente, regular a

economia, devendo o Estado manter-se longe dessa orbita. Sua funcao estava adstrita ao poder
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de policia e ao poder geral de legislar, garantindo, assim, a ordem publica e os patamares
juridicos propiciadores do desenvolvimento das atividades econdmicas privadas. Nao se quer
dizer com isso que em algum momento histérico tenha sido possivel o desenvolvimento da
economia sem a menor participagdo do Estado. Na verdade “o regime liberal ndo se
desenvolve livre de acOes estatais, de intervencdes estatais, de acdes coletivas organizadas”
(FALLER, 2010). O que se afirma, contudo, é que a partir de dado momento histérico, a

intervengdo perde a marca da “excepcionalidade”. Nesse sentido:

Um dado referencial decisivo, entretanto, ndo pode ser menosprezado em nosso
estudo. Trata-se da completa coincidéncia entre a observag¢do dos autores em geral,
quanto a importancia tomada pela intervengcdo do Estado no dominio econémico, e
os fatos ocorridos a partir da I Guerra Mundial. Neste momento histérico-cultural é
que pretendem estabelecer o divisor de dguas da era liberal pura para a era
intervencionista. Todas as conotagdes culturais sdo determinadas para esta
transformaclo e, desta forma, a intervenc@o impde-se como temdtica geral e como
assunto especifico da Politica, da Economia, da Administra¢do, do Direito e assim
por diante, como vimos. (SOUZA, 1980, p. 410).

As crises econdmicas do inicio do século XX deixam nitida a incapacidade de o
regime liberal propiciar vida digna ao conjunto da populacdo. A concentragdo capitalista
aniquila qualquer possibilidade de autorregulacio do mercado. O liberalismo, nos dizeres de
Faller (2010) “exigia e pressupunha uma certa igualdade de condicdes sociais, de acesso e
possibilidades, bem como uma certa moral ética dos individuos que compunham a sociedade,
para que se alcancasse uma competicdo equilibrada e saudavel ao desenvolvimento”, o que
ndo teve lugar. Assistiu-se, na verdade, a formacdo de grupos econdmicos destinados a
maximizarem seus proprios lucros tendo por consequéncia superexploracio da classe
trabalhadora. Desaguou-se, assim, em miséria de parcela significativa da populacdo, o que
acabou por exigir a configuragdo de um Estado com cada vez mais atribuicdes, com vistas a
transformar as relacdes sociais existentes.

Reconhecendo a essencialidade do papel interventor do Estado para minimizar o
potencial autodestrutivo e a ineficiéncia do mercado ndo sé no campo social, mas também no
campo da economia, balizada doutrina conceitua a interven¢do do Estado no dominio
econdmico como “todo ato ou medida legal que restringe, condiciona ou suprime a iniciativa
privada em dada drea econdmica, em beneficio do desenvolvimento nacional e da justica

social, assegurados os direitos e garantias individuais” (GASPARINI, 2005, p. 683).
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Edimur Ferreira de Faria, afirmando o desastre gerado pelo liberalismo econémico
diante da sua indiferenca “com os aspectos sociais reclamados pela sociedade, sobretudo a

parcela marginalizada do processo econdmico”, explica o intervencionismo estatal:

O Estado, visando a promog¢do social e o bem-estar da coletividade, interferiu na
atividade econdmica, restringindo ou limitando a sua liberdade, direcionando os
investimentos ou, ainda, atuando diretamente na atividade econdmica, na condi¢do
de Estado Empresdrio. (FARIA, 2011, p. 629).

Pelo fato de a interven¢do, com os objetivos que lhe sdo inerentes, fazer parte das
fungdes do Estado, evidente seu cardter politico. O Estado, em seu mister de administrar a
sociedade, vale-se da intervencdo “com a finalidade de atingir determinados resultados e tem
por terreno o dominio econdémico” (SOUZA, 1980, p. 413). Surge, assim, o chamado Estado
neoliberal de regulamentacdo, congregando o liberalismo econdémico a elementos de ativa
participacdo do Estado na economia. Essa atua¢do adveio como consequéncia nao apenas da
intensa exclusdo social permitida pelo modelo liberal de Estado, mas também da incapacidade
e/ou desinteresse do setor econdmico privado, naquela fase de desenvolvimento das forcas

produtivas, de atuar em determinados setores da economia.

Naqueles tempos de regulamentagdo, os capitais privados eram investidos
internacionalmente na indudstria de consumo, mas também, na rendosa industria
armamenticia. Assim sendo, o poder econdmico privado nacional e internacional
precisava da acdo estatal em setores de baixa lucratividade, de riscos financeiros ou
carentes de vultosos investimentos tecnoldgicos, como as dreas de infra-estrutura
(energia, estradas, dgua potdvel, telefonia) e social (educacdo, saide, previdéncia), a
fim de possibilitar o progresso da economia de mercado, refrear os movimentos
sociais reivindicativos (dos trabalhadores, por exemplo) e remover o fantasma do
socialismo. Dessa forma, se norteavam as acdes econdmicas publicas reservando a
iniciativa privada a ampliacdo de seus ganhos. (CLARK, 2008, p. 69-70).

O autor referenciado segue afirmando que “o novo ambiente mundial de fim da guerra
fria, queda do socialismo real e de alta evolucdo tecnoldgica” (p. 70) fez com que o
neoliberalismo de regulamentacdo acabasse “involuindo” para a regulag¢do, cuja marca mais
pungente liga-se as privatiza¢des das industrias estatais.

No modelo ditado pelo neoliberalismo de regulacdo, € guardada para o Estado a tarefa
de intervir na economia indiretamente, competindo-lhe “apenas” normatizar sobre a matéria
econdmica, reduzindo fortemente seu campo de atuacdo direta na economia. Considerando a
evolugao cientifica que barateou processos industriais e, ainda, a diminui¢do dos ganhos com

a empreitada bélica, os setores antes desinteressantes ao capital econdmico privado passaram
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a galgar o topo de sua lista de desejos, processo que, como dito, foi concomitante a massiva
privatizacdo das empresas estatais.

E importante deixar consignada a carga ideolégica engendrada na palavra
“intervencdo”. Procurando-se os vocabulos a ela relacionados em um diciondrio de sindnimos,
encontram-se “ingeréncia, interferéncia, interposicao, abelhudice” (COSTA, 1950, p.1280). O
dicionario Houaiss da Lingua Portuguesa informa que o ato de intervir se caracteriza por
“ingeréncia de um individuo ou instituicio em negdcios de outrem, como intercessor,
mediador etc.” (HOUAISS, 2001, p. 1637).

Ora, se a palavra “intervir” traz consigo o significado de atua¢do em édrea de dominio
alheio, denota-se que o Estado, ao tomar medidas de politica econdmica, estd apropriando-se
de tarefa que lhe € estranha, em nitida perpetuacdo do arcaboucgo ideoldgico do Estado
Liberal, pautado pela inagdo estatal no jogo econdmico. Nao é por outro motivo que juristas
de renome, que se dedicaram ao estudo do tema, defendem que outra terminologia seja
utilizada. Washington Peluso Albino de Souza (2002, p. 388), reconhecendo a carga
ideoldgica liberal que pesa sobre o termo “intervencao”, sustenta que a melhor expressao a ser
utilizada seria “acdo econdmica”, referindo-se ndo apenas a atuagdo do Estado na esfera
econdmica reservada ao poder econdmico privado, mas também a atuacdo deste poder no
dominio reservado ao poder publico econdmico.

Outros juristas, sem discordarem da necessidade de o Estado fazer-se presente no jogo
econdmico, afirmando inclusive que essa atuagdo nao implica cisdo entre o Estado e a
sociedade civil, reconhecem que “intervencao expressa atuagdo estatal em édrea de titularidade
do setor privado; atuacdo estatal, simplesmente, expressa significado mais amplo (...) conota
inclusive atuacdo na esfera do publico” (GRAU, 2012, p. 90).

Esse autor, ndo se pode deixar de mencionar, faz longa reflex@o sobre a utilizag¢ao pelo
texto constitucional do termo “atividade econdmica”, identificando a ambiguidade de sentidos
com que é empregado. Informa que o termo ora € utilizado como género, abarcando servigo
publico e atividade econdmica de titularidade do setor privado (CR/88, art. 174, caput), ora
como espécie, como na hipétese do art. 173, referindo-se a “atuacdo do Estado como agente
econdmico em drea da titularidade do setor privado”. (GRAU, 2012, p. 101). Ao discorrer

sobre 0 mesmo tema, o ex-ministro do Supremo Tribunal Federal diz:

Assim, se pretendermos, ao enunciar as formas de atuacdo do Estado em relagdo ao
processo econdmico, considerar a globalidade da ac@o estatal, inclusive sua atuacio
sobre a esfera do publico, o uso, para tanto, da expressdo atuacio estatal serd mais
adequado. Estaremos a referir, entdo, ndo apenas a acdo do Estado em relacdo a
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esfera do privado, mas também no quanto respeita a prestagdo de servico publico e a
regulagdo da prestacdo do servico publico. (GRAU, 2012, p. 142).

Como o presente trabalho, tal qual serd desenvolvido de maneira mais aprofundada
subsequentemente, refere-se a ingeréncia do Estado na economia por meio de incentivos
oferecidos a industria automobilistica para fomentar atividade econémica em sentido estrito,
ndo se poderia, segundo a terminologia utilizada por este autor, abandonar o termo
“intervencao’.

Mesmo estando a sociedade em um momento histérico em que a ideologia capitalista
assume o Estado como sujeito econdmico “[...] na medida em que esta interferéncia se fez
indispensavel e até mesmo essencial para a ordem economica” (SOUZA, 1980, p. 399), ndo
se cogitou substituir o termo por outro capaz de expressar a recorrente € desejada atuagao
estatal no dominio econdmico.

Para se fechar a compreensdo tedrica sobre a intervencdo do Estado no dominio
econdmico, € necessdrio investigar as modalidades pelas quais ela ocorre, o que torna
obrigatdrio um estudo sobre as classificacdes elaboradas pela doutrina. Sabe-se que o Estado
intervém no processo econdmico de pelo menos duas grandes maneiras: ora assumindo total
ou parcialmente o controle dos meios de producdo, constituindo-se em Estado Empresario,
ora determinando ou induzindo determinado desempenho. O primeiro comportamento €&
denominado como intervencdo direta ou imediata, chamada por Eros Grau (2010) de
intervencdo “no” dominio econdmico, ao passo que o segundo € chamado de interven¢do
indireta ou mediata, alcunhada por esse jurista de interveng@o “sobre” o dominio econdmico.

Dito isso, facil compreender que a primeira classificacdo se dd quanto a maneira pela
qual o Estado intervém no processo econdmico. Se ele intervém “no” dominio econdmico,
desenvolvendo agdo como sujeito econdmico, diz-se que a intervencdo é direta. E indireta,
contudo, se a interven¢do se da “sobre” o dominio econdmico, regulando, apenas, a atividade.

A intervencdo direta manifesta-se por absorcao e por participacdo. Naquela, o Estado
passa a controlar totalmente os meios de producdo, atuando em regime de monopodlio. As
cinco hipéteses previstas nos incisos do art. 177 da Constituicdo da Republica ilustram bem a

modalidade de interveng¢ao direta por absor¢do, sendo elas:

(I) a pesquisa e a lavra das jazidas de petréleo e gds natural e outros hidrocarbonetos
fluidos; (II) a refinacdo do petréleo nacional ou estrangeiro; (III) a importagdo e
exportacdo dos produtos e derivados basicos resultantes das atividades previstas nos
incisos anteriores; (IV) o transporte maritimo do petréleo bruto de origem nacional
ou de derivados bdsicos de petrdleo produzidos no Pais, bem assim o transporte, por
meio de conduto, de petréleo bruto, seus derivados e gds natural de qualquer origem;



25

(V) a pesquisa, a lavra, o enriquecimento, o reprocessamento, a industrializa¢do e o
comércio de minérios e minerais nucleares e seus derivados, com exce¢do dos
radioisétopos cuja producdo, comercializa¢do e utilizagdo poderdo ser autorizadas
sob regime de permissdo, conforme as alineas b e ¢ do inciso XXIII do caput do art.
21 desta Constitui¢ao Federal. (BRASIL, 1988).

Edimur Ferreira de Faria, elencando os motivos pelos quais o Estado resolve
desempenhar certas atividades com exclusividade, destaca “[...] aspectos de seguranca
nacional, necessidade de receita financeira ao lado dos tributos e a garantia de efici€ncia e
continuidade da prestacdo de determinados servigos publicos, escolhidos de acordo com a
importancia deles no contexto social”. (FARIA, 2011, p. 634).

A intervencdo direta por participagdo, a seu turno, tem lugar quando o Estado controla
apenas parte dos meios de produgdo, atuando como competidor no mercado, concorrendo com
empresas privadas as quais é dado o direito de manter atividades naquele determinado setor
da economia. O art. 173 da Constituicdo da Republica traz essa previsdo, determinando
limites e condigdes a serem observados pelo Estado quando atua no dominio econdmico em
concorréncia com a iniciativa privada.

A intervenc¢do indireta, por sua vez, adquire feicdes de duas maneiras, a dire¢do e a
inducdo. Aquela se dd quando o Estado dita comportamentos para a economia, de forma que
os sujeitos da atividade econdmica nao t€m como atuar de maneira diferente da desejada pelo
ente governamental. Exemplos cldssicos sdo o tabelamento e o congelamento de precos,
hipbteses previstas no art. 41 do Cédigo de Defesa do Consumidor. Nos dizeres de Eros Grau,

na interveng¢ao por direc¢ao:

[...] estamos diante de comandos imperativos, dotados de cogéncia, impositivos de
certos comportamentos a serem necessariamente cumpridos pelos agentes que atuam
no campo da atividade econdmica em sentido estrito - inclusive pelas prdprias
empresas estatais que a exploram. Norma tipica de interveng@o por direcdo € a que
instrumentaliza controle de pregos, para tabeld-los ou congeld-los. (GRAU, 2012, p.
144).

Em relagcdo as normas de interven¢do por indugdo, estd-se perante “[...] incitagdes, de
estimulos, de incentivos de toda ordem, oferecidos pela lei a quem participe de determinada
atividade de interesse geral e patrocinada ou nao pelo Estado”. (SOUZA, 1980, p. 122).

Percebe-se que a intervencdo por direcdo estabelece comandos que ditam
comportamentos compulsorios, ao passo que a inducdo gera espaco para a adesdo refletida

pelo setor beneficiado, que sé entdo estard vinculado aos ditames das normas indutivas.
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A classificacdo também pode ser feita ndo sob o ponto de vista do papel do Estado na
atividade econdmica objeto da interven¢do, mas a partir da analise da forma pela qual se da a
politica econdmica adotada. Sob esse aspecto, a intervencdo pode ser medida de politica
econdmica: (1) dirigida, (2) orientada, (3) combinada e (4) contratual.

Estéd-se diante de politica de economia dirigida quando a mao do Estado na economia é
absoluta, constituindo-se como verdadeiro Estado-Empresario, ao passo que, na economia
orientada, a marca deixa de ser a imposi¢do, passando-se a figura de um Estado orientador,

que busca com que o particular adira a politica econdmica espontaneamente.

Na interven¢do orientadora, o Estado intervém na economia orientando os agentes
privados para atuarem de determinada forma, no intuito de alcancarem determinados
objetivos. Ndo existe nesse tipo de acdo econdmica estatal qualquer espécie de
comando normativo coator ou proibitivo, mas, ao contrario, incitacdes e sedugdes ao
particular para agir de determinada maneira, oferecendo prémios, concessdes de
imdveis, isengdes e incentivos tributdrios, avais etc.

Na intervencdo dirigida, a agdo do Estado € imperiosa. Diferentemente da primeira,
o Estado determina, coage os particulares e os atores econdmicos estatais a se
comportarem de determinada maneira, sob pena de san¢des. A norma proibe ou
impde uma san¢do ou omissdo. (CLARK, 2001, p. 31).

A intervencdo como medida de politica econdmica combinada caracteriza-se por uma
espécie de “[...] partilha do poder econdmico entre o Estado e os particulares”, por ela ha a
“[...] outorga de vantagens particulares em troca do respeito a certos objetivos econdmicos”.
(SOUZA, 1980, p. 421). Ela se da pela conjugacdo de interesses entre os varios atores
afetados por determinada medida intervencionista, de forma a buscarem de maneira
harmoniosa a formulacdo da politica econdmica. A interven¢do contratual, por fim, funciona
como desdobramento da combinada, tendo em vista que a partir da pactuacdo dos atores, 0s
mesmos comprometem-se formalmente por meio de acordos e contratos.

A intervencdo pode ser, ainda, geral ou setorial, no que diz respeito a seu ambito de
incidéncia. Segundo li¢des de Giovani Clark (2001, p. 40-43), a norma de intervengdo geral €
aquela que implica beneficios ou imposi¢des ao conjunto dos atores econdmicos, ao passo que
a de intervencdo setorial incide sobre um ambito menor, atingindo um nimero mais reduzido
de atores. Ambos os tipos, contudo, ndo devem perder de vista os interesses da sociedade
como um todo.

O fomento concedido a industria automobilistica, objeto de estudo do presente
trabalho, no que diz respeito ao papel do Estado no jogo econdmico, é espécie de intervengao
indireta por indugdo. Sob o ponto de vista classificatério voltado a analise da politica

econdmica adotada, tal interven¢ao € instrumento tipico da modalidade orientadora. Nela nao
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existe uma coagdo do Estado sobre o agente econdmico privado para a ado¢do de determinada
conduta, estando este livre para aderir a politica econdmica caso se sinta seduzido pelas
incitacdes oferecidas pelo poder publico. Quanto a anélise do ambito de incidéncia, por 6bvio,
é espécie de intervengdo setorial, tendo em vista que se destina especificamente ao setor

econOmico automobilistico.

2.2 O Tratamento Economico na Constituicao de 1988: A Constituicao Econdomica

Normas de Direito Econdmico estdo dispersas por toda a Constituicdo de 1988, sem
prejuizo da destinacdo de um titulo especifico na Constitui¢do, composto por doze artigos
(170 a 181), para a “Ordem Econdmica e Financeira”. A chamada “Constituicio Econdmica”
faz-se presente em todo o texto Constitucional, compondo-o na medida em que o tema

econdmico perpassa varios de seus artigos. Acerca do conceito de “Constitui¢io Econdmica”:

De nossa parte, seguimos a orientacdo de considerar a Constituicio Econdmica
componente do conjunto da Constituicdo Geral. Apresenta-se na tessitura estrutural
desta, ndo importa se na condi¢do de Parte, Titulo, Capitulo ou em artigos esparsos.
Sua caracterizacdo baseia-se tdo-somente na presenca do “econdmico” no texto
constitucional. Por esse registro, integra-se na ideologia definida na Constitui¢do em
apreco e a partir desta sdo estabelecidas as bases para a politica econdmica a ser
traduzida na legislac@o infraconstitucional. (SOUZA, 2002, p. 23).

Onde houver, no texto Constitucional, incidéncia das fun¢des do Poder Executivo
sobre 0o dominio econdmico, havera Constituicdo Econdmica. Se o art. 170 d4d as bases
principioldgicas nas quais se deve pautar e desenvolver a ordem econdmica, esse ¢ uma
norma de Direito Econdmico Constitucional a limitar a liberdade do particular no jogo
econdmico.

Dito isso, é facil perceber, por exemplo, que nenhum componente do jogo econdmico
pode fazer uso de sua propriedade (CR/88, art. 170, I) sem destinar-lhe uma fungdo social
(CR/88, art. 170, III); que as politicas econdmicas devem ter por escopo defender o meio
ambiente (CR/88, art. 170, VI), reduzir as desigualdades regionais e sociais (CR/88, art. 170,
VII) e buscar o pleno emprego (CR/88, art. 170, VIII).

O art. 171, em consonancia com o principio da soberania nacional (CR/88, art. 170, I)
a reger a ordem econdmica, revogado pela Emenda Constitucional n° 6, de 15 de agosto de
1995, permitia que fosse dispensado tratamento diferenciado a empresa brasileira de capital

nacional. Prescrevia que tais empresas poderiam ser destinatdrias de protecdo e beneficios
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especiais tempordrios, desde que desenvolvessem atividades estratégicas para a defesa
nacional ou imprescindiveis ao desenvolvimento do Pais. Determinava, ainda, que o Poder
Publico deveria dar tratamento preferencial, na aquisi¢do de bens e servicos, a empresa
brasileira de capital nacional. Sua revogacao foi a primeira de muitas outras modificacdes no
Titulo VII da Constituicdo da Republica, que acabaram por elastecer a pauta neoliberal no
ordenamento juridico brasileiro.
A revogacido do art. 171 atende aos interesses ao lado dos quais se alinhou o Poder
Executivo, na persecucdo de um programa neoliberal. O que pretendia o governo
Collor foi obtido pelo governo Fernando Henrique. Argumentava-se, nessa linha,
afirmando que a distin¢do entre empresa brasileira e empresa brasileira de capital
nacional seria perniciosa ao interesse nacional (suponho que se tratasse do interesse
publico nacional), visto que essa distingdo criaria obstdculo ao investimento de

capitais estrangeiros no Brasil. Isso, contudo, jamais foi demonstrado.

[...]

Assim, parece-me importante deixar bem vincada a circunstancia de a revogacdo do
art. 171 e seus pardgrafos atender ao designio de impedir-se a concessao de qualquer
protecdo ou beneficio as empresas nacionais. Em suma: ndo se pretende impedir a
discriminac¢do contra empresas e capital estrangeiro; o que se quer é impedir o apoio,
a protecdo, a concessdo de beneficios as empresas e ao capital nacional'. (GRAU,
2012, p. 263).

O art. 172 determina que “a lei disciplinard, com base no interesse nacional, os
investimentos de capital estrangeiro, incentivard os reinvestimentos e regulard a remessa de
lucros”. Pelo dispositivo, o constituinte determinou ao legislador ordindrio que privilegie os
interesses da nacao ao criar regras sobre o fluxo de capital estrangeiro em territdrio nacional.
O Estado estd aqui intervindo indiretamente, agindo como agente regulador da atividade
econdmica.

O art. 178, também norma de intervencao indireta, coloca sobre o legislador ordindrio
a incumbéncia de ordenacdo dos transportes aéreo, aqudtico e terrestre, devendo, “quanto a
ordenagdo do transporte internacional, observar os acordos firmados pela Unido, atendido o

principio da reciprocidade”.

' Eros Grau, nas paginas subsequentes, argumenta que a revogacio do art. 171 ndo importou em impedimento de
concessdo de toda e qualquer vantagem a empresa brasileira “diferenciada pela circunstancia de ser pessoa
juridica constituida e com sede no Brasil, cujo controle efetivo esteja, em cardter permanente, sob a titularidade
direta ou indireta de pessoas fisicas domiciliadas e residentes no pais ou de entidade de Direito Piiblico interno —
entendendo-se por controle efetivo da empresa a titularidade direta ou indireta de, no minimo, 51% (cinquenta e
um por cento) do capital com direito a voto e o exercicio, de fato e de direito, do poder decisério para gerir suas
atividades, inclusive as de natureza tecnolégica” (GRAU, 2012, p. 273-274). O autor chama a atencdo para o
fato de que ndo se interpreta a Constituicdo em tiras, o que faz com que a concessdo de incentivos a essas
empresas encontre fundamento em outros dispositivos constitucionais, dentre os quais, por exemplo, os art. 218,
219, art. 3°, 1T e art. 170, I.
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No art. 173 fica assentado que ressalvados os casos previstos na Constitui¢do, “a
exploragdo direta de atividade econdmica pelo Estado s6 serd permitida quando necessaria aos
imperativos da segurancga nacional ou a relevante interesse coletivo, conforme definidos em
lei”. A regra, portanto, é que o Estado ndo atue diretamente na economia como empresario.
Essa postura lhe € permitida (intervencao direta) nos casos previstos na Constituicao (CR/88,
art. 177 c/c art. 21, XXIII) e, caso surjam imperativos de seguranc¢a nacional ou haja relevante
interesse coletivo.

O art. 174 reconhece o papel do Estado como agente normativo e regulador da
atividade economica, impondo-lhe “as fung¢des de fiscalizacdo, incentivo e planejamento,
sendo este determinante para o setor publico e indicativo para o setor privado”. Cabe ao Poder
Publico, ao fiscalizar, “[...] prover a eficacia das normas produzidas e medidas encetadas pelo
Estado, no sentido de regular a atividade econémica”. (GRAU, 2012, p. 300). O incentivo,
previsto no artigo referenciado, estd ligado as normas de interven¢do por indugdo, por meio
das quais ao Estado € dado fomentar determinada atividade econdmica.

O planejamento, por fim, conforme leciona Eros Grau, apesar de ndo se constituir
como modalidade de intervencdo em si, qualifica-a, permitindo que o Poder Publico
intervenha racionalmente no dominio econémico, efetivando, de tal maneira, o conjunto dos
preceitos constitucionais, viabilizando verdadeiramente o desenvolvimento nacional.

O art. 175 restringe ao Poder Publico a prestacdo de servigos publicos, espécie de
atividade econdmica em sentido amplo. No que diz respeito aos art. 176 e 177, tomando-se
por base as li¢cdes de Eros Grau (2012, p. 289-299), ambos referem-se a monopdlios da Unido.
O primeiro dita um monopdlio de propriedade, constituindo a Unido como tnica proprietaria
das “[...] jazidas, em lavra ou ndo, e demais recursos minerais e os potenciais de energia
hidraulica”. A novidade atribuida ao artigo em questdo diz respeito a possibilidade de
concessio da atividade de lavra e seu produto a particulares. E que os bens cuja propriedade é
atribuida a Unido ja estdo mencionados no art. 20 do texto constitucional (vide incisos VIII e
IX).

O art. 177, a seu turno, enumera as “atividades” que constituem monopolio da Unido.
Em 09 de novembro de 1995, a Emenda Constitucional n° 9, de 09 de novembro de 1995,
incluiu o § 1° no art. 177, que passou a prever que “a Unido podera contratar com empresas
estatais ou privatizadas a realizacdo das atividades previstas nos incisos I a IV”. Eros Grau,
considerando o pardgrafo em referéncia, conclui, ao contrario do posicionamento de balizada

doutrina, que a atribui¢do do “[...] resultado da lavra das jazidas de petréleo, de gés natural e
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de outros hidrocarbonetos fluidos pode ser atribuida a terceiros pela Unido, sem qualquer
ofensa a reserva do monopdlio contemplada no art. 177 da Constituicdo”. (GRAU, 2012, p.
294).

Assevera o jurista que a propriedade de um bem empregado em determinado processo
produtivo € distinta em relacdo a propriedade da atividade que € desenvolvida a partir do
referido bem. Distingue-se, também, a propriedade dos bens gerados com base no
desenvolvimento da atividade, motivo pelo qual ela (a propriedade dos bens gerados) ndo €
abrangida por algum monopdlio que por ventura recaia sobre a atividade. In casu, do
monopdlio da atividade cuida o art. 177 da Constituicdo, ao passo que a propriedade dos bens
¢ tratada pelo art. 20. Como este dispositivo ndo enumera o resultado das atividades
constantes nos incisos I a IV do art. 177 entre os bens monopolizados pela Unido, “a
propriedade do resultado da lavra das jazidas de petrdleo, de gds natural e de outros
hidrocarbonetos fluidos pode ser atribuida a terceiros pela Unido, sem qualquer ofensa a
reserva do monopdlio contemplada no art. 177 da Constituicao”. (GRAU, 2012, p. 294).

Segue explicando:

O monopdlio permanece integro; ndo foi extirpado da Constituicdo; apenas tornou-
se relativo em relacdo ao contemplado na redagdo anterior do texto da Constitui¢ao.
Anteriormente, de modo bem amplo, projetava-se sobre o produto da exploracdo
petrolifera. Ia para além da atividade monopolizada. A Constituicdo impedia que a
Unido cedesse ou concedesse qualquer tipo de participagdo, em espécie ou em valor,
na exploracdo de jazidas de petréleo ou gds natural, ressalvado o disposto no art.
20,§ 1° - isto €, a participacdo dos Estados-membros, do Distrito Federal e dos
Municipios, bem assim dos 6rgdos da Administragdo direta da Unifo, no resultado
da exploragdo de petréleo ou gis natural etc. Esse preceito fazia, como permanece a
fazer, excecdo ao regime de propriedade das jazidas, matéria da propriedade dos
bens da Unido (inciso IX desse mesmo art. 20). (GRAU, 2012, p. 295).

Eros Grau filia-se ao entendimento acima narrado ressalvando que o direito de escolha
acerca da contratacdo do particular ou mesmo da empresa estatal que desenvolverd as
atividades previstas nos incisos I a IV do art. 177, permanece sendo da Unido. Nao basta o
particular querer desenvolver essas atividades para que tenha acesso as mesmas. Em virtude
de serem os recursos minerais bens da Unido (art. 20, IX), em razio de ser seu o monopdlio
das atividades ligadas a esses bens, o desenvolvimento das atividades elencadas no art. 177,
incisos I a IV por terceiros, estd adstrito a vontade da Unido em contratar, vontade essa que,

uma vez manifestada, sé transfere ao contratado a propriedade do resultado da atividade.
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2.3 O Tratamento Economico na Constituicao de 1988: Bases para a Intervenciao do

Estado na Economia

A Constituicdo de 1988 faz opcdo pelo modo de produgdo capitalista, determinando
que as bases da economia da sociedade brasileira dao-se pela producdo de mercadorias que,
no processo de troca, permitirdo a obtencdo de lucro. O modo de producdo, por si s, nao
permite compreender as complexas relacdes existentes entre o Estado, a sociedade e poder
econdmico. Se de um lado o Estado brasileiro funda-se na liberdade, compreendida como a
liberdade juridico-formal assegurada a todos de serem donos de sua forca de trabalho e/ou de
serem donos dos meios de produgdo e também como a liberdade assegurada aos agentes em
uma economia de mercado, de outro, 0 modelo econdmico de bem-estar social atribui a esse
mesmo Estado a funcdo de assegurar aos livres proprietdrios da for¢a de trabalho o exercicio
dos direitos sociais e individuais, constitucionalmente previstos.

Verifica-se, portanto, que concomitantemente a0 modo de produgdo capitalista, a
Constituicao instituiu um modelo de Estado de bem-estar, de onde se resgata o potencial
transformador impingido pela Constituicio ao Estado brasileiro. Nessa perspectiva, a
Constitui¢do vigente, nos dizeres de Eros Grau (2010, p. 215), nada tem de subversiva em
relacdo ao desmantelamento dos padrdes do capitalismo, mas € revoluciondria na medida em
que assegura ao ser humano o direito ao trabalho e a condi¢des de dignidade.

O sistema econdmico vigente, compreendido como “[...] conjunto coerente de
institui¢des juridicas e sociais, de conformidade com as quais se realiza 0 modo de produgao e
a forma de reparticao do produto econdmico em uma determinada sociedade” (GRAU, 2010,
p. 189), elege como principio a propriedade privada dos bens de produgdo (CR/88, art. 170,
I), permitindo que se aufiram rendimentos ndo apenas do trabalho, mas também da
propriedade. Esse sistema, lado outro, coloca sob a incumbéncia do Estado as fungdes de
fiscalizar e de fomentar a atividade econdmica (art. 174, CR/88), com vistas a concretizar o
modelo de bem-estar.

Ja foi dito que a Constitui¢do de 1988 dedica um titulo a ordem econdOmica e
financeira, relacionando os fundamentos, principios e objetivos com base nos quais a
atividade econdmica serd exercida pelo setor publico e pelo setor privado. Nao se deve olvidar
que esse € apenas um dos nove titulos que fazem parte da Constituicdo. Nao € por acaso que
esse texto tem por inicio titulo referente aos principios fundamentais, acompanhado, logo na

sequéncia, por outro que lista os direitos e garantias fundamentais, disseminando, assim, os
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pilares com base nos quais se deve pautar a hermenéutica constitucional. Sobre a
interpretacdo da Constituicdo como um texto uno, remete-se a licdo de Washington Albino

Peluso de Souza:

[...] € necessdrio interpretd-la de modo a que este conjunto seja portador da condigdo
conceitual de incluir-se no engaste do sistema econémico ligado ao sistema politico
para sua inclusdo no texto em apreco, ou seja, aos valores ideolégicos adotados na
Constituicdo como um todo, sendo a Constituicdo Econdmica apenas um de seus
componentes. (SOUZA, 2002, p. 281).

Nessa toada, ao se apreciar o fendmeno juridico objeto desse estudo a partir de
conceitos econdmicos de valor e eficiéncia, notadamente capitalistas, impende sopesar os
custos financeiros do fomento promovido pelo Estado, as implicacdes para a economia do
Pais a partir de uma andlise holistica que considere os custos sociais e ambientais.

Edimur Ferreira de Faria, apés perfilhar a existéncia na Constituicdo de dispositivos
que garantem a propriedade e a livre concorréncia em contraposi¢ao aos que ‘“‘exteriorizam a
vontade do Estado de proteger e de defender as camadas sociais menos favorecidas contra
abusos do dominio econdémico” (2011, p. 628), reconhece que o Estado, nesse mister de
protecdo, atua na atividade econdOmica por trés formas distintas, valendo-se do poder de
policia, promovendo o fomento e atuando diretamente na atividade econdmica.

O fomento, segundo o autor, “materializa-se através de varios comportamentos estatais
voltados para a promocgdo social no sentido lato do termo” (2011, p. 635), englobando nédo
apenas os incentivos fiscais, mas também o planejamento para o desenvolvimento e a politica
de crédito. Os incentivos fiscais, forma de fomento que interessa ao presente trabalho, sao

meios pelos quais:

O governo estimula o desenvolvimento de regides ou de certos setores da atividade
econdmica, tanto na drea produtiva, quanto na comercial. A politica fiscal é
utilizada, também, para o controle das importagdes e exportacdes, elevando-se ou
reduzindo-se as aliquotas do imposto de importacdo, de acordo com a conveniéncia
do momento, levando-se em consideracdo o interesse empresarial e o social. E ainda
a isen¢do tempordria de impostos entre as vantagens oferecidas a empresas de porte,
inclusive as multinacionais, para se instalarem em territério brasileiro. (FARIA,
2011, p. 637).

Conforme ja mencionado, as balizas para a atuagdo do Estado na economia estdo
disseminadas por toda a Constituicdo de 1988, fazendo-se presentes, em especial, no titulo
VII, que trata “da ordem econdmica e financeira”. E bom que se diga que em todos os textos

constitucionais brasileiros, desde o de 1934, um titulo especifico ¢ dedicado a “Ordem
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Econdmica”, ainda que na Constituicdo de 1937 seja relegado um papel secundario ao Estado
como agente interventor.

Importante reafirmar que a institucionalizacdo da intervencdo do Estado no dominio
econdmico advém de um contexto em que nao mais se acredita no poder autorregulatério do
mercado, estando em evidéncia, ao contrdrio, a sua natureza autoaniquiladora. Diante do
impulso predatdrio dos atores econdmicos privados, evidente a partir da grande crise de 1929,
com a eliminacdo gradativa da concorréncia e, ainda, frente ao fim do mito da soberania do
consumidor (CLARK, 2001, p. 23), segundo o qual um determinado produto sé seria
produzido constatada a sua necessidade, fica evidenciado que a busca desorientada pelo lucro

€ o mote da atuacdo da iniciativa privada.

A grande crise iniciada em 1929 nos Estados Unidos, as contingéncias da Segunda
Guerra Mundial e a reconstrucdo no pds-guerra puseram em evidéncia as idéias
heterodoxas de Keynes, que atribuiram grande importancia a interven¢do do Estado
na economia, para corrigir as distor¢des decorrentes do livre jogo do mercado,
reconstruir os paises atingidos pela guerra e promover o desenvolvimento dos paises
emergentes. (LANTINI, 2007, p. 37).

Para conter o afa do processo produtivo regulado segundo as leis do mercado
(“autorregulado”), caracterizado, entre outros, pela precarizacdo gradativa da classe
trabalhadora, indu¢do ao consumo desregrado, extirpacdo dos bens da natureza, alto nivel de
desemprego e concentracdo econdmica, o Estado ostenta o papel de ator do processo
produtivo, desenvolvendo atividades para regrar o mesmo, ora agindo diretamente, ora
limitando-se a normatizar o comportamento dos agentes privados.

Nessa linha de raciocinio, a intervencao do Estado no dominio econdmico tem que se
efetivar sempre com vistas ao desenvolvimento da sociedade como um todo, como expressao
do modelo de bem-estar imposto pela Constituicdo da Republica, objetivo que se da para

muito além do mero crescimento de determinado setor econdmico objeto da atuacdo estatal.

O Estado brasileiro, modernamente, além das func¢des de sua prerrogativa e daquelas
eleitas como convenientes ou necessdrias, previstas no Titulo da Ordem Econdmica,
atua na promocdo de fomentos com vistas a estimular as empresas a se
desenvolverem, e, consequentemente, a desenvolver toda a sociedade. Os arts. 1° e
3° da Constituicdo federal sdo suportes para essas medidas incentivadoras, adotando
por fundamentos da Repiiblica Federativa do Brasil a “dignidade da pessoa humana,
dos valores sociais do trabalho e da livre iniciativa, garantia do desenvolvimento
nacional, etc”. (FARIA, 2011, p. 635).

Ora, ao intervir na economia, é dever do Estado criar meios para que se efetive o

desenvolvimento, medido ndo apenas com base em indicadores econdmicos, mas também por



34

meio de indicadores sociais. Deve-se levar em consideracdo que a Constitui¢ao, sem descartar
sua juridicidade, ndo estd fechada em si mesma, sé alcancando seu papel transformador por
meio da politica e do Estado. (BERCOVICI, 2005, p. 41).

Em julgamento por meio do qual o Supremo Tribunal federal teve a oportunidade de
manifestar-se sobre politicas econdOmicas intervencionistas adotadas pelo Estado,
demonstrou-se que elas s6 serdo constitucionais se representarem a efetivagdo do texto

constitucional como um todo, ndo privilegiando determinado setor da economia:

Pela intervencdo, o Estado, com o fito de assegurar a todos uma existéncia digna, de
acordo com os ditames da justica social (art. 170 da CF), pode restringir,
condicionar ou mesmo suprimir a iniciativa privada em certa drea da atividade
econdmica. Nao obstante, os atos e medidas que consubstanciam a intervencéo hao
de respeitar os principios constitucionais que a conformam com o Estado
Democritico de Direito, consignado expressamente em nossa Lei Maior, como € o
principio da livre iniciativa. Licia Valle Figueiredo, sempre precisa, alerta a esse
respeito que "As balizas da intervencdo serdo, sempre e sempre, ditadas pela
principiologia  constitucional, pela declaragdo expressa dos fundamentos do
Estado Democritico de Direito, dentre eles a cidadania, a dignidade da pessoa
humana, os valores sociais do trabalho e da livre iniciativa". (DIC)GENES
GASPARINI, in Curso de Direito Administrativo, 8* Edicdo, Ed. Saraiva, pags.
629/630, cit., p. 64). (BRASIL, Supremo Tribunal Federal. Processo: RE 648622
AgR / DF, Relator Min. Luiz Fux. Agravante: Unido. Agravado: Companhia
Acucareira Paraiso e Outros. Publicagdo: 22/02/2013).

Tercio Sampaio Ferraz Junior, reconhecendo as tarefas dadas ao Estado pela
Constituicao, distingue a face “de direito” do Estado brasileiro, caracteristica do Estado
Liberal, de sua face “social”, dizendo que a primeira traz consigo a fun¢do de bloqueio, ao
passo que a segunda tem por objetivo a transformacao da sociedade. O viés social do Estado
impede que ele paute suas acdes por uma postura individualista abstrata, centrada no primado
da liberdade em sentido negativo de ndo impedimento, impondo uma atuagdo em prol da
liberdade em sentido positivo, via politicas publicas que permitam o empoderamento e a

emancipag¢ado do ser social.

Daf o fomento como atividade capaz de remover desigualdades bdsicas geradas por
condi¢gdes econdmicas adversas, numa regido ou num setor, que, entdo, devem ser
compensadas por incentivos. Assim, nos quadros do Estado Social, este é o sentido
da fung@o incentivadora de que nos fala o art. 174 da Constituicdo Federal.
(FERRAZ JUNIOR, 2013).

Verifica-se, portanto, que no desempenho das novas empreitadas que lhe foram dadas
com o fracasso do liberalismo, legitimadoras das aspiragdes sociais, o Estado assume viés

nitidamente interventor, atuando direta ou indiretamente sobre a atividade econdOmica. Esse
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Estado, nas licdes de Giovani Clark, detém “mais competéncias, atuando nos campos
econdmico e social, aumentando a carga tributdria e sendo a mao visivel reguladora do
mercado”. (2001, p.24).

Vale a pena fazer o resgate das licdes de Washington Peluso Albino de Souza sobre o
tema. Primeiramente, cumpre invocar o significado de “ideologia constitucionalmente
adotada”, termo pungentemente presente no conjunto de sua obra, segundo o qual a
Constituicdo, para além dos modelos politicos puros, adota principios a priori contraditdrios,
que ao serem incorporados em um texto fundamental, sdo “tratados harmonicamente pelo
Direito”. (SOUZA, 1980, p. 34). Compreender os principios inseridos na Constituicdo de
maneira contraria desaguaria em comprometimento de “seu préprio sentido de unidade e
harmonia geral e acaba (ria) por negar a Constituicao toda a forca de diploma superior que lhe
conferem os ‘principios ideoldgicos’, indiferentes as origens filoséficas ou politicas de que
procedam”. (SOUZA, 2002, p. 383).

Todavia, o jurista ndo fecha os olhos para o fato de que uma abordagem desavisada
permitiria identificar principios contraditorios e inconcilidveis no texto constitucional.
Reconhecendo que a Constituicdo Econdmica, integrante da Constitui¢do de 1988, congrega
elementos ideoldgicos dubios, consagrando ndo apenas os de natureza liberal, mas também os
que advém do modelo socialista, ele fornece uma metodologia para que a aplicagdo da norma
constitucional ndo desdgue em arbitrio, mantendo-se a harmonia e a coeréncia como
“condicdo de justica do ordenamento”. (Souza, 2002, p. 376). Segue com as seguintes

palavras:

Tomando a Constituicio Econdmica, ensaiaremos afastar a decisdo do caminho do
arbitrio e atreld-la a orientacdo decorrente da observancia dos ‘fundamentos’ e dos
‘principios’ nela mesmo consignados. O passo seguinte define a opcdo
circunstancial segundo uma das normas, em lugar de outra, e sem anuld-la. A
circunstancialidade passa a ocupar posi¢do de destaque como elemento tipificador
da a¢@o, podendo concretizar-se, quer em sede judicidria, quer em administrativa. A
permanecermos estacionados neste ponto, porém, ndo teremos saido do arbitrio, pois
a dificuldade ndo se limita apenas a defender a circunstancialidade. E necessério que
se identifique elemento mais consistente como base para passos seguintes. E ndo
parece dificil detectd-lo se voltamos as origens do conceito de direito e ali buscamos
o elemento interesse. Este ligard a circunstincia verificada ao objetivo juridico a ser
atingido e que, na Constituicdo Econdmica, serd oferecido sob a forma de elementos
teleolégicos da politica econdmica, perseguidos pela norma juridica, especialmente
pelo Direito Econdmico. (SOUZA, 2002, p. 376).

Admitindo a “ambiguidade” do texto constitucional ndo como contradi¢cdo inevitavel
entre normas que compdem a estrutura de uma ordem juridica, mas como “instrumento

essencial de entendimento dos modelos ideoldgicos mistos™ (2002, p. 380), funcionando entao
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como um principio, o autor afirma existir na ordem constitucional outro principio implicito, o
da economicidade. Esse exige a aplicacdo da norma constitucional segundo a opg¢do que
ofereca a “maior vantagem”. Se de um lado a “ambiguidade”, compreendida como principio,
¢ indispensdvel para se compreender e aceitar a convivéncia de valores contraditérios,
funcionando como instrumento que permite ao intérprete afastar o conflito, o principio da
economicidade possibilita que a decisdo atinja o objetivo visado pelo texto constitucional.

O autor em referéncia fecha seu rol de mecanismos de escolha entre as opg¢des
decisionais, elencando trés dados definidores dos “parametros ideoldgicos a serem obedecidos
nas decisdes formuladas a partir da ‘linha de maior vantagem’”, e seguindo o “sentido do

‘interesse’, que é o motor da atividade econdmica na dire¢do dos objetivos ideoldgicos™:

a) dados ideol6gicos fundamentais da “ordem econdmica’:

1. valorizagdo do trabalho humano

2. livre iniciativa

b) fins a atingir:

1. assegurar a todos existéncia digna

¢) referencial:

1. conforme os ditames da justica social. (SOUZA, 2002, p. 381).

Reafirma-se que, ainda nas primeiras licdes sobre a elaborada metodologia de
interpretacdo do texto constitucional, o jurista admite o elemento da circunstancialidade a
guiar o caminho do intérprete. Ele ndo abandona a ideia segundo a qual, para que as decisdes
atinjam o sentido da “linha de maior vantagem” e o do “interesse”, ndo ha como se descartar a
circunstancialidade. Todavia, ela deve sempre funcionar de modo que a efetivacdo de uma
politica econdmica que consagre um valor liberal sé se dé na medida em que for a mais

capacitada para satisfazer os valores socialistas também evidentes no texto constitucional.

2.4 A Intervencao do Estado no Dominio Econéomico e a Extrafiscalidade Tributaria

A fungdo primadria dos tributos € a de gerar divisas aptas a darem ao Estado condi¢des
de sustento e realizacdo dos comandos constitucionais. No Estado de Direito o tributo tem
natureza juridica, sendo instituido por lei, tendo por causa um fato licito, constituindo-se em
prestacdo pecunidria a ser paga em favor do Estado ou de pessoa que ele indique. Segundo
Amaro (2004, p. 16) “no Estado de direito, a divida de tributo estruturou-se como uma relacao
juridica, prestacdo que deve ser exigida nos termos previamente definidos pela lei,

contribuindo dessa forma os individuos para o custeio das despesas coletivas”.
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A existéncia da tributacdo decorre diretamente do sistema econdmico adotado pelo
Estado. Em se tratando de um Estado capitalista, em que compete a iniciativa privada o
exercicio da atividade econdmica, é desse setor que se retiram OS recursos necessarios a

realizacdo dos fins sociais que devem ser perseguidos pelo Estado. Nesse sentido:

Nao é préprio do Estado, portanto, o exercicio da atividade econdmica, que ¢é
reservada ao setor privado, de onde o Estado obtém os recursos financeiros de que
necessita. Diz-se que o Estado exercita apenas atividade financeira, como tal
entendido o conjunto de atos que o Estado pratica na obtencdo, na gestdo e na
aplicacdo dos recursos financeiros de que necessita para atingir os seus fins.

A tributacdo €, sem sombra de duvida, o instrumento de que se tem valido a
economia capitalista para sobreviver. Sem ela ndo poderia o Estado realizar os seus
fins sociais, a ndo ser que monopolizasse toda a atividade econdmica. O tributo é
inegavelmente a grande e talvez a tnica arma contra a estatizacdo da economia.
(MACHADO, 1992, p.3-5).

Os tributos, além do viés arrecadatério para assegurar o pagamento das despesas
estatais, detém uma fungdo secunddria, em que sdo utilizados para estimularem ou vedarem
determinada acdo, em virtude de seus efeitos diretos sobre a producdo e o desenvolvimento da
economia, constituindo-se em instrumentos legitimos para a efetivacdo dos fins sociais do
Estado. Dai decorre sua natureza extrafiscal. Na tentativa, por exemplo, de conter processos
inflaciondrios, proteger empregos, fomentar o comércio, assegurar o desenvolvimento
nacional, restaurar a prosperidade, proteger e desenvolver a industria nacional e promover o
desenvolvimento econdmico, o Estado pode lancar mdo do aumento ou redugdo de tributos,
especialmente existentes no ordenamento para influenciar o processo socioecondémico.

Quando o Poder Publico vale-se da extrafiscalidade, majorando ou reduzindo aliquota
de tributo, estd-se diante da mencionada norma de interven¢do por indugdo e, como foi
amplamente discutido nos topicos anteriores, ao intervir na economia, o Estado deve sempre
ter por meta a consecug¢ao do texto constitucional. Analisando o cardter extrafiscal de tributos,
sem deixar margens para digressoes acerca de sua finalidade, o Supremo Tribunal Federal ja

teve a oportunidade de manifestar-se:

A concessdo desse beneficio isencional traduz ato discriciondrio que, fundado em
juizo de conveniéncia e oportunidade do Poder Piblico, destina-se, a partir de
critérios racionais, 16gicos e impessoais estabelecidos de modo legitimo em norma
legal, a implementar objetivos estatais nitidamente qualificados pela nota
da extrafiscalidade.

A isenc¢do tributdria que a Unido Federal concedeu, em matéria de IPI, sobre o
actcar de cana (Lei n° 8.393/91, art. 2°) objetiva conferir efetividade ao art. 3°,
incisos II e III, da Constituicdo da Republica. Essa pessoa politica, ao assim
proceder, pds em relevo a fungdo extrafiscal desse tributo, utilizando-o como
instrumento de promocdo do desenvolvimento nacional e de superagdo das
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desigualdades sociais e regionais. (BRASIL, Supremo Tribunal Federal. Al 360461
AgR / MG - MINAS GERAIS/ Relator: Min. CELSO DE MELLO. Publicagao:
06/12/2005)>.

Nessa linha de raciocinio, o incentivo perpetrado pela isen¢do tributdria deve vir
acompanhado de um regramento capaz de assegurar que tal norma ndo privilegie apenas o
setor econdmico privado lucrativo a que diretamente se dirige, mas vise a consecucdo dos
objetivos da Republica e dos direitos constitucionais. Para tanto, o Estado, além de fazer
consulta ampla ao povo acerca da politica econdmica que mais atende a suas expectativas,
deve exigir contrapartidas multiplas dos beneficidrios das indug¢des. Isso porque, a intervengao
indireta no dominio econdmico, perpetrada por meio da extrafiscalidade tributéria, enquanto
importante instrumento financeiro estatal estimulador ou inibidor de condutas privadas, com
finalidade ndo meramente arrecadatoria ou voltado ao mero crescimento modernizante, deve
objetivar o cumprimento de todos os comandos constitucionais.

Quando a Unido aumenta ou diminui o imposto sobre produtos industrializados, ela
utiliza a fung¢do secunddria do referido tributo, que € manter o equilibrio da economia, apesar
do fato de que atualmente nao se pode negar o cardter fiscal primdrio desse imposto, em
especial no que diz respeito a composi¢ao dos fundos de participacdo de Estados, Distrito
Federal e Municipios.

A reducdo desse imposto que ocorreu recentemente, durante a crise financeira que teve
como marco o ano de 2008, para incentivar a aquisicao de carros e, via de consequéncia, a sua
producdo, ilustra a intervencdo estatal no sistema econdmico por meio da extrafiscalidade
tributdria. Em razdo da crise houve retracdo do consumo, o que gerou queda da produgdo.
Objetivando que as montadoras nao decretassem faléncia ou demitissem funciondrios em
massa, o Governo resolveu estimular a venda de carros, intervindo em uma 4rea especifica da
economia, reduzindo o imposto de produtos industrializados para a industria automobilistica.

Verificar-se-4, no proximo capitulo, que tal politica indutiva ndo é novidade no
cendrio nacional. Historicamente, os governos brasileiros t€ém lancado mao de tal artificio.
Nos primérdios o incentivo era dado como forma de atrair empresas para o Pais, consolidando

o parque industrial em solo patrio. Sequencialmente essa politica passou a ser adotada para se

? No mesmo sentido do julgamento referenciado sdo os julgamentos proferidos pelo Supremo Tribunal Federal
nos processos: Al 138344 AgR / DF - DISTRITO FEDERAL/ Relator: Min. CELSO DE MELLO. Julgamento:
02/08/1994; Al 142348 AgR / MG - MINAS GERAIS Relator: Min. CELSO DE MELLO, Julgamento:
02/08/1994)
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evitar que industrias fechassem as portas, materializando-se em estratégia de manutengao de

postos de trabalho e de aquecimento da economia.
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3 O FOMENTO A INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA BRASILEIRA: UM BREVE
RESGATE HISTORICO

Durante o periodo da histéria do Brasil conhecido como Republica Velha (1889 a
1930), em virtude de marcos historicos bem especificos, como a extingdo da escravidao legal
e a deflagracdo da Primeira Grande Guerra, iniciou-se um timido processo de substituicao de
importacdes no Pais. A necessidade de se fabricarem certos produtos advinha ndo s6 dos
imperativos de sobrevivéncia dos recém libertos, que ampliaram o mercado consumidor
nacional, como também do fato de que a Europa, envolvida na Primeira Grande Guerra, ndo
tinha como manter o abastecimento dos mercados para além mar. Aquela época, a economia
brasileira ainda estava assentada basicamente na exportacdo de produtos agricolas, em
especial do café. Nesse periodo, a economia do Pais dependia da importacdo de méquinas
para viabilizar a implantacdo das manufaturas nascentes, uma vez que ndo era possivel
encontrar, em solo nacional, qualquer capacidade de fundacdo de uma indistria de base.

A partir da década de 30 do século passado, com a crise econdmica internacional, a
substituicdo de importagdes atingiu proporcdes maiores, constituindo-se como politica
racional de criacio de mercado consumidor interno, possivel a partir da integracdo do
territorio nacional. Conforme apontam Matos e Nunes (1994), a estratégia adotada tinha por
prioridade o desenvolvimento do mercado interno e a diminui¢do da dependéncia da
economia nacional em relacdo ao mercado externo. Um dos instrumentos para se alcangarem
os referidos objetivos foi priorizar a constru¢do de rodovias em detrimento das ferrovias, de
forma a garantir a integracdo dos mercados nacionais. Por consequéncia, a politica industrial
escolhida, j& no seu nascedouro, colocou o petréleo, os caminhdes e os Onibus como
essenciais ao desenvolvimento econdmico. Explicando o processo industrial no periodo

compreendido entre 1933 e 1955, Matos e Nunes assim discorrem:

A construgdo de rodovias em vez de ferrovias foi outra estratégia do
desenvolvimento nesse periodo. A construcdo de rodovias era bem mais barata que a
de ferrovias, sobretudo porque a estrada nido passava de mera trilha, alargando-se
gradativamente pelo transito de 6nibus e caminhdes.

A expansdo da rede rodovidria concentrou-se em Sao Paulo e tornou as mercadorias
industriais acessiveis a todo Centro-Sul. Dessa forma, tornava-se necessaria a
especializacdio da mao-de-obra para capaciti-la ao trabalho e promové-la a
consumidora dos produtos fabris. A industrializacdo estimulou a urbanizacdo das
populacdes brasileiras e ampliou a rede de distribui¢do urbana de alimentos, o que,
por sua vez, expandiu a produc@o da agricultura comercial.

Em conseqiiéncia, o uso do petrdleo, caminhdes e 6nibus adquiriu uma importancia
essencial na economia e na pauta de importagdes. Depois da crise de 29 e a partir de
1931, o Brasil comecou a desenvolver um novo ramo industrial: a montagem de
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veiculos. Era o inicio da etapa de substituicdo de importacdes, ainda que fébricas
estrangeiras (Ford, General Motors) dominassem as subsididrias no processo de
montagem. (1994, p.150).

Para facilitar a implementacdo do programa, desenvolveu-se o transporte rodoviario
como principal modo de transporte, em substituicio ao ferrovidrio. E que a construcio de
ferrovias centralizava-se nas maos de um unico investidor, onerando-lhe sobremaneira, ao
passo que as rodovias, além de serem menos custosas, tinham seu “[...] material rodante
adquirido por uma multidao de capitais individuais em vez de ser centralizado em uma dnica
empresa”. (SINGER, 2007, p. 272).

Até o fim da terceira década do século passado, pode-se dizer que o Brasil ndo havia
passado pela Segunda Revolucdo Industrial. O ritmo industrial era rudimentar, calcado na
dependéncia do trabalho manual, com a utilizacdo de pouco maquindrio, o que gerava
producdo em pequena escala. Vislumbrando a necessidade de se ampliar o mercado
consumidor interno, indispensavel a superacdo do atraso econdmico do Pais, passou-se a
articular um programa de integragcdo e fortalecimento intensivo dos mercados internos. Para
atingir os objetivos almejados, valeu-se da expansdo da malha rodovidria, o que induziu a
urbanizac¢do de grande contingente populacional. Por consequéncia, houve um aumento da
demanda comercial de alimentos, o que exigiu a expansao da agricultura em escala comercial.

Analisando dados estatisticos sobre o crescimento da producdo agricola brasileira no
periodo compreendido entre 1938 e 1955, Singer (2007, p. 273) afirma que esse aumento nao
se deu simplesmente por uma politica de substitui¢do de importacdes de gé€neros alimenticios,
mas sim em virtude do aumento da necessidade comercial por alimentos, em razdo da
implantacdo de uma politica intencional de incentivo a migracdo para as cidades. O autor

constata:

O que ocorreu foi um aumento da demanda comercial de alimentos, resultante, em
ultima andlise, da industrializacdo, que induziu a expansdo da agricultura de
mercado, que, por sua vez, ampliou o mercado ndo s6 de artigos manufaturados em
si, mas de artigos produzidos com técnicas industriais em massa, em empresas
capitalistas.

Dessa maneira, foi através do automével e do caminhdo que a Segunda Revolucdo
Industrial penetrou no Brasil. Foi o primeiro “novo produto” [automoveis e
caminhdes] que o Brasil passou a importar em grande quantidade desde os anos 20.
(SINGER, 2007, p. 273).

Em virtude da crise de 1929, com a dificuldade de se importarem veiculos, procede-se
a uma primeira etapa de substituicio de importacdo desses produtos, que passam a ser

montados no Brasil. “Surge assim um novo ramo industrial: a montagem de veiculos, ja desde
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o seu inicio capitalista e dominada pelas subsidiarias dos fabricantes estrangeiros”. (SINGER,
2007, p. 274).

Como consequéncia da politica de substituicdo de importagdes, a passagem da
producdo artesanal para a fabril acaba por gerar a necessidade de importacdo de matérias-
primas e de bens de capital. O estilo de vida urbano trouxe consigo a demanda por certos
produtos até entdo desnecessarios, que, dada a sua dispensabilidade, ndo eram produzidos
internamente, tendo por consequéncia a sua importagdo. Mais uma vez era necessario investir
em uma politica de substituicdo de importagdes, o que causou uma reestruturacao das relacoes
de producao face as novas necessidades.

Diante do desinteresse do capital internacional em se inserir no processo de
industrializagdo do Brasil, o Estado assume as rédeas da a¢do, sendo o principal responsével
pela construcdo das industrias de base no Pais. Dai dizer-se que o Estado Novo (1937-1945)
foi marcado por forte intervencao estatal na economia, com atuagdo direta mediante a criacdo
de industrias de base em setores até entdo desinteressantes para o capital privado.
Concomitantemente, para viabilizar a intervencao sobre o dominio econdmico, o Estado criou
um conjunto de 6rgdos com a funcdo de elaborar politicas para a organizacio e o
desenvolvimento da industria nacional, dentre os quais se citam o Ministério do Trabalho,
Industria e Comércio, o Instituto Nacional do Mate, o Conselho Nacional do Petrdleo, o
Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica e o Conselho Técnico de Economia e Finangas.

No que diz respeito a industria automobilistica, desde o inicio do século XX, a Ford e
a General Motors ja estavam acomodas no Brasil, sendo que em 1919 foi inaugurada a
primeira linha de montagem de automdveis em solo brasileiro, com a instalagdo da Ford na
cidade de Sao Paulo. Sequencialmente, em 1925, a General Motors abriu suas portas na
capital paulista.

Até o inicio da década de 40, ndo havia nenhuma iniciativa de produgdo das pecas dos
automoveis em solo brasileiro, de modo que as empresas aqui instaladas ficavam limitadas a
apenas montarem seus automoveis no Brasil. A grande parte dos veiculos circulantes em
territorio nacional era importada. Todavia, a Segunda Grande Guerra impOs severos
sacrificios a economia brasileira, tornando-se imperioso que se passasse a produzir em
territorio nacional as mercadorias que ndo mais se obtinham no mercado internacional.
Comecou, entdo, a despontar a industria brasileira de autopecas, voltada a reposi¢do das pecas

dos automoveis que aqui circulavam, ndo mais adquiriveis no mercado internacional.
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Desde que se tornara dificil ou mesmo inexeqiiivel a importagdo de pecas para os
veiculos, em consequéncia da guerra, proprietdrios de caminhdes, donos de oficinas
mecanicas e, posteriormente, comerciantes do ramo de pecas e assessorios passaram
a solicitar aos fabricantes locais, em cardter experimental e depois de modo mais
continuo, pegas que substituissem as danificadas ou gastas pelo uso, a fim de que se
mantivessem rodando os caminhdes e os Onibus, responsdveis em grande parte pelos
transportes urbanos, ja bastante precarios. (LANTINI, 2007, p. 95).

Seguindo a légica de substituicdo de importacdes e pautando parte de sua politica
econdmica pelo desenvolvimento de um parque automotivo brasileiro, o Governo Vargas,
ainda no inicio da década de 40, ndo s6 proibe a importacdo de veiculos prontos, como cria,
também, inimeros obsticulos a importacao de pecas.

Muito influenciado pelas ideias acerca do efeito multiplicador do automével sobre a
economia, Getilio Vargas, em mais uma expressdo da atuacdo do Estado como agente
econdmico, cria a Comissao de Desenvolvimento Industrial — CDI, responsavel por elaborar
um plano geral de industrializagc@o para o Pais. A CDI era composta por varias subcomissoes,
dentre as quais a Subcomissdao de Jipes, Caminhdes, Tratores e Automdveis, que “[...]
conseguiu desenvolver trabalho e apresentar algumas medidas que transformaram o panorama
da economia brasileira no que concerne ao setor de fabricacdo de veiculos”. (LANTINI, 2007,
p- 89).

A primeira providéncia da subcomissdo foi avaliar se o mercado interno teria
condi¢des de absorver uma produc¢do nacional de automoveis, buscando listar quais os
requisitos bdsicos para a implantacdo desse ramo industrial no Pais. Conforme afirmado por
Lantini (2007), em 17/10/1952 o presidente da Republica, munido de um relatério elaborado
pelos técnicos que compunham a CDI, emitiu um despacho segundo o qual todos os 6rgaos do
Executivo deveriam pautar-se pela implementacdo da industria automobilistica no Pais,
inclusive auxiliando a CDI na elaboragdo de projetos de lei a serem enviados ao Congresso
Nacional.

Iniciou-se, entdo, uma corrida pela constru¢do de estradas, que teve por consequéncia
a expansdo do mercado de automdveis. Em 1949 instala-se a terceira montadora em solo
nacional, a distribuidora de veiculos Studebaker. Em 1949, intervindo diretamente na
economia, o proprio Estado brasileiro, por meio da criagdo da Fabrica Nacional de Motores,
comeca a investir na fabricacdo de componentes dos automéveis, montando, em parceria com

uma empresa italiana, o modelo FNM — R8.



44

O governo criou ainda durante a guerra a Fébrica Nacional de Motores, que se
tornou a primeira empresa brasileira que fabricava veiculos (35% de nacionalizacdo
do peso do caminhdo, em 1952), em vez de limitar-se a monta-los. (SINGER, 1984,
p.278).

Como explicam Carraro e Fonseca (2003), a partir da Era Vargas, a politica de
substituicdo de importagdes ganhou tratamento distinto. O crescimento do setor industrial
deixa de estar vinculado simplesmente ao crescimento e a diversificagdo do setor
agroexportador, passando a liderar os indices de crescimento econdmico, sendo ele o

responsavel pelos niveis de renda e emprego da populagdo de uma maneira geral. E central o

papel do Estado nesse processo:

A andlise da industrializagdo brasileira pde em evidéncia que, ndo obstante a
orientagdo desta derivar-se fundamentalmente do processo de substituicdo de
importacdes, a captacdo de recursos dependeu fundamentalmente da acido do Estado.
(FURTADO, 1974, p. 24).

A atuagdo do Estado, portanto, foi central ndo apenas no que diz respeito a intervencao
direta na economia, mas também em razdo de sua atuacdo controlando as importacdes e
concedendo incentivos fiscais. Lantini (2007, p. 97) narra que, na tentativa de estimular a
consolidac¢do da nascente industria automobilistica brasileira, “[...] foi elaborado e enviado ao
Congresso projeto de lei isentando do pagamento de direitos aduaneiros a importacdo de
equipamentos industriais e madquinas-ferramenta destinados as féabricas com projetos
aprovados pela Comissdo de Desenvolvimento Industrial”.

Se de um lado o Estado deixava de cobrar tributos de importagao dos empresarios que
necessitassem de equipamentos necessdrios para a implantacdo da industria automobilistica,
de outro impedia a importacdo de varios itens ja produzidos pela industria nacional de
autopegas. A partir de 01/07/1953, ficou completamente impedida a importacdo de veiculos ja
montados, passando a serem licenciadas as importacdes apenas de “completely knocked
down” (CKD), ou seja, de veiculos a serem montados no Brasil. Esses, contudo, ndo
poderiam prescindir de utilizar as pegas ja produzidas no Pafs.

Sequencialmente (1956-1960), o governo de JK elegeu-se com o objetivo de acelerar o
processo de industrializacdo do Pais e de priorizar o processo de integracdo do territério
nacional. Smbolo maior de suas intenc¢des € a edificacdo da capital nacional na regido central

do Brasil, com a constru¢do de ampla rede rodovidria para liga-la a as demais regides do Pais.
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Nesse contexto, peso significativo foi dado a implantac@o da industria automobilistica
como parte do processo de industrializacdo e como necessdria para viabilizar o deslocamento
pelo vasto territorio nacional.

Tao logo JK € empossado, o Ministério de Viagdao e Obras Publicas compromete-se a
criar grupo de estudos voltado a industria automobilistica. O primeiro relatdrio apresentado
pelo referido grupo indicava diversas medidas para desenvolvimento da inddstria em
referéncia, dentre as quais sugeria que a produgdo de veiculos deveria ficar a cargo do setor
privado. Recomendava, ainda, que ao Estado restaria “[...] a funcdo de promotor e
coordenador, na fase de implantacdo da nova industria (de 1956 a 1960)” (Lantini, 2007, p.
131), abrangendo também os subsetores de montadoras e fabricantes de autopecas.

Em 16 de junho de 1956, com base no documento criado pelo grupo de estudos sobre
a industria automobilistica, Kubitschek expede o Decreto n°® 39.412, de 16 de junho de 1956,
por meio do qual estabelece normas para a criacdo dessa industria e cria o Grupo Executivo
da Industria Automobilistica (GEIA), sob cujo encargo ficou a politica de estimulos fiscais.
Seguiam-se os preceitos de um intervencionismo orientador, para viabilizar a implantagao da
inddstria automobilistica no Brasil (SAO PAULO, 2013).

Conforme li¢des de Santos e Burity (1997), a demanda por veiculos crescia, tendo em
vista que os investimentos no sistema de transporte terrestre demonstravam que esse era
priorizado pelo governo, em detrimento do sistema ferrovidrio e aquavidrio. Dentre os
beneficios voltados ao setor automobilistico no periodo, pode-se citar a protecdo do mercado
interno, o fomento mediante isencdo de impostos, além da concessdo de empréstimos oficiais
a indices preferenciais. Como contrapartida, o capital multinacional instalado no Brasil, em
especial o voltado aos automdveis de passageiros, teria que garantir que a producdo de
veiculos atingiria progressivos indicadores de nacionalizacdo, passando de 50% do montante
do veiculo em 1957 até chegar ao patamar de 95%, no ano de 1960, isso tudo nos termos do
Decreto n® 41.018, de 26 de fevereiro de 1957, que “institui o Plano Nacional da Industria
Automobilistica relativo a automdveis de passageiros”.

Caso ndo fossem cumpridas as contrapartidas exigidas pelo governo, as empresas

teriam os incentivos fiscais cancelados ou suspensos.

O governo federal produziu uma série de decretos que inibiam a importacdo e
estabeleciam incentivos de natureza cambial e fiscal. Exemplos dessa politica foram
a concessdo de cotas para importacdo de pecas ndo produzidas no pais, o cAmbio
favorecido para importacdo de equipamento e a isencdo tarifdria para importagdo de
componentes destinados a automéveis. Somente os projetos aprovados pelo GEIA
teriam direitos aos incentivos. Estabelecia-se também um programa de
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nacionalizacdo rdpida para as pecas: ja em 1960, caminhdes e veiculos utilitarios
deveriam atingir 90% de nacionalizac?o, e jipes e carros de passeio, 95%. O esforco
para produzir os insumos no pafs levou a necessidade de financiar e incentivar a
industria de autopecas pelo BNDES e estabelecer maior participagdo da manufatura
nacional. (SANTOS; BURITY, 1997).

A Lei n° 2.993, de 06 de dezembro de 1956, isentou “de direitos, adicionais, imposto
de consumo e taxas aduaneiras” (art. 1°) mdquinas e equipamentos destinados a instalaco,
modernizacdo e/ou ampliacdo da industria automobilistica. Todo esse esfor¢co resultou ndo
apenas na atracdo de grandes empresas montadoras ao Brasil, mas em processo de
horizontaliza¢do da producdo, de forma que a industria nacional de autopecas teve condig¢des
para se expandir e se modernizar, sobretudo amparada por investimentos de empresarios
nacionais.

Dados estatisticos que comparam os referidos subsidios concedidos a industria
automobilistica no periodo com os impostos pagos pelos fabricantes de veiculos e os advindos
da tributacdo que incidia sobre o consumo demonstram que “[...] os incentivos indiretos
concedidos a industria automobilistica ndo representaram um subsidio sem retorno, uma vez
que o Estado, em tltima andlise, recuperou-os com receitas posteriores significativamente
ampliadas”. (LANTINI, 2007, 167).

Nesse momento do desenvolvimento nacional, era necessario incentivar a implantacao
da indudstria automobilistica como forma de assegurar que, caso houvesse algum
comportamento negativo do mercado de automodveis, o governo suportaria as perdas dai
advindas. Entretanto, por mais que a implantacdo da industria tenha se mostrado
extremamente lucrativa, os investidores internacionais, no primeiro momento, nao se
mostraram dispostos a arcar com os riscos envolvidos na fundagdo da industria
automobilistica.

O GEIA nasceu com prazo determinado, sendo que o sucesso de sua existéncia seria
medido exatamente pela sua dissolucdo, tdo logo os objetivos de sua implantagdo tivessem
sido alcangados.Varias empresas assediaram o grupo apds o término do prazo para envio de

projetos. A politica do GEIA, todavia, era a seguinte:

Nao hd razdes para oferecer estimulos. Quem desejar fabricar veiculos no Brasil
poderd vir, mas deverd comecar com elevado contetido de pecas fabricadas aqui ou
poderd importa-las, porém pagando direitos de importacdo elevados. Podem trazer
ou importar maquinas e equipamentos, mas ndo se beneficiardo de isencdes fiscais
nem de facilidades especiais de crédito. Isso porque, tendo em vista os estimulos
oferecidos e os objetivos alcancados, considerou-se que as metas fixadas foram
plena e satisfatoriamente atingidas e, talvez, ultrapassadas. (LANTINI, 2007, p.
207).
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Com o fim do governo JK, marcado pelo sucesso dos projetos de implantagdo da
industria automotiva nacional, o GEIA acabou caindo no ostracismo, verificando-se um hiato
na histdrica politica de concessao de beneficios ao setor automobilistico.

Em meados da década de 60, o Brasil €, enfim, relocalizado no contexto da divisio
internacional do trabalho, passando da condi¢do de fornecedor de produtos primdrios a
condi¢do de sede de uma industria de veiculos com expressivos indices de nacionaliza¢do de
pecas. As empresas passaram a se instalar no Brasil ndo apenas para produzirem para o
mercado interno, mas para se aproveitarem do baixo custo da produgcdo com o fito de se
tornarem competitivas no mercado internacional.

Nos governos posteriores ao JK, por um longo periodo, ndo houve, em ambito federal,
uma politica de fomento a industria automobilistica baseada em critérios uniformes e
inflexiveis. Os beneficios existentes destinavam-se, basicamente, as industrias cujos projetos

haviam sido aprovados pelo GEIA nos anos anteriores, como por exemplo, a:

[...] isencdo do imposto de consumo e de importacdo, excetuada a taxa de despacho
aduaneiro, para a importacdo dos equipamentos de producdo sem similar nacional
registrado, com os respectivos sobressalentes e ferramentas, destinados as industrias
de fabricacdo de material automobilistico, motores de explosdo, motores de
combustio interna. (Lei n® 4.492, de 24 de novembro de 1964).

A Lei n° 4.492/64 prorrogou beneficio a uma industria que ja havia se consolidado e
que, na verdade, precisava que lhe fosse dispensada politica nova, agora para garantir a sua
manuten¢do e ampliagao.

Na contramio da histdria, afinal ndo se estava mais diante da necessidade de se
buscarem, a qualquer preco, novas indistrias em uma fase em que o mercado nacional ja
atrafa o interesse dos empresarios internacionais, muitos dos incentivos passaram a ser dados
no plano estadual, como forma de captar para especificas unidades da federacdo os
empreendimentos industriais, beneficiando as inddstrias que preferiram ndo apostar no Pais na
fase de surgimento da industria automobilistica nacional.

A implantacio da FIAT em Minas Gerais deu-se nesse processo, marcando a

reabertura do mercado nacional as industrias automobilisticas retardatarias:

Em 1973, o Estado se tornou sécio do projeto, com mais de 40% de participacao
acionaria. Com base na Lei estadual 5.621, de incentivos fiscais, Rondon ofereceu
isengdo de ICMS por dez anos e o terreno de 2 milhdes de metros quadrados.
Durante os anos de parceria, finda por decisdo do ex-governador Newton Cardoso, o
governo mineiro injetou cerca de R$ 320 milhdes na fabrica. O custo da
interferéncia do Estado no projeto da Fiat foi muito alto, muito superior aos
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incentivos oferecidos ao tempo do GEIA, nos projetos aprovados sob sua
coordenacdo, e reabriu o mercado brasileiro as empresas retardatarias, que perderam
o trem (...). (LANTINI, 2007, p. 206).

Percebe-se que o Brasil, no processo de consolidacdo de seu parque industrial, por
meio de incentivos fiscais e de uma politica de protecdo ao mercado interno, estimulou o
investidor estrangeiro a adentrar o Pais e a produzir aqui, com pegas nacionais, os veiculos
automotores que anteriormente eram importados. Essa foi a base da politica econdmica de
substituicdo de importacdes que vigorou, de maneira orquestrada, até o inicio da década de
60. Todavia, a consequéncia de se permitir que as empresas estrangeiras se instalassem em
territorio nacional sem que tivessem que transferir a producdo de sua tecnologia para as
fabricas brasileiras, significou a instauracdo de um quadro de dependéncia tecnoldgica.

Tal situac@o agravou-se com a garantia de consolida¢do da industria em solo nacional
por meio do fechamento alfandegario, fazendo-se com que a industria nacional detivesse
verdadeiro monopolio das vendas por meio da imposicdo de uma alta aliquota de imposto de
importagdo aos automdveis estrangeiros, de forma a tornar o produto nacional bastante
competitivo internamente.

Na tentativa de reverter a situacdo de submissao a tecnologia estrangeira em virtude do
modelo produtivo adotado, no ano de 1988, durante o governo Sarney, foram dadas as bases
da chamada “Nova Politica Industrial”, revertendo-se o modelo ja adotado de substituicao de
importagdes. Buscou-se maior aproximacao entre o setor produtivo e o campo da ciéncia e da
tecnologia, concedendo-se incentivos fiscais para as industrias que realizassem pesquisa de
tecnologia. Essa politica econdmica foi consolidada no governo Collor por meio da Lei n°
8.661, de 02 de junho de 1993.

Frente a um quadro de recessdao, com diminui¢do progressiva da participacdo do setor
automobilistico nos quesitos produgdo e investimento, a politica econdmica passou a guiar-se
por um amplo processo de reestruturacao produtiva do setor.

Fato é que, até o governo Collor, o Brasil tinha um padrdo de substituicdo de
importagdes, centrado na protecdo do mercado interno. Com isso ndo se quer dizer que
empresas nacionais fossem responséveis pela producdo automobilistica, mas, na verdade, que
montadoras internacionais instalavam-se no Brasil onde conquistavam o direito de controlar o
mercado sem abertura as demais montadoras internacionais.

Mesmo tendo uma base diversificada, a industria brasileira era marcada pela
ineficiéncia, dependendo, cada vez mais, de um mercado fechado. Com relagdo a industria

automobilistica, o Pais estava aberto para os investimentos estrangeiros, atraindo-os mediante
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processo de guerra fiscal empunhado pelas unidades da federagdo, protegendo as empresas
que se instalassem e produzissem seus automdveis em solo nacional por meio da garantia de
um mercado consumidor cativo. A consequéncia foi a queda na producdo de automdveis, a
inaptidao de penetracdo no mercado externo e o encolhimento do mercado interno.

Na tentativa de garantir investimentos em inovagdo tecnoldgica e impingir
competitividade ao setor, buscou-se cambiar a légica existente nesse campo da economia
nacional, abrindo-se o mercado para as importacdes. A “Nova Politica Industrial” do governo
Sarney, pontapé inicial desse processo, visava a facilitar as importacdes e exportagdes, sem
que houvesse controle prévio do governo sobre essas atividades, garantindo que nenhum
empresario, nacional ou estrangeiro, dependeria mais de aprovagdo governamental para a
instalacdo de industria no Pais, desde que ndo dependesse de recursos governamentais para
tanto.

A abertura abrupta do mercado teve impacto severo sobre a industria automobilistica
nacional, que ndo estava preparada para competir em tecnologia e produtividade com a
estrangeira. Lantini (2007, p. 283) ressalta que “[..] a transi¢do de uma politica de
substituicdo de importagdes para uma politica de exportagdo de produtos da industria
automobilistica ndo foi concebida, planejada nem executada para ser feita de modo
internacionalmente competitivo”.

Buscando-se impingir mais eficiéncia ao parque industrial brasileiro, para além da
“Nova Politica Industrial”’, inauguraram-se as chamadas camaras setoriais. Eram mecanismos
tripartites de negocia¢do da politica econdmica, tendo por fun¢do ndo apenas o combate a
inflagdo mediante a pactuacdo social, como também a moderniza¢do setorial, constituindo-se
em verdadeira modalidade de intervengdo combinada, do ponto de vista da forma pela qual se
d4 a politica econdmica adotada. Para entender melhor o objetivo a partir do qual foram

criadas as camaras, recorre-se as licdes de Ivan Gongalves Ribeiro Guimaraes:

As discussdes sobre a possibilidade de implementar um mecanismo tripartite de
negociacdo de politicas econdmicas comecaram a ganhar espago em meados dos
anos 80. Esses mecanismos foram batizados como cimaras setoriais, pois seriam
formados a partir dos vérios setores da economia. A vertente dessa proposta que se
tornou mais conhecida foi aquela que atribuia as cAmaras papel central no combate a
inflacdo, a partir da pactuacdo social, em que trabalhadores, empresarios e governo
ajustariam precos, saldrios e outros fatores, equacionando o conflito distributivo,
formador do processo inflaciondrio. Essa visdo era influenciada pelas tentativas de
controle da inflagdo em Israel, onde mecanismo semelhante foi adotado por algum
tempo.

Outra formulacdo sobre as cdmaras foi construida a partir de alguns setores da
burocracia de Estado, principalmente entre as equipes técnicas do BNDES. Para
elas, em meados dos anos 80, ja estava claro o atraso da inddstria nacional frente aos
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processos de modernizacdo em curso nos paises capitalistas avancados, o que
suscitou estudos sobre as medidas e a¢des para superacdo desse atraso. Entre elas, as
cAmaras setoriais surgiam como féruns de negociacdo tripartite da modernizacdo

setorial, como parte da politica industrial. (1994, p. 15).

No seu nascimento, as cdmaras ndo conseguiram atingir os objetivos para 0s quais
foram criadas. No governo Collor elas ressurgiram sob a alcunha de “Grupos Executivos de
Politicas Setoriais”, “[...] conservando a mesma composicdo e estrutura das camaras do
governo Sarney, mas ganhando a atribuicdo de desenvolver programas de competitividade”.
(GUIMARAES, 1994, p. 16). O discurso oficial sinalizava que o que se pretendia por meio
dessas comissoes tripartites era democratizar a formulag@o de politicas econdmicas, ainda que
a representatividade nas mesmas tendesse sempre aos objetivos do capital econdmico
internacional.

Sob a ameaca de demissdes em massa e fechamento de plantas industriais,
trabalhadores, empresdrios e governo sentaram-se para, conjuntamente, apontarem uma
estratégia de manutencdo dos postos de trabalho. Os acordos setoriais buscavam, na prelecao
institucional, aumentar a produtividade das empresas, tornd-las mais competitivas € manter o
numero de postos de trabalho, com vistas a racionalizar a produ¢do em um momento em que a
industria mundial se reestruturava. Lancava-se mao, portanto, da estratégia do consenso em
que “todos” os envolvidos se sacrificariam em troca da esperanga de recuperagdo do setor e,
por consequéncia, da reparticdo futura de todos os beneficios que a referida recuperacdo
geraria.

Na tentativa de libertar a industria automobilistica dos problemas cujas causas, diziam
0s economistas, estavam ligadas ao excessivo protecionismo do mercado brasileiro, a alta
carga de tributos sobre os automoveis fabricados no Brasil, a abrupta abertura do mercado, ao
favorecimento a producdo de carros de luxo e a auséncia de mecanismos de crédito ao
consumidor, propds-se imediatamente a reducio dos precos dos veiculos, o financiamento ao
consumo, o aumento da producdo, a recuperagao e elevacdo dos salérios, € a manutencao e
recupera¢ao dos niveis de emprego.

A partir desse diagndstico consensual, chegou-se a um acordo, em margo de 1992, que

ficou conhecido como “Acordo das Montadoras”, o qual previa:

* Redugdo de 12% nos impostos: 6% de IPI e 6% de imposto sobre circulagdo de

mercadorias e prestacdo de servigos (ICMS);
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* Reducdo de 10% nas margens de lucro, assim distribuidas: 4,5% para as montadoras,
3,0% para as autopecas e 2,5% para as revendas autorizadas;

e Com base nas duas medidas anteriores, redu¢do de 22% no preco final dos
automoveis;

* Reposicdo mensal e integral da inflagcdo para os salérios dos trabalhadores;

* Manutencao do nivel de emprego;

* Reducdo do imposto sobre operacdes de crédito, cambio e seguro, ou relativas a

titulos e valores mobilidrios (IOF) de 12% para 6%.

Verifica-se que o acordo esta centrado na rentincia fiscal, somada as garantias de
financiamento aos empresdrios via Banco Nacional do Desenvolvimento (BNDES). Como
contrapartida, as empresas se comprometeram a reduzir a margem de lucro, sacrificio esse de
dificil aferi¢do. Os trabalhadores, a seu lado, garantiriam sua cota de desprendimento
renunciando a se mobilizarem de forma agressiva contra os patrées e comprometendo-se a se
empenharem ainda mais para aumentar a produtividade das empresas.

O acordo, todavia, gerou numeros bastante contestiveis. Segundo dados da
Associacdo Nacional de Fabricantes de Veiculos Automotores (ANFAVEA), no ano de 1980
foram produzidos 1.165.174 veiculos em territério nacional. Em 1992, ano em que o pacto
fora firmado, eram 1.073.761 veiculos, para 105.664 trabalhadores, ao passo que em 1995 o
nimero de veiculos era de 1.629.008 com 104.614 trabalhadores contratados no setor
(BRESCIANI, 1997).

Percebe-se que, nos trés anos seguintes ao acordo das montadoras, o numero de
empregos teve uma leve queda, ao passo que o nimero de veiculos produzidos aumentou em
mais de 50%. O que se deu, portanto, foi o aumento da produ¢ao mediante a diminui¢ao dos
postos de trabalho. Utilizou-se mais tecnologia na producdo, incrementou-se a produtividade
mesmo com leve queda de postos de trabalho. O resultado foi um aumento exponencial da
lucratividade das empresas. A 1dgica, portanto, priorizava os lucros do capital, unico setor que
teve o que comemorar com a politica econdmica referenciada.

O segundo acordo, assinado em 1993, previa a ampliacdo do nivel de emprego, com o
aumento de 4.000 postos de trabalho nas montadoras, 5.000 na comercializa¢do, 11.000 no
setor financeiro e 70.000 nos demais setores (FRANCA, 2003). Em relacdo aos saldrios,
pactuou-se um aumento real de 20% dividido em trés parcelas de 6,27%, a serem concedidas

em 1° de abril dos anos de 1993, 1994 e 1995. Por fim, o governo se comprometia a manter a
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reducdo do IPI em 6% e as empresas reduziriam seus lucros em 5%, o que geraria uma
diminuicdo de 11% do prego total dos veiculos.

Na sequéncia, ainda no ano de 1993, foi langado pelo governo Itamar Franco o
protocolo dos carros populares. Ele incluia a quase isencdo do IPI (aliquota de 0,1%) para os
automoveis com motores de 1.000 cilindradas e para aqueles que tivessem a refrigeracdo a ar.

Em 1995, por meio da Medida Proviséria n® 1.024, de 13 de junho de 1995, o governo
Fernando Henrique Cardoso (FHC) langa o “Regime Automotivo Brasileiro”, no contexto da
politica de valoriza¢do cambial. Buscando-se equilibrar a balanca comercial brasileira, cria-se
uma politica de incentivo a exportacdo de veiculos automotores fabricados no Brasil. Para
tanto, a norma referenciada reduzia a aliquota do imposto de importacdo de madquinas,
equipamentos e ferramental, buscando a modernizacdo e ampliagdo do parque industrial
existente e a atracdo de novas empresas, podendo-se valer do beneficio a empresa que
atingisse niveis desejdveis de exportacao.

A politica econdmica nacional mais uma vez prestou-se a fomentar a industria
automobilistica, embora com divergéncias claras. No inicio do processo de implantacdo da
inddstria automobilistica no Brasil, a concessdo de incentivos estava ligada a indices de
nacionaliza¢do em peso do carro, garantindo, em beneficio nacional, o efeito multiplicador da
implantacdo de uma industria automobilistica brasileira. Posteriormente, a camara setorial
automotiva garantia incentivos fiscais para as montadoras mediante o cumprimento de
contrapartidas em prol dos trabalhadores, ainda que na pratica os resultados fossem piores do
que os esperados. O regime automotivo, entretanto, sé tinha por objetivo a concessdao de
beneficios para as montadoras mediante a garantia de exportacdo, na expectativa de que,
assim, o Pais saisse da crise cambial em que vivia, atraindo investimentos e ampliando o
parque automotivo nacional.

Sepultou-se, de uma vez por todas, a politica da conciliagdo de classes que visava a
pactuacdo de acordos que levassem em conta ndo apenas os interesses do capital econdmico,
mas também considerassem os pleitos do mundo do trabalho. Com essas novas diretrizes, o
segundo acordo costurado na Camara perdeu o sentido, tornando-se invidvel a ideia de se
estabelecerem regras negociadas pelos atores sociais diretamente envolvidos.

Estava sendo implementada, portanto, nova forma de produzir a politica setorial. Um
processo mais democratico de producdo de politica econdmica setorial foi substituido pelo

répido atendimento as demandas de curto prazo.
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Importante reafirmar que o modelo de industrializacio instalado no Brasil, até entdo,
restringira o Pais a capacidade de fabricacdo, sem que detivesse qualquer dominio sobre a
tecnologia de processo ou de produto. O Regime Automotivo, ao invés de fomentar a criagdo
de uma industria automobilistica brasileira, fomentava a vinda de empresas estrangeiras para
o Brasil, com a producdo de indices artificiais de nacionalizacdo da producdo. A
artificialidade decorria, por exemplo, do fato de o indice de nacionalizagdo ser o principal
indicador utilizado na afericdo do desenvolvimento tecnolégico. Acontece que o Regime
Automotivo, tal como determinado pelo art. 11 do Decreto n° 2.076, de 20 de novembro de
1996, exigia a nacionalizagdo média de no minimo 60%, entrando na conta os insumos
procedentes do Mercado Comum do Sul (Mercosul).

Esses numeros, por outro lado, “ndo protegem a industria de autopecas, pois
consideram conteido nacional o lucro, as despesas e os custos internos das montadoras”
(Lantini, 2007, p. 310), custos com publicidade e outros.

Ao fazer uma andlise sobre as consequéncias dos modelos adotados nos sucessivos
planos nacionais automobilisticos, Lantini demonstra que os mesmos nao primaram pelo

desenvolvimento de tecnologia em solo nacional:

O desenvolvimento do setor estd ocorrendo sobretudo mediante transferéncia de
tecnologia do exterior, que acompanha o ingresso de capitais, mais do que por
inovacdo tecnolégica gerada internamente, como se preconizava.

Esperava-se maior apoio governamental a inovacdo tecnoldgica nas etapas
subseqiientes a implantagdo, quando maior énfase foi dada a substitui¢do de
importacdes. Isso ndo vem ocorrendo.

A légica da politica de substitui¢do de importagdes indicava que o crescimento do
mercado nacional elevaria gradativamente a capacidade da industria quanto ao
dominio das operagdes mais complexas, condi¢do necessdria para uma politica de
exportacdo. Essa ldgica, porém, ndo se confirmou principalmente devido a falta de
continuidade e de coordenagdo da politica industrial, apds o governo Kubitschek,
bem como a fragilizacdo da capacidade de financiamento e do mercado interno de

capitais. (2007, p. 334-335).

Quanto a geracdo de empregos, as novas plantas, em razdo do maior conteudo
tecnoldgico, ndo foram arquitetadas para utilizarem grande volume de mao de obra, valendo-
se de novas concepgdes de gestdo e organizacdo da producdo. O efeito também ndo foi
impactante sob o ponto de vista da criacdo de empregos indiretos, em razao do fato de que o
governo oferecera incentivos que tornaram mais féaceis a importacdo de autopecas e
maquindrio, o que contribuiu para a diminuicdo da producdo desses artefatos em solo patrio.
Outro fato a se considerar € que as novas plantas das montadoras traziam consigo os

fornecedores estrangeiros, os quais adquiriam as empresas de capital nacional do setor que
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passavam por dificuldades, de forma a ndo haver impacto significante na criagdao de empregos
no Pais (LOPES, 2005/2006).

Outra consequéncia do Regime Automotivo foi a acentuacdo dos efeitos nocivos da
guerra fiscal entre as unidades da federacdo. Na tentativa de atrairem as industrias para seu
territério, os entes doavam terrenos, proviam infra-estrutura, isentavam as empresas do
pagamento dos impostos de sua competéncia, garantiam empréstimos a juros baixissimos,
entre outros, o que desaguou em endividamento de Estados e Municipios.

Em 2008, o governo Lula, na tentativa de reduzir os impactos em ambito nacional dos
efeitos da crise econdmica mundial, langou um novo programa de redugdao de IPI para a
industria automobilistica, renunciando, em alguns casos, a totalidade do tributo. Essa medida
foi renovada sucessivas vezes, vigorando até o ano de 2014, como se demonstrara no capitulo

seguinte.
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4 A VELHA NOVA POLITICA ECONOMICA DE FOMENTO A INDUSTRIA
AUTOMOBILISTICA: DA INEXIGENCIA DE CONTRAPARTIDAS DO PODER
ECONOMICO PRIVADO

No capitulo anterior, demonstrou-se como o fomento a industria automobilistica pelo
governo brasileiro coincide com a prépria instalacdo desse setor da economia em territorio
nacional. Neste, pretende-se fazer um breve resumo acerca de seu resgate pelo governo
federal a partir do ano de 2008, inicio do segundo mandato do governo Lula, bem como,
demonstrar a forma como foi adotado pelo governo Dilma, que o sucedeu.

Em 11 de dezembro de 2008, com muito alarde, o governo federal anunciou a reducao
do IPI para automdveis. O objetivo propagandeado era o de reduzir os impactos em ambito
nacional dos efeitos da crise econdmica mundial, na tentativa de que a mesma ndo deixasse
grandes sequelas no Brasil. Essa medida foi renovada consecutivas vezes até o més de margo
do ano de 2010, a partir de quando se voltou a tributagdo padrdo sobre os veiculos
automotivos.

Em 2008, o instrumento normativo utilizado foi o Decreto n° 6.687, de 11 de
dezembro de 2008, que ‘“altera a tabela de incidéncia do Imposto sobre Produtos
Industrializados (TIPI), aprovada pelo Decreto n° 6.006, de 28 de dezembro de 2006, e da
outras providéncias”. (BRASIL, 2008). Sua vigéncia estava pré-determinada por seu proprio
texto, que no pardgrafo tnico do art. 4°, determinava: “a partir de 1° de abril de 2009, ficam
restabelecidas as aliquotas anteriormente vigentes”. (BRASIL, 2008).

A leitura do decreto em questdo permite perceber que o mesmo dita as reducdes das
aliquotas do IPI, incidentes sobre automdveis de passageiros e veiculos voltados ao transporte
de mercadorias. Para além disso, o decreto apenas traz regras sobre elaboracdo de notas
fiscais e de como lidar com o estoque j existente a data de sua publicagdo.

Verifica-se que nenhuma contrapartida foi exigida do setor beneficiado pela isencao
fiscal. A adesdo ndo foi condicionada, por exemplo, a manutencio e criagdo de novos postos
de trabalho, a utilizacdo de pecas nacionais na montagem dos automoveis, ao estimulo da
cadeia produtiva nacional, ou a realizacdo de investimentos em atividades de
desenvolvimento tecnoldgico de produto e de processo em solo nacional.

Como a aliquota com a redug@o mais sensivel fora a do veiculo com motor “flex fuel”
de 1.000 cilindradas, partiu-se da questiondvel tese de que a politica econdmica indutiva ndo

geraria grandes impactos ambientais. Outro pressuposto facilmente atacdvel é aquele segundo
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o qual o aumento do consumo, com o consequente aumento da produgdo, desencadearia
automadtica manutencao/ ampliacdo dos postos de trabalho. A sapiente incipi€ncia do governo
federal preferiu ndo levar em conta a falta de compromisso do poder econdmico com o mundo
do trabalho e com o meio ambiente, esquecendo-se ser de sua atribuicdo “proteger o meio
ambiente e combater a poluicdo em qualquer de suas formas” (CR/88, art. 23, VI).

A norma em questao foi sucedida pelo Decreto n® 6.809, de 30 de marco de 2009, que
era semelhante ao anterior, com a diferenca de estender o beneficio a alguns materiais de
construcdo. Na sequéncia foi publicado o Decreto n° 6.990, de 29 de junho de 2009, que, além
dos automdveis, englobava uma série de produtos que sofreriam a reducdo/ isencdo do IPI,
dos quais se destacam combustiveis minerais, embarcagdes marinhas, reatores nucleares, entre
outros.

No final do ano de 2009, o Decreto n° 7.032, de 14 de dezembro, prorrogou o
beneficio até o més de margo de 2010, quando foi restabelecida a aliquota do imposto. Ja em
tempos do governo Dilma, foi publicado o Decreto n° 7.567, de 15 de setembro de 2011, que
também concedera reducido de IPI ao setor automobilistico, fazendo exigéncias especificas
quanto a: (1) utilizacdo de pelo menos 65% de pecas regionais na montagem; (2) realizagao
de investimentos em atividades de inovagado, de pesquisa e de desenvolvimento tecnolégico de
produto e processo no Pais e (3) realizacdo de pelo menos 6 (seis) atividades das ligadas a
fabricacdo do veiculo em territério nacional. (BRASIL, 2011, art. 2°, §1, “a”, “b” e “c”).

Na sequéncia, foi publicado, em 23 de dezembro de 2011, o Decreto n® 7.660, que
revogou todos os decretos anteriores, estabelecendo nova tabela com aliquotas de IPI para
todos os produtos industrializados.

Para se ter uma ideia, o IPI de um automdvel de passageiro “de cilindrada ndo superior
a 1.000 cm?” na previsao do Decreto n° 6.006, de 28 de dezembro de 2006, era de 7%, tendo
chegado a zero com as sucessivas isengdes de IPI entre o ano de 2008 e 2010. O Decreto n°
7.660/2011 chegou a elevar a aliquota de automdveis de passageiros a 37%, para as empresas
que ndo se inserissem no Programa de Incentivo a Inovagdo Tecnoldgica e Adensamento da
Cadeia Produtiva de Veiculos Automotores (INOVAR AUTO). Essa oneracdo excessiva, na
verdade, tinha por objetivo proteger a empresa instalada em solo nacional, tendo em vista que
a reducdo da aliquota aos tradicionais 7% para veiculos de motor de até 1.000 cilindradas era
possivel desde que cumpridos alguns requisitos ligados a produgdo do automével no Pais.

O referido programa foi instituido pela Medida Proviséria n° 563, de 03 de abril de

2012, convertido na Lei n° 12.715, de 17 de setembro de 2012, tendo por objetivo, segundo o
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art. 40, “apoiar o desenvolvimento tecnoldgico, a inovacdo, a seguranca, a prote¢cdo ao meio
ambiente, a eficiéncia energética e a qualidade dos automdveis, caminhdes, Onibus e
autopecgas”. (BRASIL, 2012).

Para habilitar-se no programa, tal como determina o § 5° do art. 40 da lei em
referéncia, a empresa deverd cumprir trés dos quatro requisitos enumerados: (1) realizar, no
Pais, atividades fabris e de infraestrutura de engenharia, diretamente ou por terceiros; (2)
realizar, no Pais, investimentos em pesquisa, desenvolvimento e inovagdo, diretamente ou por
terceiros; (3) realizar, no Pais, dispéndio em engenharia, tecnologia industrial bdsica e de
capacitacdo de fornecedores, diretamente ou por terceiros; e (4) aderir a programa de
etiquetagem veicular de ambito nacional, nos termos de regulamento, exceto quanto aos
veiculos com motor de pistdo, de ignicao por compressao (diesel ou semidiesel).

Insta salientar, quanto ao dltimo requisito, que seu “[...] objetivo € permitir que o
consumidor compare a eficiéncia energética de veiculos de uma mesma categoria, auxiliando-
0 a tomar uma decisio de compra consciente”. (INMETRO..., 2014). A exigéncia referente ao
aumento da eficiéncia energética dos veiculos seria uma consequéncia légica dos
investimentos em tecnologia, passando a ser exigido seu cumprimento a partir de 1°de
outubro de 2016 ou a partir de 1° de outubro de 2017, quando vigorard outro regime de
concessao de isencao do IPI.

O Decreto n° 7.819, de 03 de outubro de 2012, flexibilizou as exigéncias da lei,
condicionando a habilitagdo para o programa ao cumprimento de apenas dois dos requisitos
listados. Com sucessivas alteragdes nas aliquotas previstas pelo Decreto de outubro de 2012,
o governo concedeu a possibilidade de reduzir-se a aliquota do IPI dos automdveis de
passageiros em até zero. Percebe-se, portanto, que a partir de 2012, da forma como foi
concedido o beneficio pelo governo Dilma, houve a exigéncia de contrapartidas a serem
cumpridas pela industria automobilistica para fazerem jus ao fomento governamental.

Atualmente estd em vigor o Decreto n° 8.168, de 23 de dezembro de 2013, que permite
que a aliquota do IPI para os veiculos com motor de até 1.000 cilindradas chegue ao
percentual minimo de 3%, com vigéncia prevista para até 30/06/2014, mantendo-se as
exigéncias anteriores.

Como anotado acima, as contrapartidas resumem-se ao cumprimento de dois dos
quatro requisitos: priorizar a cadeia produtiva nacional, realizar pesquisas de tecnologia no

Pais, gastar com engenharia e aderir a programa de etiquetagem veicular. As exigéncias fazem
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brilhar os olhos quando de andlise perfunctdria, todavia a empolgacdo ndo sobrevive a exame
mais detido.

Percebe-se que nenhum dos requisitos traz compromissos referentes a implantacao
imediata de tecnologias que tornem os veiculos mais eficientes. Nao ha a cobranga de
qualquer contrapartida voltada a melhoria das condi¢des de trabalho dos operérios que
laboram nessas empresas. Nao se condicionou a reducdo do IPI a consequente reducdo do
numero de acidentes de trabalho, doencas profissionais, ao impedimento de demissdes. Foi
imposta apenas a utilizacdo de parte de pecas nacionais, como se isso bastasse para manter
postos de trabalho, desconsiderando-se que alteracdes no processo produtivo visando a
obten¢do de mais lucro, poderiam gerar demissdes de trabalhadores. Sequer foi restringida a
questdo da remessa de capitais ao exterior pelas multinacionais automotivas que operam no
pais.

Soma-se a isso o fato de que o povo nao foi consultado quanto a seu interesse em
subsidiar esse setor da economia, ndo lhes tendo sido dada a chance de optar, por exemplo,
pelo fomento de industrias voltadas a producdo de transporte coletivo. Nada foi exigido das
empresas fabricantes de automoveis no que diz respeito a veiculagdo de campanhas
educativas que facam apelos ao povo para dirigir com mais cautela, respeitar outros
motoristas e pedestres, e que demonstrem como o transito mata, mutila, adoece.

Na verdade, ndo se precisaria ir tdo longe: o0 minimo seria exigir que essas empresas
cumprissem o Codigo de Defesa do Consumidor, Lei n® 8.078, de 11 de setembro de 1990,
em especial art. 36 e 37, e se abstivessem de fazer publicidade enganosa, em que os
automoveis sempre aparecem deslocando-se livremente por avenidas e rodovias, com pessoas
felizes na conducdo, quando na verdade, ndo raramente o condutor estard estagnado no
transito, sendo cerceado em seu direito de ir e vir. A publicidade realizada por essas empresas
¢ abusiva, na medida em que incita a condugdo veloz que, como se sabe, é prejudicial ou
perigosa a saude e seguranca do que dirige o veiculo e dos que o circundam.

A indug@o dos consumidores a erro ndo parte apenas das montadoras, mas também do
governo, que propagandeia a reducdo como excelente feito, sem dizer aos consumidores que
na prética ela lhes permite uma economia de poucas centenas de reais, a qual serd toda

perdida nos juros do financiamento:

Se a reducdo de imposto fosse repassada totalmente no valor final dos veiculos, o
preco de um Fiat Mille, por exemplo, mudaria de R$ 23.470 para R$ 21.827, com
uma redugdo de R$ 1.642,90. O Gol City teria reducdo de R$ 1.911 ficando a R$
25.398. E o Ford Ka 1.0 iria custar R$ 24.607, com redugio de R$ 1.852.
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(Atencdo: estes valores sdo apenas uma simulagdo. Os novos valores reais serdo
anunciados pelas montadoras nos préximos dias). (GOVERNO ANUNCIA..., 2008).

No capitulo seguinte pretende-se analisar os reais impactos da politica de fomento em
estudo na vida dos cidaddos brasileiros. Sdo estudadas as consequéncias da politica em
questdo e sua compatibilizacio com a Constituicio de 1988, especialmente no que diz

respeito aos direitos e garantias fundamentais sociais.
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5 ANALISE DOS EFEITOS PRATICOS DA CONCESSAO DOS BENEFICIOS
TRIBUTARIOS A INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA A PARTIR DO ANO DE 2008

A Unido, a partir de 2008, ao adotar a politica econdmica de redugdo/ isengao do IPI
dos automodveis, teve por meta incentivar maior consumo de carros de motor de 1.000
cilindradas, do tipo “flex fuel”, conclusdo possivel observando-se que a reducdo foi mais
sensivel na aliquota desses veiculos. Partiu-se do pressuposto de que os motores de 1000
cilindradas sdo mais eficientes energeticamente, em uma andlise de quantidade de quilometros
rodados por litro de combustivel consumido. Presumiu-se, ainda, que o consumo de motores
“flex fuel” faria com que os brasileiros optassem por abastecerem seus carros com etanol,
combustivel com menor potencial poluente.

Outra hipétese considerada foi a da dinamizacdo da economia, com a geragao de mais
riqueza em territério nacional. O célculo € facil de ser feito: automoéveis mais baratos geram
maior consumo, fato que por sua vez desdgua em maior producdo, permitindo aumento/
manutengdo dos postos de trabalho. Como a industria automobilistica gira uma extensa cadeia
de produgdo, os beneficios seriam estendidos por indmeros setores da economia.
Ilustrativamente, menciona-se que o estimulo a fabricacao de automdéveis em virtude de maior
demanda tem implicagdes em setores desde a extragdo de minério, perpassando pelo setor
agropecudrio com a producdo de couro e de insumos para o biocombustivel, tocando a
inddstria da borracha, chegando a inddstria de extracdo e refino de petrdleo e ao setor das
autopecas.

Contudo, conclusdes 6bvias podem ser mitigadas a partir da andlise detalhada das
consequéncias da politica indutiva sob estudo. E que um maior nimero de automdveis
circulando gera maior adoecimento da populagdo e crescimento no nimero de acidentes,
aumentando, portanto, os gastos com a seguridade social. Outra consequéncia inequivoca é o
aumento do tempo despendido no transito, com impactos notdrios na economia, bem como na
saide mental dos que sdo obrigados a perder horas de descanso e lazer nos trajetos. H4, ainda,
diminui¢do da arrecadacdo de um tributo que compde em grande propor¢do a receita de
pequenos Municipios brasileiros. Por fim, aquele que poderia ser o maior dos beneficios da
politica em questdo, que € a manutencdo e ampliacio de postos de trabalho no setor
automobilistico, ndo obteve o €xito esperado.

As politicas econOmicas estatais, enquanto espécie de politicas publicas, devem visar a

alteracdo da realidade nacional, com vistas a promoc¢do do desenvolvimento nacional. “Em
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sintese, politica econdmica estatal € um conjunto de decisdes publicas dirigidas a satisfazer as
necessidades sociais e individuais, com um menor esfor¢co, diante de um quadro de caréncia
de meios”. (CLARK, 2008, p.68).

A inducdo realizada pelo Estado parte do pressuposto de que a queda na
movimentagdo da economia brasileira, verificada a partir de 2008, é consequéncia da reducao
no consumo das massas, o que poderia ser solucionado langando-se mao da diminui¢do do
custo final de produtos industrializados, seguida pela dilatacdo na concessdo de crédito.
Viabilizar o crescimento da industria automobilistica em contexto de crise deveria ter lugar
mediante a exigéncia de contrapartidas dos grupos econdmicos favorecidos pelas isengdes,
garantindo-se que o0s recursos por eles economizados retornassem a nagdo, que ndo se
deixasse ao povo brasileiro adoecimento em virtude do aquecimento global e das moléstias
decorrentes do lancamento de poluentes na atmosfera, que ndo se cerceasse o direito de ir e
vir das pessoas em virtude da precarizacdo da mobilidade urbana e que se gerassem novos

empregos e melhoria das condi¢des de trabalho dos que laboram para o setor beneficiado.

5.1 Reducao do IPI para a Indistria Automobilistica: Uma Analise segundo os Impactos

Ambientais e os Dados da Sadde’

Conforme foi dito na nota acima, com a reducdo do IPI para os automdveis a partir do
ano de 2008, o governo incentivou de maneira mais incisiva a producdo e o consumo de
veiculos de 1000 cilindradas, sob o argumento de que os mesmos sdo mais eficientes do ponto
de vista de quantidade de quilometros rodados com um litro de combustivel. Porém, deixou
de considerar que, ainda que este motor produza mais energia com menos combustivel, o
aumento do nimero de automdveis nas ruas gera, proporcionalmente, 0 aumento na emissao
de poluentes na atmosfera.

Nao importa, portanto, que o consumo de um carro, considerado individualmente, seja
menor. Deve ser avaliada a soma de todos os veiculos a mais, lancando gases causadores do
efeito estufa, os quais ndo seriam exalados acaso se incentivasse, por meio de politicas

publicas, a ampliacdo do uso do transporte coletivo, do transporte por veiculos nado

’ Este t6pico foi elaborado com base em artigo intitulado “A Redugdo do Imposto sobre os Produtos
Industrializados Concedida a Indudstria Automotiva como Negacdo da Efetivacdo do Texto Constitucional”,
elaborado pela autora da presente dissertacdo, em co-autoria com o Professor Giovani Clark, apresentado no
XXII Congresso do Conpedi.
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motorizados e do transporte por veiculos ndo consumidores de qualquer combustivel de
origem fossil.

Outro fator a ser considerado é que, simplesmente por deter um motor de 1.000
cilindradas, ndo significa que o veiculo seja menos poluente. O critério de eficiéncia pautado
na distancia que um automdvel percorre com um litro de combustivel € insuficiente para dar
conta do impacto ambiental produzido. H4 motores mais econdmicos, ou seja, que consomem
menos combustivel para percorrer determinada quilometragem, que emitem maior quantidade
de gases poluentes na atmosfera.

Para ilustrar a afirmativa, traz-se o exemplo do “ford fiesta” com motor de 1.000
cilindradas, que, segundo pesquisa da empresa de consultoria automotiva “Jato Dynamics”,
emite 182 gramas de gas carbonico (CO2) por quildmetro rodado (QUAL E A
QUANTIDADE..., 2011). O Instituto Brasileiro do Meio Ambiente e dos Recursos Naturais
(IBAMA) criou um selo que atesta a eficiéncia dos veiculos a partir da menor emissao de
gases toxicos decorrente da queima do combustivel. O automdvel em questdo ganhou trés
estrelas (Instituto Brasileiro do Meio Ambiente ¢ dos Recursos Naturais, 2013), sendo
atribuida uma ao mais poluente e cinco ao menos poluente.

Ja o “honda fit”, com motor de 1.500 cilindradas, emite 154 gramas de CO2 por
quilometro rodado, sendo a ele atribuidas quatro estrelas na nota verde criada pelo IBAMA.
Para que a analise fique entre os modelos montados no Brasil, o “chevrolet cobalt”, motor de
1.400 cilindradas, logrou cinco estrelas no programa do IBAMA. Evidente, portanto, que nao
s@0 necessariamente 0s carros com motor menos potente os menos poluentes.

Também, ao ndo reduzir a aliquota do imposto para os veiculos hibridos e elétricos,
por vias tacitas, o que a Unido fez foi ndo incentivar o investimento em pesquisa cientifica
nesse setor, desestimulando a produg@o e o consumo dos mesmos, portando-se na contramao
da histdria, que ja percebeu a necessidade de se compatibilizarem os objetos de uso humano a
defesa do meio ambiente. Tais modelos contribuem diretamente para preservacdo do meio
ambiente justamente por ndo emitirem ou por emitirem uma menor quantidade de gases como
0 CO2, que € um dos principais vildes das alteracdes climaticas no mundo.

Segundo dados da ANFAVEA, acessiveis no “Anudrio da Indudstria Automobilistica
Brasileira - 2013” (Associagdo Nacional de Veiculos Automotores, 2013, p. 63), no ano de
2012, o numero de veiculos novos nacionais licenciados subiu 7,71% em relacdo a 2011,
quando foram licenciados 2.647.255 automdveis, atingindo, em 2012, a marca de 2.851.540

carros novos licenciados.
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Em 2008, o nimero chegou a 2.193.277 e no ano anterior (2007) o total foi de
1.975.518 veiculos licenciados. Entre o ano de 2007, que antecedeu a politica econdmica em
andlise, e o ano de 2012, em que ela atingiu o seu auge, houve aumento de 34% no
licenciamento de veiculos, ou seja, para cada 100 carros lancando poluentes na atmosfera em
2007, havia 134 no ano de 2012.

Importante consignar que, dos veiculos licenciados em 2007, cerca de 91% eram do
tipo “flex fuel”, ao passo que no ano de 2012 essa propor¢ao foi de 95%. Percebe-se que nao
foi o incentivo recaindo sobre esse tipo de motor que fez com que o brasileiro optasse por
compra-lo, tendo em vista que essa ja era tendéncia antes que a redugdo do IPI estivesse em
vigor.

Além disso, o fato de consumir-se o motor “flex fuel” em maior quantidade nao
significa prevaléncia na utilizacdo do etanol em detrimento da gasolina. Na verdade, o que
comprovam os dados estatisticos oficiais € que, desde o ano de 2009, tem ocorrido acentuada
queda no consumo do primeiro combustivel, coincidindo com aumento da utilizacdo da
gasolina. Para se ter ideia, em 2008, enquanto o produto interno bruto (PIB) teve crescimento
de 5,2%, o consumo da gasolina aumentou 3,5% e o do etanol 41,9%. A partir dai o consumo
de etanol foi decrescendo, de modo que, no ano de 2011, que teve um PIB de 2,7%, chegou-se
a um crescimento no consumo do derivado do petréleo em 18,9% e a um decréscimo do
dispéndio do biocombustivel, atingindo uma taxa negativa de 27,7% (Agéncia Nacional do
Petroleo, Gas Natural e Biocombustiveis, 2013).

Sobre o excesso na utilizacdo de gasolina, interessante consignar trecho de documento

produzido pela Agéncia Nacional do Petrdleo, Gds Natural e Biocombustiveis:

As recentes e crescentes dificuldades para a garantia do abastecimento de derivados de
petréleo no Brasil suscitam a busca de solugdes de curto e longo prazo, as quais dependem
de investimentos e incentivos visando a ampliacdo da oferta, a reducdo da demanda e a
otimizacdo da infraestrutura de logistica. Ademais, os cendrios que preconizavam
expectativas de autossuficiéncia, e mesmo de exportacdo de derivados, no horizonte de
2020, parecem definitivamente ultrapassados. Ao contrario, a dependéncia das importagdes
tem se ampliado e gerado efeitos perversos sobre a balanga comercial do pafs. (2013, p. 3).

Mais adiante, o documento demonstra que entre 2003 e 2009 a demanda por gasolina,
em praticamente todo o periodo, variou abaixo do PIB. A partir de 2010, contudo, os pregos
da gasolina voltaram a ser mais competitivos, gerando aumento na demanda por esse
combustivel. A competitividade decorre ndo da diminui¢do nos valores do derivado do

petréleo, mas sim da elevacdo dos custos do etanol, em decorréncia da crise de 2008, que
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atingiu fortemente os produtores de cana. “A falta de investimentos no setor, sobretudo no
tocante a renovacdo dos canaviais, fez com que a producdo de etanol ndo acompanhasse a
demanda, gerando uma pressao de alta sobre seus precos” (BRASIL, 2013, p. 17).

Enquanto na safra de 2008/2009 produziram-se 18.190.000 m3 de dlcool hidratado, na
safra de 2012/2013 houve uma diminuicdo de mais de 26% na producdo, tendo sido
produzidos 13.382.000 m3, segundo dados fornecidos pela Unido da Industria de cana-de-
acucar (2013). A diminuicdo da producdo de etanol, somada ao aumento da demanda por
combustiveis, desaguou em aumento do consumo de gasolina que, por sua vez, implicou nao
apenas em intensificacdo do preocupante processo de poluicdo ambiental, mas também no
aumento da dependéncia do Brasil em razdo da necessidade de importar o combustivel do
exterior.

A dependéncia ¢ intensificada, ainda, ao se considerar que no Brasil, obrigatoriamente,
um percentual de dlcool anidro é incorporado 2 gasolina®. Tendo sido insuficiente a producio
nacional do produto, o Pais teve que importd-lo, chegando a comprar no exterior 1,1 bilhdo de
litros do produto (MILANEZ e outros, 2012).

Contraditoriamente, desde o ano de 2010 o governo brasileiro tem saido em caravanas
internacionais tentando promover o consumo do etanol em ambito mundial. Tanto é que os
Estados Unidos da América - EUA, a partir de dezembro de 2010, resolveu ndo renovar a
cobranga da tarifa sobre a importacdo do etanol, de maneira a facilitar a importacdo do
biocombustivel brasileiro. O Brasil, contudo, estd perdendo a oportunidade de fornecer o
produto macicamente para o mercado norte-americano, em virtude de nao estar sendo capaz
de suprir sequer a demanda interna.

Estudo de técnicos do BNDES (MILANEZ e outros, 2012) demonstra que a producao
de etanol tem sofrido o refreamento apontado em razdo de redugdo dos investimentos no setor
em um cendrio de crise econdmica internacional, seja em virtude da auséncia de
financiamentos a industria sucroenergética por meio dos bancos privados, seja em decorréncia
da pequena margem de lucro oferecida pela produgdo do etanol, que se torna desinteressante
em comparacao com a alta lucratividade da producao de agucar. O estudo referenciado aponta
que faltou nos ultimos anos investimento em renovacao das lavouras de cana-de-agicar. Com

isso, o tempo médio de corte que deveria ser de 3,1 anos, passou para 3,5.

* Desde 27 de junho de 2007, com a publicacio da Portaria n° 143 do Ministério de Estado da Agricultura,
Pecudria e Abastecimento - MAPA, a propor¢do de etanol anidro adicionado a gasolina € de 25%. Atualmente
estd em vigor a Portaria MAPA n° 105, de 28 de fevereiro 2013.
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A solucdo para o problema, apontada pelo trabalho em referéncia, gira em torno de se
impingir maior intervencao estatal no setor. A interven¢do (indireta por indu¢do), conforme o
que foi sugerido, deveria tomar a forma de financiamentos via bancos publicos, para que a
inddstria pudesse ter condi¢des de investir no replantio e na ampliacdo da capacidade

industrial, e também poderia constituir-se em isencdes tributdrias:

[...] outra forma de aumentar a faixa de rentabilidade do etanol hidratado seria por
meio da redugdo da carga tributdria em sua producdo. Isso pode ser feito pela
reducdo de impostos, tanto na etapa agricola, quanto na industrial, ou pelo aumento
da diferenca de incidéncia de impostos ao longo da cadeia de comercializagdo em

N z

relacdo a gasolina, como é o caso da Contribuicdo de Intervencdo no Dominio
Econ6mico (Cide).

Ademais, incentivos tributdrios também podem colaborar para minimizar o
investimento requerido em novas usinas. Conforme ilustra a Tabela 11, a carga
tributdria no investimento em uma nova unidade processadora de cana-de-agticar
pode chegar a até 20% do total investido. Como se vé, ainda que nfio se consiga
alterar o ICMS em razdo da dificuldade de coordenacdo entre os diversos estados
produtores de etanol, a desoneracdo dos impostos federais (PIS, Cofins e IPI)
representa um espaco de quase 12% de reducdo da necessidade de investimento em
novas usinas. (MILANEZ e outros, 2012, p. 297).

Essas informagdes demonstram que a politica econdmica de incentivo ao consumo de
carros “flex fuel” ndo coaduna com um compromisso verdadeiro de alteragcdo da matriz
energética nacional no que toca ao setor de transporte individual. Se 0 compromisso com o
equilibrio ambiental ndo fosse meramente simbdlico, concomitantemente a uma politica que
tem por consequéncia imediata o aumento de automdveis nas ruas, ter-se-ia pensado em
meios de se fomentar o setor sucroenergético.

Verifica-se, também, que o governo lanca mao da intervencdo do Estado na economia
sem previamente realizar um planejamento, deixando, assim, de eliminar os riscos decorrentes
de sua atuacdo. Seria facil imaginar que o acréscimo no consumo de automdveis teria por
consequéncia um aumento na demanda por combustiveis, o que certamente foi previsto pelos
técnicos que assessoram o governo, que, todavia, preferiu adotar uma conduta negligente e
nao se debrugou em planejar e executar medidas para sanar a inevitavel necessidade.

Reiterando-se o que foi dito anteriormente, € insuficiente que se tenham vendido
automodveis mais eficientes energeticamente ou que se possa valer de um combustivel mais

limpo do ponto de vista da producdo de residuos durante a combustio’. Do fato do

> E importante ressalvar que o agronegdcio é o maior responsavel pelo trabalho escravo no Brasil. Nessa logica,
a expansdo da plantac@o de cana-de-agucar para a produ¢do do etanol maximizou essa pratica, demonstrando que
do ponto de vista da vida dos trabalhadores desse pais, € impossivel coadunar com a idéia de que o etanol é um
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considerdvel aumento do nimero de veiculos circulando, decorre o crescimento proporcional
de poluentes lancados na atmosfera, tendo como consequéncia direta o aumento da
temperatura do planeta e um maior adoecimento da populacao.

Como ¢é de conhecimento amplo, “os veiculos automotores sdo uma importante fonte
da emissdo desses gases (de efeito estufa), tanto diretamente pela combustdo, como também
pelo processo de producio e manuseio de combustiveis veiculares” (ASSUNCAO;
BORSARI, 2006). A queima de combustiveis fésseis tem por subproduto o gis carbonico,
que langado na atmosfera € responsavel por reter na camada de 0z6nio a radiagdo proveniente
do sol. Essa reten¢ao € natural e desejada até um limite, acima do qual representa risco para a
vida terrestre. O Instituto Nacional de Pesquisa Espacial (INPE) — sobre os efeitos nocivos da

liberag@o dos gases de efeito estufa na atmosfera — manifestou-se:

As consequéncias do aumento de temperatura sdo graves para todos os seres vivos,
incluindo o homem. O aquecimento global tem impactos profundos no planeta:
extincdo de espécies animais e vegetais, alteracdo na frequéncia e intensidade de
chuvas (interferindo, por exemplo, na agricultura), elevagdo do nivel do mar e
intensificacdo de fendmenos meteoroldgicos (por exemplo: tempestades severas,
inundagdes, vendavais, ondas de calor, secas prolongadas), entre outros. Essas
conclusdes foram obtidas apds andlise dos diversos cendrios de emissdes de gases de
efeito estufa para os préximos 100 anos, feitas por cientistas do IPCC. As acdes
humanas tém interferido sobre o ambiente num ritmo muito acelerado. Estudos
indicam, por exemplo, que, enquanto a temperatura média global subiu,
aproximadamente, 5°C em 10 mil anos - contados desde o fim da ultima glaciacdo
até 10 mil anos atrds — pode aumentar os mesmos 5°C em apenas 200 anos, a
continuar o ritmo de aquecimento global que se observa nas ultimas décadas. Esta
rdpida transformacdo levou o Prof. Paul Crutzen, Prémio Nobel de Quimica, em
1995, a definir os dltimos 200 anos a partir da Revolucdo Industrial como o
“antropoceno”, isto €, uma era geoldgica dominada pelas transformag¢des ambientais
globais causadas pelas atividades humanas. (Instituto Nacional de Pesquisa Espacial,
2013).

Outro produto dessa combustdao é o mondxido de carbono, gés altamente téxico que
pode conduzir a morte. Além desses, sdao lancados di6xido de enxofre, diéxido de nitrogénio,
particulas solidas inaldveis e fumaca, que geram alergias, irritacdes nos olhos, coceira na
garganta, tosse, doengas respiratorias e cardiovasculares. H4 uma ligacdo direta entre a

polui¢do e o adoecimento da populacdo:

Um levantamento feito pelo departamento de Medicina Preventiva da Faculdade de
Medicina da Universidade de Sdo Paulo revelou que, nos dias mais poluidos, o
nimero de internag¢des por doengas respiratdrias cresce cerca de 8%, e a mortalidade

combustivel sustentdvel. Sua sustentabilidade estd adstrita ao uso feito a partir do momento em que o
combustivel € colocado no tanque dos automéveis.
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geral aumenta entre 4% e 6%. O mesmo estudo mostra que os mais afetados sdo os
idosos e as criangas.

Esses dados cientificos tém sido importantes para comprovar que a poluicdo do ar
ndo € apenas uma questdo ambiental, mas também um problema de satide ptblica.
Segundo especialistas, a reducao das emissdes traria beneficios imediatos a saide da
populacdo: s6 nos Estados Unidos, isso poderia evitar 18.700 mortes e 3 milhdes de
faltas ao trabalho por ano. Se nada for feito, segundo estimativa da Organizacdo
Mundial de Satide, até o ano 2020 a polui¢do deverd matar 8 milhdes de pessoas em
todo o mundo. (Ministério do Meio Ambiente, 2014).

Os prejuizos ndo se concentram apenas nas doencas geradas pela polui¢do. Os
automdveis sdo por si instrumentos que geram acidentes com sequelas fisicas e morte. O
aumento de veiculos trafegando gera elevagdo do nimero de acidentes automobilisticos com
sequelas psicoldgicas e fisicas para os atingidos, além de aumentarem os numeros de
falecimentos. Por via de consequéncia, tem-se o crescimento dos 6nus da seguridade social,
sendo de facil presuncdo o aumento do ndmero de auxilios doenga, aposentadorias por
invalidez e pensdes por morte que sdo concedidos anualmente as milhares de vitimas dos
acidentes no transito e, respectivamente, a suas familias, além dos gastos operados no Sistema
Unico de Satide (SUS) com tratamentos de acidentados.

Em 2011, quando a frota de veiculos circulando no Pais era de 70,5 milhdes (FROTA
BRASILEIRA ...,2012), 155.656 pessoas foram internadas a custa do SUS em decorréncia de
gastos por acidentes de trinsito, gerando dispéndios da ordem de R$ 204.642.624,50 (SAUDE
PUBLICA ..., 2012). O aumento da frota nos anos de 2012 e de 2013 certamente gerou,
proporcionalmente, um aumento no nimero de acidentes e nos gastos com internagdes (dados
ndo disponiveis oficialmente quando da elaboracdo desse trabalho).

O aumento do numero de acidentes fica evidente ao se observarem os dados
fornecidos pela “seguradora Lider — DPVAT”, administradora do consércio de seguradoras
responsaveis pelo pagamento do “Seguro de Danos Pessoais Causados por Veiculos
Automotores de Vias Terrestres”, segundo os quais, de janeiro a junho de 2011 foram pagas
26.894 indenizacdes por acidentes que resultaram em 6bito. Pelo mesmo periodo no ano de
2012, o total de indenizacdes por morte foi de 29.770 e em 2013 o nimero foi de 29.025. Em
relacdo a invalidez permanente, em 2011 foram pagas 107.403 indenizacdes € nos anos
subseqiientes, 142.998 e 215.530, respectivamente. J4 o ndmero de indenizacdes referentes ao
pagamento de despesas médicas salta de 30.814 em 2011, para 43.382 em 2012, chegando a
54.735 no ano de 2013 (SEGURADORA LIDER, 2013).
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Nao € por outro motivo que o Ministro da Saude, Alexandre Padilha, afirmou em
junho de 2012 que “o Brasil estd definitivamente vivendo uma epidemia de acidentes de
transito” (PORTAL BRASIL, 2012).

Na linha do que defendem Assunc¢do e Borsari (2006), as abordagens fundamentais na
busca da reducdo das emissdes de gases nocivos a satide humana e a0 meio ambiente, a serem
avaliadas na elaboragdo das politicas publicas, devem considerar o estabelecimento de metas
ou limites de emissdo. Tais metas devem levar ao desenvolvimento de tecnologias de reducdo
do lancamento de gases poluentes na atmosfera, a ado¢do de combustiveis de baixo ou
nenhum conteddo de carbono féssil e a diminui¢do do uso de veiculos individuais
motorizados, priorizando-se 0s meios de transporte ndo motorizados € os modais coletivos.

Nao se pode esquecer, também, dos efeitos positivos a saide que o incentivo do
deslocamento por modos de transporte ndo motorizados (por bicicleta e a pé, por exemplo)
podem gerar, tendo por consequéncia, inclusive, a redu¢do dos gastos publicos em seguridade

social, em suas trés vertentes.

5.2 O Modelo do Transporte Particular Individual: Impacto na Mobilidade Urbana e o

Principio do Desenvolvimento Sustentavel

A politica de incentivo ao setor automobilistico, objeto do presente trabalho, tem como
resultado imediato o estimulo as viagens individualizadas por meio de veiculos particulares.
Revela-se, portanto, que a politica publica em foco elege o transporte particular individual
como o principal instrumento de locomoc¢do de pessoas e de cargas. O maior numero de
automoveis gera a intensificagdo das dificuldades de se locomover no contexto da ja precaria
mobilidade urbana, compreendida como ‘“facilidade real ou efetiva das condicdes de
deslocamento, realizadas por qualquer modo em via publica, que leva em conta as
necessidades dos citadinos” (GUIMARAES, 2012, p.91).

Percebe-se que o administrador publico, ao eleger a politica em comento, preferiu
interpretar o texto constitucional em tiras (GRAU, 2012), dando efetividade apenas a parte
dos preceitos ali expostos. Nao considerou, por exemplo, que o transporte coletivo urbano é o
unico servigo publico a que a Constituicdo atribui cardter de essencialidade (CR/88, art. 30,
V). Deixou de consignar que a Unido deve instituir diretrizes para o desenvolvimento urbano,
incluindo ai politicas referentes ao transporte urbano (CR/88, art. 21, XX), considerando o

pleno desenvolvimento das fungdes sociais da cidade e garantindo o bem-estar de seus
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habitantes (CR/88, art. 182). Nao € por outro motivo que Geraldo Spagno Guimaraes

consignou:

Entre as agdes contrdrias aos deslocamentos ou a facilitagdo dos mesmos nomeiem-
se 0s congestionamentos, os acidentes de trinsito, mas também o impacto das
opcdes de politicas ptiblicas, tais como a diminui¢cdo drastica do IPI em grande
nimero de automdveis para uso individual sem investimento em uma educacio para
a mobilidade e ainda outras op¢des como o prestigio ao transporte individual,
mesmo que o piiblico. (GUIMARAES, 2012, p. 91).

O Autor em evidéncia disserta especificamente sobre a politica publica de redugdo do
IPI, asseverando seus impactos nefastos sobre a mobilidade urbana. Afirma que em um
contexto de incentivo ao consumo de veiculos de transporte individual “ndo ha engenharia de
transito que resolva”, sendo que tal medida menosprezou o art. 11, inciso IX, da Lei Federal
n° 10.233, de 05 de junho de 2001, na medida em que ndo prestigiou o transporte coletivo de
passageiros e tampouco o deslocamento dos pedestres (GUIMARAES, 2012, p. 112-113).

O legislador ordindrio, buscando regulamentar os dispositivos constitucionais acima
referenciados, elaborou a “Lei de Mobilidade Urbana” (Lei Federal n°® 12.587, de 03 de
janeiro de 2012), que foi promulgada em 03 de janeiro de 2012. Ela instituiu as diretrizes da
Politica Nacional de Mobilidade Urbana, priorizando o servigo publico coletivo de transporte
e os meios de transporte ndo motorizados, além de objetivar a integracdo entre os modos e
servicos de transporte urbano disponiveis, com vistas a melhoria da acessibilidade e
mobilidade das pessoas e cargas nos territérios dos Municipios. Para viabilizar esses
objetivos, dando-lhes sustentacdo, instituiu:

Art. 5° A Politica Nacional de Mobilidade Urbana estd fundamentada nos seguintes
principios:

I - acessibilidade universal;

II - desenvolvimento sustentdvel das cidades, nas dimensdes socioecondmicas e
ambientais;

IIT - equidade no acesso dos cidaddos ao transporte ptiblico coletivo;

IV - eficiéncia, eficicia e efetividade na prestagdo dos servigos de transporte
urbano;

V - gestdo democrdtica e controle social do planejamento e avaliagdo da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana;

VI - seguranga nos deslocamentos das pessoas;

VII - justa distribui¢do dos beneficios e 6nus decorrentes do uso dos diferentes
modos e servigos;

VIII - equidade no uso do espago publico de circulagdo, vias e logradouros; e

IX - eficiéncia, eficdcia e efetividade na circula¢do urbana. (BRASIL, 2012).
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Ora, a partir de 13 de janeiro de 2012, quando a lei em referéncia passou a ser
exigivel, foram renovadas sucessivas vezes a reducio do IPI para a industria automobilistica,
sendo que essa politica intervencionista destoa completamente dos objetivos da nova lei, em
especial em relacio ao desenvolvimento sustentdvel das cidades, nas dimensdes
socioecondmicas e ambientais, a seguranca nos deslocamentos das pessoas, a equidade no
uso do espaco publico de circulacdo, vias e logradouros e a eficiéncia, eficicia e efetividade
na circulacdo urbana. Todavia, muito antes de a norma em questao passar a vigorar no mundo
juridico, a Constitui¢do de 1988, juntamente com o Estatuto da Cidade (Lei n° 10.257, de 10
de julho de 2001) e com a Lei Federal n° 10.233/2001, ja forneciam as bases sobre as quais as
politicas publicas de desenvolvimento urbano e de transporte deveriam assentar-se, o que ja
seria suficiente para mitigar, ainda em seu cerne, a politica indutiva em questao.

O principio segundo o qual as cidades devem se desenvolver em patamares de

sustentabilidade, pode ser compreendido como:

Uma cidade sustentdvel é aquela que garante o direito a terra, a moradia, ao

N

saneamento ambiental, a infraestrutura urbana, aos transportes, ao trabalho, ao
lazer, ao ambiente ecologicamente equilibrado, para as presentes e futuras
geracOes. A sustentabilidade da cidade, sua funcdo social e o respeito a dignidade
humana sd3o questdes que determinam a qualidadede vida. (VIANA;
VASCONCELOS, 2008).

Para analisar se a politica indutiva em estudo guarda compatibilidade com o principio
em questao, parte-se da informacgao de que, em 08/03/2013, Sao Paulo chegou a ter 261 km de
transito congestionado (CONGESTIONAMENTO..., 2013). A inviabilizacdo da locomocao ja
deixou de ser uma realidade apenas da maior metrépole do Pais, atingindo outros centros
urbanos. Belo Horizonte, por exemplo, em 14/05/2012, registrou 156 quilometros de
engarrafamento (ENGARRAFAMENTOS..., 2012), o que equivaleu a uma paralisacdo de
63% dos 248 quilometros monitorados pela empresa responsdvel pelo levantamento dos
dados.

Refletindo-se sobre a compatibilizacdo entre a reducdo do IPI para os veiculos
automotores € o desenvolvimento sustentivel das cidades em sua faceta ambiental e
socioecondmica, deve-se pensar na mobilidade urbana em face de uma das suas vigas
mestras: a “condicdo em que se realizam os deslocamentos de pessoas e cargas no espago
urbano” (art. 4°, Il da Lei 12.587/ 2012). Deve-se ter em mente os seguintes questionamentos:
O deslocamento estd sendo feito em compatibilidade com o direito constitucional de ir e vir,

atribuido a cada cidaddo? Esta sendo realizado em consonancia com o direito a sadde, ao
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lazer, a0 meio ambiente equilibrado? Esta viabilizando a livre iniciativa, permitindo que a
economia flua de maneira equilibrada?

E 6bvio que as respostas aos questionamentos assinalados sdo todas negativas. Estd-se
diante de um ciclo vicioso incapaz de gerar o desenvolvimento em patamares sustentaveis.
Incentivando-se o consumo de automodveis, incentiva-se o transporte individual. O maior
nimero de veiculos no transito provoca congestionamentos que, além de gerar desperdicio de
tempo produtivo e de dinheiro, provoca adoecimento, faz com que as pessoas deixem de
despender tempo com aqueles de quem gostam e deixem de desenvolver atividades
recreativas, gera o aumento no nimero de acidentes e faz crescer a poluicao ambiental, sendo
sentidas as consequéncias diretas na dilatacio dos problemas de saude. Além disso, os
congestionamentos resultam na redugdo da eficiéncia econdmica de determinadas regioes,
exatamente por “[...] adicionarem custos extras significativos nos produtos por causa do
transporte e atrasos pessoais”. (RESENDE; SOUSA, 2009, p. 3).

Veiculos detidos em engarrafamentos produzem gases toxicos inutilmente, sem
realizarem aquilo para o que estdo nas ruas, ou seja, sem promoverem o deslocamento de
cargas e pessoas: mais tempo no trafego é mais tempo liberando poluentes na atmosfera.

Caminhdes parados em congestionamentos sao o simbolo de uma economia estagnada.
O custo das mercadorias acaba sendo maior em virtude de os veiculos que as transportam
gastarem mais combustivel, rodarem menos do que poderiam, atrasando a circulacdo dos
produtos. Realizando menos entregas em virtude de os veiculos estarem parados no transito,
as transportadoras t€ém que colocar mais caminhdes em movimento, o que acirra o ciclo
vicioso retratado.

Os caminhdes parados no transito tornam-se alvo fdcil para os ladrdes,
proporcionando aumento do valor dos seguros. Mais veiculos nas ruas, mais
motoristas contratados. Pela ética da geracdo de empregos, o transito poderia ser um
bom negdcio, mas os motoristas adoecem mais nos congestionamentos, elevando o
valor dos planos de satide e dos seguros pessoais. Todos esses custos adicionais

serdo repassados ao valor do produto - e ao bolso do consumidor. (O IMPACTO...,
2014).

O tempo empacado, com o automdvel ligado, representa gasto desnecessdrio com
combustiveis, gerando empobrecimento da populagdo, que estd sendo impedida de destinar
esses valores a melhoria de seu bem-estar. Além disso, as vdrias horas perdidas em
congestionamentos poderiam ser destinadas a propria produgdo, ou ainda, ao consumo de
bens e servicos, movimentando a economia. Dispondo de mais tempo livre, os cidaddos

poderiam praticar atividades fisicas em clubes e academias, poderiam ir ao teatro, cinema,
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museus, parques, bares, lanchonetes e restaurantes, poderiam dedicar-se a aprender novos
idiomas, entre outros.

Apesar de o Estado tentar amenizar as dificuldades investindo em obras vidrias, as
mesmas mostram-se insuficientes para atender a demanda crescente do transporte privado
individual, incentivado pelas viciadas politicas publicas de fomento a industria

automobilistica.

A expansdo da infraestrutura vidria tem sido a solu¢do mais adotada pelos governos
para resolver tanto a mobilidade quanto a sustentabilidade no uso da via publica,
mas esta ndo é uma solugdo sustentdvel, muito menos duradoura, na medida em que
h4d uma demanda latente por trifego e os congestionamentos que os alargamentos
das vias ou as criagdes de variantes de rotas aliviam serdo, no longo prazo, buscadas
por novos usudrios ou preferidas em hordrios de menor pico até que estejam
igualmente saturadas.

[...]

A légica da mobilidade propde uma reflexdo mais ampla e a0 mesmo tempo mais
racional. Nao que as obras devam parar imediatamente, mas, certamente, elas devem
ter como foco absoluto a expansdo de vias dedicadas a mobilidade (ciclovias,
tolebus, BRT etc), de forma a permitir a integracdo eficiente dos sistemas de baixa,
média e alta capacidade, especialemtne nos grandes centros, onde tudo deve fluir por
meio de uma rede multimodal, e ndo é demais frisar que tudo serd em vao se ndo for
acompanhado de forte conscientizacdo da populagdo para a mobilidade.
(GUIMARAES, 2012, p. 227-228).

Além de facilitar o deslocamento no contexto urbano, o desenvolvimento sustentavel
das cidades deve levar em conta a longevidade da populacdo, ou seja, a busca do aumento dos
anos vividos, com integridade fisica e mental. No ano 2006, conforme informagdes emitidas
também pela ANFAVEA, no anudrio ja referenciado, somando-se as licengas concedidas a
todos os veiculos novos, atingiu-se 1.556.220, niimero inferior ao obtido apenas nos meses de
janeiro a setembro do ano de 2012 (1.689.169). Aquela época foram registrados 4.924
acidentes com vitimas fatais nas rodovias brasileiras atendidas pelo Departamento Nacional
de Infraestrutura de Transportes (DNIT), em um total de 110.391 acidentes (2013).

No ano de 2011, este total subiu para 7.008 acidentes com vitimas fatais
(Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes, 2013), em um universo de 188.925
acidentes. Ora, este modelo de transporte priorizado pela politica econdmica governamental é
homicida e, nesta medida, atentatorio ao axioma do desenvolvimento econdmico sustentavel,
que busca o desenvolvimento com respeito aos principios da dignidade da pessoa humana e
do direito a vida. A tabela abaixo demonstra como o ndmero de acidentes cresce

proporcionalmente ao nimero de automoveis licenciados:
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Tabela 1 - Relacdo entre niimero de carros licenciados, niimero de acidentes nas
rodovias federais e nimero de acidentes fatais por ano

Ano Numero de Carros Numero de Nimero de
Licenciados Acidentes nas Acidentes Fatais
Rodovias Federais
2006 1.556.220 110.391 4.924
2007 1.975.518 128.456 5.757
2008 2.193.277 141.072 5.623
2009 2474764 158.893 5976
2010 2.644.706 182.900 7.073
2011 2.674.255 188.925 7.008

Fonte: DNIT, 2013

Partindo-se da tabela acima, cuja primeira coluna demonstra como o nimero de

veiculos licenciados sofreu acréscimos sucessivos ao longo dos anos, colaciona-se abaixo um

grafico que permite visualizar a propor¢ao direta do aumento do nimero de acidentes nas

rodovias federais brasileiras:
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Grafico 1 - Numero de acidentes nas rodovias federais por ano
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E indubitdvel que o aumento de automoveis licenciados estd ligado diretamente a

ampliacdo do nimero de acidentes. Priorizar politica econdmica que tem por consequéncia o
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acréscimo dos incidentes automobilisticos € desrespeitar o direito a vida e a saide (CR/88, art.
5°, caput e art. 6°).

Na medida em que direitos sociais sdo cerceados pela politica em comento, que o
direito ao ambiente sadio ndo € garantido as presentes e as futuras geragdes, que o consumo €
estimulado sem levar em consideragcdo equidade e eficiéncia, ficam prejudicadas as dimensoes
sociais, ambientais e econOmicas da sustentabilidade.

O Estado Contemporaneo existe para cumprir o dever de zelar pela vida humana.
Assim sendo, qualquer acdo (ou omissdo) que represente quebra dessa imposi¢ao, deve ser
vista como inconstitucional. Portanto, qualquer pritica econdmica que se materialize em
conflito com a existéncia digna de todos, serd adversa a ordem constitucional e “serd, pois,
institucionalmente inconstitucional”. (GRAU, 2012, p. 193).

Para ndo figurar na cadeira dos “réus”, quanto aos danos ambientais, deve o ente
estatal promover a concretizacdo dos principios constitucionais que dao base a
sustentabilidade multidimensional, como instrumento garantidor da primazia do interesse
coletivo e social, ou seja, a manutencdo de um ambiente ecologicamente preservado, capaz de

viabilizar a existéncia humana digna.

E 0 momento de repensar a responsabilidade do Estado Sustentdvel, em sintonia
com a no¢do de que o Estado existe para os direitos relativos a sustentabilidade, ndo
o contrdrio. Existe para salvar e resgatar, ndo para ofender ou prejudicar. Existe para
prevenir, ndo para chegar tarde. Existe para poupar e investir com impessoalidade,
ndo para os caprichos das dominacdes emotivistas. Existe para promover o
desenvolvimento durdvel, ndo para cultuar o crescimento hiperconsumista, a
qualquer preco. Existe para a cidadania ativa e altiva, voltada para a
sustentabilidade, ndo para a insaciabilidade que sé faz enganar os consumidores
vulnerdveis das politicas publicas. (FREITAS, 2011, p. 290).

Por conseguinte, cumpre aos poderes publicos conferirem primazia ao que a
Constituicdo de 1988 e o ordenamento juridico, de forma una, designam como prioritdrio, em
uma leitura sistemdtica de todo o seu texto, e ndo apenas de excertos voltados a concretizagdao
dos interesses das classes dominantes — avidas por pomposas taxas de lucro viabilizadas pelo
crescimento modernizante, em detrimento do crescimento voltado para o desenvolvimento da

nacao.
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5.3 Sobre a Manutencio dos Postos de Trabalho

A reducdo do IPI para os automoveis, enquanto medida econdmica para evitar que os
efeitos da crise econdmica mundial atingissem de forma contundente o Brasil, foi vangloriada
como meio de se manterem postos de trabalho em um cendrio no qual despontava a
possibilidade de demissdes de trabalhadores em massa.

Todavia, a forma de intervencdo utilizada pelo governo brasileiro ndo cobrou dos
empresdrios beneficiados pela medida qualquer contrapartida referente a conservagao dos
empregos. O Estado poderia ter se valido da intervencdo por inducdo setorial (como fez)
somada a contratual, de forma a garantir que os objetivos buscados com a politica de fomento
fossem de fato alcancados. Contudo, os recentes nimeros de demissdes em massa em
montadoras por todo o Pais, somados aos nimeros de dispensas nos tultimos cinco anos,
deixam claro que o setor automobilistico, fortemente subsidiado pelo governo brasileiro, em
momento algum comprometeu-se com os principios que regem a ordem econdmica deste Pais.
A manuten¢do dos postos de trabalho é uma consequéncia que pode, ou ndo, efetivar-se,
quase como um elemento de sorte.

Intrinsecamente relacionados a dignidade da pessoa humana, o ‘“valor social do
trabalho” (art. 1°, IV da CR) e a “valorizacao do trabalho humano” (art. 170, caput da CR) sdo
principios que impdem atuagdo por parte do Estado de maneira a garantir que os cidadaos
conquistem, por intermédio do trabalho, uma vida digna. E que ao individuo deve ser dado o
direito de que, com seu trabalho, ele contribua para o seu progresso e para o da coletividade, e
deve ser viabilizada a compreensdo desse fendmeno por parte do mesmo, motivo pelo qual a
Constituicao de 1988 reconhece que o trabalho tem valor para a sociedade como um todo. O
reconhecimento da essencialidade do trabalho € feito pela Constituicao da Republica ao eleger
o “valor social do trabalho” a condi¢do de fundamento da Republica Federativa do Brasil.
Dado o seu papel central para o desenvolvimento social, a ordem econdmica nacional s6 pode
se desenvolver fundada na “valorizagao do trabalho humano”, tendo por principio a “busca do
pleno emprego” (CR/88, art. 170, VII).

E por isso que, ao induzir determinada atividade econdmica por meio de politica que
implica rentncia tributdria, cabe ao Poder Publico cobrar compensagoes dos favorecidos pela
politica econdmica. Essas compensacdes, no dmbito do reconhecimento do valor social do
trabalho, incluem a conservagao e ampliacao dos postos de trabalho, o comprometimento com

a diminuicdo dos ndmeros de acidentes de trabalho e doencas de natureza ocupacional,
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aumento dos saldrios, entre outros. S6 se pode lancar mao da moeda publica e dos esforcos
estatais, com vistas a efetivarem-se os comandos da Constituicdo Federal, ou seja, se a
politica visar a dignificar a pessoa humana e efetivar o valor social do trabalho - sustentdculos
da Republica Federativa do Brasil.

O principio liberal da livre iniciativa, conforme ja afirmado nos capitulos anteriores,
nao possui abrangéncia ilimitada. A ideologia constitucionalmente adotada (SOUZA, 1980)
impde a mitigacdao de principios liberais, permitindo que os mesmos sejam efetivados desde
que em combinacdo com 0s principios sociais presentes no texto constitucional. Esse concerto
deve ser ainda mais pungente quando a atividade econdmica de determinada empresa estd
subsidiada pelos cofres publicos, o que faz com que se imponham com mais forca
o valor social do trabalho e os demais comandos constitucionais a ele correlacionados.

E inconstitucional qualquer politica econdmica por meio da qual o Estado induza certo
setor da economia sem garantir, com tal medida, a busca do pleno emprego, sem assegurar
aos labutadores um ambiente de trabalho salubre. Nesse sentido, ndo se pode deixar de
considerar que para que se conquiste a dignidade da pessoa humana, deve-se assegurar as
pessoas uma pléiade de direitos, sem os quais terdo uma vida indigna. A vida, a seguranga, a
liberdade (CR/88, art. 5°, caput), a satde, o trabalho, o lazer (CR/88, art. 7°, caput), devem
estar assegurados concomitantemente, unica forma de se garantir que a Republica assente-se
de fato na dignidade da pessoa humana. A teoria da indivisibilidade dos Direitos Humanos

deve ser suscitada neste ponto:

A teoria da indivisibilidade afirma justamente a condicdo dos direitos sociais e
econdmicos como pressupostos de exercicio das liberdades politicas e individuais. E
como afirmarmos que para ter liberdade de locomocgdo, temos de ter acesso ao
transporte, ou que, para que tenhamos liberdade de expressdo ou liberdade de
formacdo da consciéncia politica, filosdfica e religiosa, temos de ter, no minimo,
direito a educagdo. Esta teoria significa a supera¢do da hipocrisia liberal, ou a
compreensdo de que a liberdade e a vida existem simplesmente porque o Estado ndo
atenta contra elas. Desta forma, o direito a vida, pela teoria da indivisibilidade,
implica vida digna, conceito histérico que implica hoje, pelo menos, acesso a
liberdade, a satde, a educacdo, ao trabalho, a justa remuneracio e a participacdo no
destino do Estado e na construgio de seu préprio futuro. (MAGALHAES, 2002, p.
30-31).

Conforme j4 afirmado, as sinecuras oferecidas pelo Estado a industria automobilistica
independeram da assun¢do de qualquer compromisso por parte dos beneficidrios imediatos.
Nao houve garantia por parte do poder econdmico privado quanto a manutencdo dos

empregos ao menos enquanto perdurasse a politica indutiva; nem houve garantias de que as
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empresas envidariam esfor¢os para tornar minimos os acidentes de trabalho e as doencas
ocupacionais.

Na contramdo do que se esperaria como resultado da politica em questdo, empresas
como a General Motors do Brasil (GMB), em sua planta de Sao José dos Campos/ SP, tém se

pautado por uma politica de demissao generalizada desde o ano de 2011. Nesse sentido:

O saldo de empregos entre julho de 2011 e maio de 2012 resultou na redugdo de
1.042 (mil e quarenta e dois) postos de trabalho. Considerando-se apenas os cinco
primeiros meses do ano de 2012, o saldo é de encerramento de 340 (trezentos e
quarenta) postos, segundo informacdes do Departamento Intersindical de Estatistica
e Estudos Socioecondmicos - Dieese - obtidas a partir de andlise do Cadastro Geral
de Emprego e Desemprego - CAGED - do Ministério do Trabalho e Emprego -
MTE.

Para camuflar a manuteng@o da politica de reducdo dos quadros em pleno gozo da
desoneracdo do tributo federal, a GMB iniciou um plano de “dispensa voluntaria” no
més de junho de 2012 em que restaram 170 (cento e setenta) demitidos. Tal reducdo
de quadros foi implementada mesmo a empresa recebendo uma subvencao estatal
traduzida por meio de isengdo e redugdo do imposto sobre produtos industrializados.
Niao obstante os problemas apontados, hd que se mencionar o altissimo indice de
trabalhadores lesionados na fébrica, em claro descumprimento dos preceitos
constitucionais que asseguram aos que laboram um meio ambiente salubre.
Exemplificando: de janeiro a julho deste ano de 2012 foram emitidas 445
(quatrocentos e quarenta e cinco) comunicagdes de acidente de trabalho dos
funciondrios da General Motors do Brasil - GMB - em Sao José dos Campos.
Destas, 290 (duzentos e noventa) foram emitidas pela entidade sindical e sé o
restante pela prépria empresa, em nitido descumprimento da legislacdo
previdencidria que obriga a empresa a ‘“comunicar o acidente do trabalho a
Previdéncia Social até o 1° (primeiro) dia titil seguinte ao da ocorréncia” (art. 22, Lei
8.213/91). Nos meses de maio, junho e julho de 2012 as comunicagdes abertas
somaram 174, tendo sido 121 emitidas pelo sindicato®. (CLARK; XAVIER, 2012).

O clima de insatisfagcdo criado entre os trabalhadores com a massiva demissao foi tao
grande que teve inicio processo de organizacdo que poderia culminar com um movimento
paredista. Antevendo as consequéncias decorrentes da acdo organizativa dos operarios, como
meio de dificultar o incipiente movimento reivindicatorio, a empresa teve a iniciativa de
fechar as suas portas, em nitida pratica antissindical.

O “locaute” aconteceu no dia 24 de julho de 2012, quando o Decreto n° 7.725, de 21
de maio de 2012, que reduziu/ isentou o IPI para o setor automobilistico, estava em pleno
vigor. A GMB atentou, assim, contra todo ordenamento juridico brasileiro, seja ao lancar mao

de instrumento repudiado pela legislacdo patria, o “locaute”, seja por, no exercicio pleno da

® Os dados de demissoes ali apontados foram obtidos junto ao departamento de homologacio das rescisdes
contratuais do Sindicato dos Metalirgicos de S@o José dos Campos/ SP. Anota-se que para os contratos de
trabalho em vigor hd menos de 1 (um) ano, ndo hd exigéncia de a homologagdo ser feita perante a entidade
sindical, o que pode aumentar consideravelmente o nimero de demitidos no periodo. Os dados referentes aos
acidentes de trabalho foram adquiridos junto a secretaria de satide e organizacdo de base do Sindicato dos
Metalidrgicos de Sao José dos Campos/ SP.
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livre iniciativa, ser beneficidria de uma politica indutiva estatal e ndo observar em sua pratica
econdmica os demais principios que compdem a ordem juridica brasileira. Abrem-se
parénteses para colacionar dizeres de Mauricio Godinho Delgado sobre a pratica utilizada

pela empresa automobilistica em questao:

De fato, o locaute conspira contra o exercicio dos direitos sociais, contra as nogdes
de seguranga, bem-estar, desenvolvimento, igualdade e justica, eleitas como valores
supremos da sociedade brasileira. Conspira contra a inten¢do normativa de se fazer
fraterna essa sociedade, fundada na harmonia social e comprometida com a solucio
pacifica das controvérsias (predmbulo da Carta Magna - excertos). A idéia de
seguranga, a proposito, ja enfatizada no PreAmbulo, é retomada, logo a seguir, como
direito invioldvel, pela mesma Constitui¢do (art. 5°, caput).

O locaute, enquanto poder miaximo do empregador, conspira contra a dignidade da
pessoa humana e o valor social do trabalho, ungidos pela Constituicio como alguns
dos fundamentos da Reptiblica do Brasil (art. 1°, IIT e IV). Enquanto poder
incontrastavel, conspira também contra os objetivos fundamentais da Republica, de
construir uma sociedade livre, justa e soliddria, garantir o desenvolvimento nacional,
erradicar a pobreza e a marginalizacdo, promover o bem de todos, sem
discriminacdes (art. 3°, I, I, IT, e IV, CF/88).

Em sua dimens3o de poder empresarial mdximo, o locaute entra em choque ainda
com certos fundamentos da ordem econdmica do pais, em especial a valorizacao do
trabalho humano (art. 1770, CF/88), o qual é também primado da ordem social (art.
193, CF/88). A par disso, agride a finalidade das ordens econdmica e social, que é
assegurar a todos existéncia digna e bem-estar, conforme ditames da justica social
(caput do art. 170, combinado com art. 193, Carta Magna). (DELGADO, 2008, p.
1412).

O instrumento de autotutela empresarial, como foi a utilizagdo do “locaute” na
hipétese em questdo, é “desproporcional a uma razodvel defesa dos interesses empresariais”
(DELGADO, 2008, p. 1411) e de forma alguma poderia ter sido utilizado por uma empresa
que se favorece de recursos publicos. Em a GMB ter ficado impune, fica evidente o
descompromisso da politica econdmica indutiva no que diz respeito a efetivacdo da
Constituicao de 1988.

A saida encontrada em mediacdo entre sindicato e empresa, apds a medida extrema
adotada pela GMB, assessorada pelo governo federal, com o objetivo de buscar uma solucao
para a demissdo em massa que despontava, foi valer-se do “lay off”, que se constitui em uma

suspensao tempordria dos contratos de trabalho.

Novecentos e quarenta (940) empregos (TRABALHADORES..., 2012) foram
assegurados até a data de 30 de novembro de 2012. Porém, parte da contraprestacio
pecunidria salarial (R$ 1.163,00 - mil cento e sessenta e trés reais) terd por origem
os cofres publicos, uma vez que advird do Fundo de Amparo ao Trabalhador. Apds
uma subvencdo fiscal o governo ainda gasta R$ 4.372.880,00 (quatro milhdes
trezentos e setenta e dois mil oitocentos e oitenta reais) para manter
temporariamente o emprego dos brasileiros que laboram na empresa utilizada como
exemplo. (CLARK; XAVIER, 2012).
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Como se ndo bastasse o “lay off”’, que manteve os trabalhadores fora do chdo de
fabrica as expensas dos cofres publicos, o nimero de empregos na referida empresa diminuiu
drasticamente nos ultimos cinco anos (2009 a 2013). Conforme dados do Cadastro Geral de
Empregados e Desempregados do Ministério do Trabalho e Emprego (CAGED/ MTE), de
janeiro a outubro de 2013 houve uma variagcdo absoluta negativa de 1.059 postos de trabalho
na planta da GMB em Siao José dos Campos/ SP. A diferenca entre contratados e demitidos
em 2012 chegou ao quociente negativo de 573, sendo que em 2011 e 2009, respectivamente,
os resultados foram de uma reducdo de 376 e 771 postos de trabalho. Desde o inicio da
utiliza¢do da politica econdmica indutiva em questio (dezembro de 2008), apenas no ano de
2009 a variacdo absoluta do numero de funcionarios foi positiva, atingindo a marca de 92
novos postos de trabalho. Percebe-se, portanto, que de janeiro de 2009 a outubro de 2013,
foram fechados 2.678 postos de trabalho na planta da GMB em Sao José dos Campos.

Além da GMB, a FORD, em S3o Bernardo do Campo/ SP, sofreu reducdo de 332
empregos diretos. Em 2009 a variacdo foi negativa, atingindo a marca de 160. Em 2010, tnico
ano em que foi positiva, foram criados 332 postos de trabalho. Em 2011, 2012 e 2013, até o
més de outubro, foram fechados 65, 387 e 52 postos, respectivamente.

E verdade que outras empresas tiveram aumento significativo no nimero de postos de
trabalho’. Isso, contudo, ndo é suficiente para escamotear o fato de que duas gigantes no
cendrio nacional da producdo de automodveis, sendo as maiores empresas dos Municipios em
que estdo instaladas, com o pagamento dos melhores saldrios, fecharam intimeros postos de
trabalho, deixando centenas de trabalhadores sem emprego, afetando diretamente a economia
dos Municipios que as sediam.

Conclui-se este topico conclamando que a tentativa do governo de fomentar a
economia, por meio de politica indutiva, deve levar em conta o conjunto de suas
consequéncias. Se o incentivo a produgdo e ao consumo gera aumento da polui¢do ambiental,
crescimento do numero de acidentes de transito, maior adoecimento da populacdo, perdas
financeiras e sociais em virtude de longas horas no transito e queda dos postos de trabalho em
determinadas empresas, ainda que represente aumento em outras, o saldo dessa politica ndo é

positivo, devendo ser buscada outra solucao para a crise econdmica incipiente. Nesse sentido:

A ampliacdo do investimento em infraestrutura das redes de transporte ptblico —
vidrio segregado, equipamentos, sinaliza¢cdo — assim como na gestdo inteligente da

" A FIAT Automéveis, instalada na cidade de Betim/ MG, foi a empresa que apresentou o melhor resultado de
empregabilidade nos ultimos anos. Em 2013 o balanco de postos de trabalho foi negativo, na ordem de 112.
Entretanto, no ano de 2012 foram criados em termos de variag@o absoluta, 3.205 novos postos.
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mobilidade — envolvendo a integracdo entre a operacdo das redes de transporte
publico e a gestdo do trAnsito, a instalacdo de centrais inteligentes de controle e
monitoramento dos espacos de circulagdo de pedestres e veiculos — sdo acdes que
geram empregos além de propiciar as condigdes para o deslocamento didrio dos
trabalhadores dos demais setores da economia. (PIRES; PINTO, 2008)

O governo deveria, portanto, ao invés de fomentar a aquisicdo do transporte particular
individual, focar em outras frentes de atuagdo, priorizando o transporte publico de qualidade,
com a retomada da fabrica nacional de vagdes e a de motores, por exemplo, de forma a
fortalecer uma industria verdadeiramente brasileira. Os esfor¢os deveriam centrar-se na
expansdo das redes de transporte publico, permitindo-se uma mudanga real na matriz de
transportes desse Pafs. A consequéncia seria ndo apenas o abrandamento dos efeitos deletérios
da polui¢do advinda da utilizagdo dos automdveis, mas traria, também, beneficios para a
economia como um todo, ao permitir um transporte mais célere de cargas, ao agilizar o
deslocamento dos trabalhadores, ao diminuir o nimero de acidentes envolvendo pessoas em
idade produtiva, bem como ao estar ligada a criacdo de inimeros novos empregos.

Nao obstante os ja tratados efeitos nocivos da politica econdmica em estudo, no
préximo capitulo serdo analisados os impactos que a mesma causa nas receitas dos Estados,
Distrito Federal e Municipios brasileiros, em virtude de parcela significante do IPI compor o

fundo de participacao destinado aos referenciados entes federados.
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6 O IMPACTO DA REDUCAO DO IPI NAS FINANCAS MUNICIPAIS SOB A
PERSPECTIVA DO PACTO FEDERATIVO

A isencdo tributdria concedida a inddstria automobilistica ndo pode deixar de ser
estudada sob o enfoque das receitas que deixam de ir para os cofres de Municipios, Estados e
Distrito Federal por meio de fundos de participagdo. A Constitui¢cao de 1988, ao celebrar o
pacto federativo e assim consagrar a autonomia politica e financeira das quatro espécies de
entes, chega a impedir expressamente que a Unido institua isengdes sobre os tributos de
competéncia de Estados, Distrito Federal e Municipios (CR/88, artigo 151, III).

Todavia, em virtude de a Constituicdo da Republica ndo determinar que as isencdes
nao possam recair, também, sobre tributos partilhados entre os entes federados, nem regular
minimamente a concessdo dessas isengdes, tem-se vivenciado distor¢des em que o governo
federal ndo prioriza a arrecadacdo de impostos cuja receita é repartida. Nao obstante, quando
se sente compelido a induzir a atividade econdmica, o governo federal vale-se dos impostos
compartilhados, sem prever qualquer compensacdo financeira para os entes que terdo sua
arrecadacao restringida. Tal postura tem levado Estados, Distrito Federal e Municipios a se
mobilizarem para evitar sua completa bancarrota, atuando ndo s6 na seara politica, mas

também em ambito legislativo e judiciario, na tentativa de reverter o quadro.

6.1 Sobre o Pacto Federativo e a Reparticao das Receitas Tributarias

A Constituicdo de 1988, ao criar um modelo de distribuicdo de competéncias
assentado no equilibrio das relacdes entre as unidades da federacdo, foi louvada por inaugurar
a autonomia politico-administrativa dos Municipios brasileiros, reconhecendo-os como entes
federados ao lado dos Estados, Distrito Federal e Unidao (CR/88, artigos 1° e 18).

A titulo de comparagao historica, a Constitui¢do de 1967 e a emenda constitucional de
1969, que a alterou, na linha das constiui¢cdes predecedentes, ndo reconheciam os Municipios
como entes da federacdo, subordinando-os sobremaneira aos Estados, que, por sua vez,
detinham pouca autonomia em relagdo ao poder federal central. Esses textos “caracterizava
(m)-se por forte concentracdo do poder decisdrio na esfera federal, especialmente em relagdo
as competéncias tributdrias e executivas” (Brasilia, 2011, p. 3). Discorrendo sobre a base
constitucional da autonomia municipal, comparando a situacdo atual a que lhe antecedeu, José

Afonso da Silva assevera:
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A autonomia municipal € assegurada pelos arts. 18 e 29, e garantida contra os
Estados no art. 34, VII, c, da Constitui¢do. Autonomia significa capacidade ou poder
de gerir os préprios negécios, dentro de um circulo prefixado por entidade superior.
E é a Constituicio Federal que se apresenta como poder distribuidor de
competéncias exclusivas entre as trés esferas de governo (ja vimos isso antes). As
Constituicdes até agora outorgavam aos municipios s6 governo préprio e a
competéncia exclusiva, que correspondem ao minimo para que uma entidade
territorial tenha autonomia constitucional.

Agora foi-lhes reconhecido o poder de auto-organizagao, ao lado do governo préprio
e de competéncias exclusivas, e ainda com ampliacdo destas, de sorte que a
Constituicdo criou verdadeiramente uma nova instituicdo municipal no Brasil. Por
outro lado, ndo hd mais qualquer hipétese de prefeitos nomeados. Tornou-se plena,
pois, a capacidade de autogoverno municipal entre nés. (SILVA, 2005, p. 640).

A ingeréncia de Estados ou mesmo da Unido nos Municipios foi sepultada pela
Constituicdo da Republica em vigor, de modo que qualquer ato posterior a 1988, que vise a
limitar a autonomia municipal, é inconstitucional.

Ap6s afirmar que a Republica Federativa do Brasil € formada pela Unido indissoluvel
dos Estados e Municipios e do Distrito Federal, a Constituicio de 1988 incumbiu os
vereadores de elaborarem e promulgarem a lei organica do Municipio cujo povo representam
(CR/88, artigo 29), em franca concessao de autonomia politico-administrativa a esses entes.

O art. 30 lista uma série de competéncias dos entes municipais, colocando sob a
responsabilidade dos mesmos varios servigos publicos essenciais, como o transporte coletivo,
a educacdo e a sadde. Para dar conta das atribui¢des que lhes sdo impostas, 0 mesmo
dispositivo constitucional dota-lhes de autonomia e competéncia tributéria, podendo instituir e
arrecadar os tributos segundo as normas do art. 156 da CR/88: imposto predial e territorial
urbano - IPTU, o imposto sobre transmissdao de bens imdveis por ato oneroso "inter vivos" -
ITBI - e o imposto sobre servi¢o de qualquer natureza - ISSQN.

A autonomia tributdria advém do fato de que em um Estado Federado, como o
brasileiro, a Constitui¢do preocupa-se em operar uma divisdo de receitas de forma que cada
ente tenha aportes para exercer suas atribui¢des constitucionais de maneira autonoma. Parte-
se do raciocinio simples de que ndo tem independéncia aquele que ndo detém autonomia
financeira, que ndo pode fazer frente aos encargos que lhe competem. O modelo de
descentralizacdo estatal a que se propde o federalismo, com divisdo constitucional de
competéncias, ndo teria como subsistir (sequer faria sentido falar-se em igualdade juridica
entre os entes) sem que as unidades da federacdo fosse garantida autonomia financeira. Para

efetivar a autonomia dos entes, € que a Constituicao instituiu “[...] essa cooperacdo financeira
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entre as entidades autonomas da Federacdo, chamada federalismo cooperativo” que “[...]
integra a fisionomia do federalismo contemporaneo”. (SILVA, 2005, p. 730).

Corrobora o raciocinio excerto de livro do ministro Ricardo Lewandowski, citado na
relatoria do Recurso Extraordindrio 572.762-9, que serd melhor explorado ao final do
capitulo, em que se discutia exatamente a questdo da reparticdo de receitas arrecadadas por

um ente, mas cujo repasse de parte a outro ente € determinada pela Constitui¢ao:

Provavelmente, a caracteristica mais relevante do Estado Federal — pelo menos a que
apresenta maiores consequéncias de ordem prética -, ao lado da questdo da
distribuicdo de competéncias, seja a atribuicdo de rendas préprias as unidades
federadas. Com efeito, € indispensdvel que o participe da federacdo, que exerce a
sua autonomia dentro de uma esfera de competéncias prépria, seja contemplado com
a necessdria contrapartida financeira para fazer face as obrigacdes decorrentes do
exercicio pleno de suas atribui¢des. (LEWANDOWSKI, 1994).

Conforme verificado, para fazerem frente as atribuicdes constitucionais, a
Constituicdo de 1988 assegura aos entes estatais o poder de criar tributos autonomamente,
cujas espécies sao previamente determinadas pelo texto constitucional. A esse direito €
conjugado mais um, que se refere ao recebimento de parte da arrecadacdao de determinados
tributos instituidos por outros entes, de forma a equalizar a participacdo de todos no bolo
tributdrio. Esses mecanismos sdo chamados pela doutrina, respectivamente, de partilha de
competéncia e partilha do produto da arrecadacdo, ou discriminacdo da receita pelo produto
(SILVA, 2005, p. 730), sendo que a esse trabalho importa o segundo deles.

O IPI, do qual a industria automobilistica foi desonerada no dltimo periodo, encontra-
se na lista dos tributos os tributos cuja receita € partilhada entre os entes federados. A
arrecadacdo € de competéncia da Unido, que deve destinar parte significativa da receita a

Estados, Distrito Federal e Municipios. Observe-se:

Quanto aos impostos federais, prevé a Constituicdo a partilha do imposto sobre
operacdes de crédito, cambio, seguro, ou relativas a titulos ou valores mobilidrios
(IOF), do imposto sobre a renda e proventos de qualquer natureza (IR), do imposto
sobre os produtos industrializados (IPI), do imposto sobre a propriedade territorial
rural (ITR) e de impostos novos que a Unido venha a criar com apoio no art. 154, I.
(...) Do produto do IR (que remanescer apds a destinag@o prevista nos arts. 157, 1, e
158, I) e do IPI, parcela substancial (47%) é entregue pela Unido para fundos de
participagdo dos Estados Distrito Federal e Municipios e programas de
financiamento regionais (art. 159, 1 e § 1°). Do IPI h4, ainda, a destinacdo de 10%
aos Estados e ao Distrito Federal, na propor¢cdo de suas exportagdes de produtos
industrializados (art. 159, II). (...) Parte do produto da arrecadagdo do IPI que a
Unido entrega aos Estados, nos termos do art. 159, I, € repassada pelos Estados para
os Municipios (art. 159, § 3°). (AMARO, 2004, p. 94-95).
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Com a Emenda Constitucional n°® 55, de 20 de setembro de 2007, houve aumento de
1% no percentual de repasse do imposto aos fundos de participagdo, sendo que o total de
repasse do IPI pela Unido passou a 48%. Essa aliquota criada pela emenda de 2007 ¢é
destinada “ao Fundo de Participa¢do dos Municipios, que serd entregue no primeiro decéndio

do més de dezembro de cada ano” (CR/88, artigo 159, I, “d”). Na letra da Constitui¢ao:

Art. 159. A Unido entregara:

I - do produto da arrecadacdo dos impostos sobre renda e proventos de qualquer
natureza e sobre produtos industrializados quarenta e oito por cento na seguinte
forma:

a) vinte e um inteiros e cinco décimos por cento ao Fundo de Participa¢do dos
Estados e do Distrito Federal,

b) vinte e dois inteiros e cinco décimos por cento ao Fundo de Participagdo dos
Municipios;

¢) trés por cento, para aplicagdo em programas de financiamento ao setor produtivo
das Regides Norte, Nordeste e Centro-Oeste, através de suas instituicdes financeiras
de cardter regional, de acordo com os planos regionais de desenvolvimento, ficando
assegurada ao semi-drido do Nordeste a metade dos recursos destinados a Regifo, na
forma que a lei estabelecer;

d) um por cento ao Fundo de Participacdo dos Municipios, que serd entregue no
primeiro decéndio do més de dezembro de cada ano; (BRASIL, 1988).

Verifica-se que 21,5% da arrecadacdo com IPI compde o Fundo de Participacdo dos
Estados e Distrito Federal (FPE), acompanhados por mais 23,5% direcionados ao Fundo de
Participagao dos Municipios (FPM), sendo destinados, ainda, 3% dessa arrecadacdo aos
programas de financiamento do setor produtivo das regides norte, nordeste e centro-oeste.

Além dos apontados 48%, mais 10% da arrecadacdo com o IPI vai para Estados e
Distrito Federal na propor¢do de suas exportacdes (CR/88, art. 159, II), 25% dos quais vao
para os Municipios que compdem os respectivos Estados (CR/88, art. 159, § 3°).

Nao obstante o repasse aos entes federados do resultado da partilha do produto da
arrecadagdo, a Constituicdo destina 5% da arrecadagdo do IPI a composi¢ao do fundo de
combate e erradicacdo da pobreza (CR/88, art. 80, II), sendo, portanto, que 63% da
arrecadac@o advinda do IPI ndo pertence livremente a Unido. Abaixo um grafico que permite

a visualizacdo da distribui¢do da arrecadacdo do IPI:
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Grifico 2 - Percentual do IPI que é repassado a cada ente da Administracao Pablica
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Fonte: CR/1988

A partilha de competéncia tributdria estd ligada intrinsecamente a necessidade de se
dotarem os entes de autonomia, de forma a garantir que tenham como cumprir com seu muinus
constitucional. A partilha de receitas, a seu turno, resulta diretamente do fato de que existe um
contexto de desigualdades entre as unidades da federacdo em que Estados e Municipios do
sudeste e do sul apresentam os melhores indices econdmicos, somados, por sua vez, aos
maiores indices de desenvolvimento humano, ao passo que as demais regides do pais sofrem
com os indices mais baixos, em especial a regido nordeste. Na tentativa de enfrentar o desafio
de homogeneizar o desenvolvimento nacional, o texto constitucional prescreveu o
mencionado modelo de reparticdo de recursos, com vistas a se alcancar o “[...] equilibrio
socio-econdmico entre Estados e entre Municipios”. (CR/88, art. 161, II).

A partilha intra-regional de recursos decorre da necessidade de que os Estados mais
abastados destinem parte de sua riqueza a melhoria da qualidade de vida dos Estados mais
pobres da nacdo. A transferéncia ndo € feita sem motivo. Esse € o caminho para se alcangar
“[...] o equilibrio do desenvolvimento e do bem-estar em ambito nacional” (CR/88, art. 23,
paragrafo Unico), frente as forgosas diferengas de capacidade de arrecadacdo advindas de um
contexto de desigualdades. O constituinte, ao garantir rendas aos Municipios, teve por
objetivo o desenvolvimento dos mesmos, assegurando aos municipes os direitos sociais
basicos. Dessa forma, viabiliza-se a permanéncia das pessoas em suas regides natais,
minimizando os impactos decorrentes da grande aglomeracdo de pessoas nos principais

centros urbanos.



86

Em tese, o modelo de municipalizacdo dos servigos publicos e a autonomia financeira
que lhe € inerente permitiria que os recursos arrecadados estivessem mais proximos dos
cidaddos, reais destinatdrios de todas as politicas publicas, facilitando o atendimento de suas

necessidades basicas, bem como a fiscaliza¢do da destina¢do dos investimentos publicos.

As localidades ganharam projecao estratégica e se converteram em atores dindmicos
do processo social, através das municipalizagdes da saide, da educacdo, do trinsito,
do meio ambiente, etc, no intuito de levar as solu¢cdes mais proximas do cidaddo. O
que se percebeu, no entanto, é que ndo foi exatamente isso que aconteceu. O poder
central repassou apenas e tdo-somente as atribuicdes e ndo as respectivas ou na
mesma propor¢do as receitas ou o produto da arrecadagdo total, ficando para o
municipio o dnus e para o poder central o bdnus dessas transferéncias. (EIDT;
LIMA, 2007).

O que se percebe ao longo dos anos € uma tentativa da Unido de “reconcentrar” em
seus cofres a maior parte dos recursos tributdrios, seja através do endividamento dos
Municipios e Estados, seja onerando sobremaneira a tributacdo no pafs, criando tributos que
nao fazem parte do bolo partilhdvel e concedendo isengdes sobre aqueles que compdem os

fundos de participacdo dos Municipios, Estados e Distrito Federal.

6.2 Da tentativa de Municipios, Estados e Distrito Federal de reverem os préstimos da

Uniao a Induastria Automobilistica

Em publicacio de julho de 2013 (BRASILIA, 2013), o Senado Federal admitiu que o
sacrificio relacionado ao endividamento com a Unido para as financas estaduais € municipais
€ grande, tendo em vista que essa divida compromete de 11% a 15% das receitas liquidas dos
referidos entes. Na publicacdo consta fala do presidente da Ordem dos Advogados do Brasil -
OAB, segundo o qual, se houvesse sido “cobrada pela Unido a mesma remunera¢do nominal
que o BNDES tem cobrado de empresas privadas (de 6% ao ano em média), essa divida de R$
369 bilhdes seria, na realidade, de apenas R$ 2 bilhdes em 2011 e ja estaria completamente
quitada em 2012”. (BRASILIA, 2013, p. 11).

Ora, a Unido concede isenc¢des fiscais a empresas que, segundo o mesmo trabalho
efetuado pelo Senado, soma R$ 202,8 bilhdes (BRASfLIA, 2013, p. 33) nos anos 2012, 2013
e previsao de 2014, ao passo que nao renegocia a divida com Estados e Municipios,
colocando em cheque suas politicas publicas, evidenciando como a eficicia da Constitui¢ao

nao € priorizada quando da formulagao de politicas econdmicas em nivel federal.
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A verdade € que a agressdo ao pacto federativo, materializada pela politica econdmica
em estudo, representa um ataque ao conjunto dos direitos sociais, tendo em vista o papel
central de Estados, Distrito Federal e Municipios em disponibiliza-los.

Especificamente em relagdo a reducdo do IPI, se de um lado a medida favorece o
consumo, de outro sobram consequéncias nocivas para os Municipios, cujas receitas sao
atingidas diretamente. H4 quem defenda que as arrecadagdes posteriores com imposto sobre a
propriedade de veiculos automotores (IPVA) acabam por equilibrar o impacto. Para os que
sustentam essa posi¢do, esclarece-se que 50% da arrecadacdo estadual de IPVA € repassada
aos Municipios que compdem o respectivo Estado, conforme determina o art. 157 da CR/88.
Os advogados de tal tese ndo consideram, no minimo, que todos os Estados e Municipios
recebem uma parcela do fundo de participagdo, ao passo que os tributos de competéncia
tributdria estadual agraciam apenas o respectivo Estado e os Municipios que o compdem. Nao
ha, por conseguinte, uma reparticdo de receitas tributdrias baseada no critério equitativo e
balanceador dos fundos de participacdo, acirrando ainda mais o desnivel social em ambito
nacional.

A politica indutiva acaba contrariando o preceito do pardgrafo unico do art. 23 da
Constituicdo da Republica, do qual se subsume que Unido, Estados, Distrito Federal e
Municipios devem cooperar entre si, “tendo em vista o equilibrio do desenvolvimento e do
bem-estar em ambito nacional”.

Para se ter uma ideia, no ano de 2012, Sergipe licenciou 27.659 automdveis e a Bahia
161.708, sendo esses dois, dentre os Estados nordestinos, respectivamente, os que menos e
mais licenciaram veiculos no ano em referéncia. Roraima licenciou 5.199 e o Para 61.532, os
dois Estados nortistas em que menos e mais veiculos foram licenciados. A média de
licenciamento entre os quatro Estados do sudeste foi de 476.476 veiculos no mesmo periodo
(Associagao Nacional de Veiculos Automotores, 2013), demonstrando como a reparticao de
receitas pela l6gica do recolhimento do IPVA enfraquece o pacto federativo, sendo contraria a
l6gica da reparti¢@o de receitas buscada pela Constitui¢ao.

Uma das consequéncias nefastas advindas dessa politica, diretamente ligada a questao
da partilha de receitas tributérias, diz respeito a impossibilidade de cumprimento da lei de
responsabilidade fiscal. Sem contar com a integralidade dos repasses dos fundos de
participacdo dos Municipios, ndo raras vezes, ndo ha como se cumprirem os planos
or¢amentdrios, especialmente nos primeiros anos de isen¢do, uma vez que os planos sao

elaborados tendo por base a arrecadacao dos anos anteriores.
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Virios chefes do Executivo bradaram que ndo teriam como cumprir as metas impostas
pela Lei de Responsabilidade Fiscal (Lei Complementar n°® 101, de 04 de maio de 2000)
justamente em razdo da substancial reducdao do fundo, que torna quase automadtico que se
ultrapassem os limites com gastos de pessoal. A redagdo atual dessa lei ndo impde que a
renuncia de receita com base na concessdo de beneficio fiscal, a partir de impostos de
natureza extrafiscal (CR/88, art. 153, I, II, IV e V), seja acompanhada de estimativa de
impacto orcamentario-financeiro. Essa estimativa € imposta no caso de rentncia dos demais
tributos, a qual € somada a imposi¢ao de demonstracdo de que a abnegacdo ndo afetard as
metas de resultados fiscais previstas no anexo proprio da lei de diretrizes orcamentadrias, e,
caso a renuncia comprometa o planejado pelos entes que receberiam as receitas das quais se
abriu mao, deve estar acompanhada de medidas de compensacao.

Essa é uma reclamagdo unissona dos prefeitos brasileiros, sendo o presidente da
Confederacao Nacional dos Municipios (CNM) o porta-voz da dentincia acerca da quebra do
pacto federativo operada pela Uniio com a desoneracio fiscal em estudo: "E o velho hébito
de fazer caridade com o chapéu alheio. Por que o governo, em vez de desonerar a receita
compartilhada (IPI e IR), ndo faz isso com contribui¢des que so ele arrecada, como a Cofins,
que pega toda a cadeia produtiva?". (ESTADOS..., 2009).

Dito isso, a desoneracdo significa que menos recursos integrardo o bolo de impostos
recolhidos pela Unido e repassados aos entes federados, tendo por consequéncia direta a ruina
de muitas unidades da federacdo que dependem dos mencionados repasses. S6 nos meses de
setembro e outubro de 2012, a rendncia atingiu o montante de R$ 800 milhdes
(GOVERNO..., 2012), dos quais R$ 464 milhdes seriam repassados a Estados, Distrito
Federal e Municipios e mais R$ 40 milhGes entrariam na receita do fundo de combate e
erradicacdo da pobreza.

A desoneracdo, também, nao foi acompanhada de uma politica séria de controle de
fluxo de capitais, com impedimento de repasse de divisas para as matrizes. Na verdade, nada
se fez para se evitar o escoamento das riquezas nacionais para os paises de capitalismo
central, em que estdo as matrizes das principais empresas do ramo automobiliestico.

Segundo a revista Valor Econdmico, baseada em dados oferecidos pelo Banco Central,
conforme se verifica no gréfico abaixo (PRODUCAO..., 2014), no ano de 2012 o envio de
capital ao exterior totalizou US$ 2.685 bilhdes, entre remessa de lucros e investimento em
negdcios no exterior. O montante enviado ao estrangeiro pelas montadoras bateu a cifra de

US$ 4.351 bilhdes no ano de 2013. Os anos de maiores remessas foram os de 2008 e 2011,



&9

quando foram enviados US$ 5.926 bilhdes e US$ 6.372 bilhdes, respectivamente. Relembra-
se que 2008 foi o ano do inicio da crise econdmica, quando as ameacas de fechamento de
plantas da industria automobilistica eram constantes, a partir do que ao governo “sé sobraria”

a opcao de lancar mao da politica indutiva em anélise.

Grafico 3 — Saida de capital — Remessas de lucro e investimentos da industria de veiculos
no exterior voltam a crescer — em US$ milhdes
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Fonte: REMESSAS..., 2014.

Ora, se houve aumento no consumo, houve acréscimo nos lucros das empresas, o que
fica evidente a partir das biliondrias remessas de lucros feitas ao exterior, tudo isso a custa de
menos receitas tributdrias compondo as divisas publicas. Por meio do simples raciocinio
16gico silogistico, conclui-se que o Estado brasileiro abriu mao de importante receita tributaria
em prol de industrias internacionais. Sobre os valores da renuncia, reivindica-se artigo de

autoria de Erminia Maricato:

O governo brasileiro deixou de recolher impostos no valor de R$ 26 bilhdes desde o
final de 2008 (nesse mesmo periodo, foram criados 27.753 empregos), e US$ 14
bilhdes (quase o mesmo montante dos subsidios) foram enviados ao exterior.
Segundo especialista em mobilidade urbana, hd mais subsidios para a circulagio de
automodveis (incluindo combustivel e outros itens) do que para o transporte coletivo.
(MARICATO, 2013, p. 25).

Como mais de 50% da arrecadacdo do IPI ndo compde as receitas correntes federais,
constantes sdo os protestos dos demais entes federados contra a politica em questdo. Desde
2008 os Municipios brasileiros lutam por uma compensagdo a ser paga pelo governo federal
em virtude da reducdo do IPI. Vérios foram os projetos de lei complementar elaborados com a
finalidade de recompor as verbas que deixam de ser repassadas para Estados e Municipios,
dentre os quais se citam os identificados pelos nimeros 463, de 14 de abril de 2009; 485, de

20 de maio de 2009; 496, de 08 de julho de 2009; 524, de 14 de outubro de 2009; 589, de 14
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de julho de 2010; 170, de 25 de abril de 2012; 240, de 19 de fevereiro de 2013 e 250, de 14 de
marco de 2013.

O primeiro deles cria um fundo a ser administrado pela Unido, nomeado de Fundo
Nacional de Compensacgao Tributdria (FUNCOT), com o objetivo de reparar as perdas dos
estados, Distrito Federal e Municipios em virtude da desoneracdo fiscal do IR, IPI e ICMS.
Um ponto que merece ser ressaltado no projeto € o fato de que se condiciona a concessao de
beneficios fiscais referentes ao IPI e ao IR a prévia avaliacdo das perdas no montante de
recursos que formam o FPE e o FPM.

A justificativa, como ndo poderia deixar de ser, parte do fato de o governo,
recorrentemente, em periodos de crise, conceder incentivos fiscais como forma de aliviar os
impactos da ineficiéncia do mercado, que comprometem a arrecadacdo de Municipios,
Estados e Distrito Federal a curto prazo, desequilibrando o orcamento publico.

O projeto n°® 485/ 2009 determina compensacdo financeira integral destinada a
Municipios, Estados e Distrito Federal pela reducido de receita que lhes é imposta com a
isenc¢do tributdria de IR e IPI concedida pela Unido Federal. A compensacdo é devida, ainda,
aos Municipios, no caso da desoneragao de ICMS operada pelos Estados. Para tanto, o projeto
introduz alteragdes na Lei Complementar n.° 62, de 28 de dezembro de 1989, e na Lei
Complementar n.° 63, de 11 de janeiro de 1990. Mais uma vez, as implicagdes negativas sobre
as finangas de Municipios, Estados e Distrito Federal sdo o mote para a iniciativa legislativa.

Anota-se excerto da justificativa veiculada juntamente com o projeto:

Os Municipios sdo sempre os mais prejudicados, pois sdo vitimas, nos dois casos,
com um agravante adicional: sdo, em sua grande maioria, pesadamente dependentes
de transferéncias da Unido, a conta do Fundo de Participacdo dos Municipios
(FPM), especialmente os mais pobres, como sido igualmente dependentes dos
recursos que lhes pertencem, por determinacdo constitucional, decorrentes de sua
participagdo no Imposto Sobre Operacdes Relativas a Circulagdo de Mercadorias e
Sobre Prestagdes de Servigos de Transporte Interestadual e Intermunicipal e de
Comunica¢do (ICMS).

Nao podemos admitir, pois, que a Unido faca concessdes fiscais aos contribuintes
com recursos que constitucionalmente ndo lhe sdo pertencentes, a ndo ser que
compense financeiramente os Estados e os Municipios em igual montante, no que
concerne as respectivas participagdes em tributos compartilhados com a Unifo.
(BRASIL, 2009).

O terceiro dos projetos listados (496/2009), por meio de alteracio na Lei de
Responsabilidade Fiscal, pretende que seja concedida compensagdo financeira aos
Municipios, caso venham a sofrer redugdo da parte que lhes € entregue da arrecadacdo do IPI,

por motivo de rentdncia fiscal operada pela Unido. A justificativa elaborada pelo autor do
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projeto assenta-se na necessidade de se evitarem prejuizos as finangas municipais recorrentes
diante de “grave distor¢cdo no sistema de reparticio de receitas da Federacdo, que hoje
penaliza os Municipios, reduzindo principalmente o montante do FPM, toda vez que a Unido
utiliza a redug@o do IPI como instrumento de politica fiscal e econdmica” (BRASIL, 2009).

O projeto n° 524/2009 também objetiva uma alteracdo na Lei de Responsabilidade
Fiscal, tornando obrigatdria a compensagdo em favor dos Municipios quando da rentincia de
IR e de IPI por parte da Unido. A justificativa, elaborada de maneira pormenorizada, assenta-
se no fato de que “em virtude da infima arrecadacdo tributdria, substancial parcela dos
Municipios brasileiros sobrevive dos repasses do fundo de participacdo dos Municipios”
(BRASIL, 2009). Nessa mesma linha sdo o projetos n° 170/2012 e o n° 240/2013.

O projeto n° 589/2010 concede a Unido, por meio de uma alteracdo na LC 63/89, a
faculdade de “equalizar” os valores repassados aos fundos de participagdo dos Municipios.
Esse projeto, mesmo tendo o mérito de ser sensivel a necessidade do estabelecimento de
mecanismos de protecdo de carater institucional, que preservem a capacidade financeira dos
Municipios atingidos pelas politicas publicas federais que visam a aplacar os efeitos da crise
econdmica em nivel nacional, peca por deixar a “equalizacdo” ao alvedrio da Unido, além de
ndo especificar as hipdteses em que a diminuicdo de receitas ensejaria a compensagdo
financeira.

Por fim, hd o projeto n° 250/2013, que restringe totalmente a possibilidade de a Unido
conceder isencgdes fiscais incidentes sobre impostos compartilhados com Estados, Distrito
Federal e Municipios por determinacdo constitucional, propondo ja no primeiro artigo que “a
rendncia de receita prevista no art. 14, da LC 101/2000, ndo serd admitida se for proveniente
da arrecadacao de impostos compartilhados”. (BRASIL, 2013).

Além da atuacdo na seara legislativa, alguns executivos estaduais e municipais
ingressaram com ag¢des na justi¢a, buscando ordem judicial para que a Unido, a0 computar o
produto da arrecadacdo do IR e do IPI para fins de repasse aos fundos de participagao
estaduais e municipais, o faga sem a dedug@o dos valores de todos os beneficios, incentivos e
isencgdes fiscais desses impostos concedidos pelo Governo Federal. Querem que os cdlculos
de repasse se baseiem na receita bruta e ndo no produto final da arrecadacdo, sob o
fundamento de que a concessdo de beneficios fiscais pela Unido ndo pode ter por
consequéncia a diminui¢do do repasse de receitas tributdrias garantidas constitucionalmente

aos Municipios.
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E que com base na regra constitucional da partilha de receitas tributdrias, com vistas
ao desenvolvimento integrado da nagdo, o IPI ndo pertence integralmente a Unido, motivo
pelo qual a partilha do montante arrecadado com os demais entes da federagdo independe do
seu desejo. A cota atribuida a Municipios, Estados e Distrito Federal, ainda que recolhida pela
Unido, pertence-lhes por direito, sendo vedada qualquer restricdo ndo constante no texto
constitucional.

Se a Constitui¢do (1) proibe que a Unido venha a conceder isencao sobre os tributos de
competéncia de Estados, Distrito Federal e Municipios (CR/ 88, art. 151, III); (2) se veda a
retencdo ou qualquer restricao de recursos tributdrios cuja partilha € determinada em seu texto
(CR/88, artigo 160), significa que a Unido (vedagdo estendida a todo ente federado) ndo pode
abrir mao de receitas que ndo lhe pertencam.

Essa tese ndo € nova, ja tendo sido utilizada de forma vitoriosa, por exemplo, pelo
Municipio de Timb6 contra o Estado de Santa Catarina no recurso extraordinério n® 572.762-
9, em que estava em jogo o repasse dos 25% de ICMS aos Municipios daquele Estado sulista,
cuja arrecadacdo fica a cargo do Estado. O governo de Santa Catarina concedeu um beneficio
fiscal as empresas ali instaladas, postergando o recolhimento do ICMS pelo prazo de cinco
anos, contra o que se insurgiu o Municipio de Timbd. Abaixo se transcreve a ementa da

decisao:

CONSTITUCIONAL. ICMS. REPARTICAO DE RENDAS TRIBUTARIAS.
PRODEC. PROGRAMA DE INCENTIVO FISCAL DE SANTA CATARINA.
RETENCAO, PELO ESTADO, DE PARTE DA PARCELA PERTENCENTE AOS
MUNICIPIOS. INCONSTITUCIONALIDADE. RE DESPROVIDO. I - A parcela
do imposto estadual sobre operagdes relativas a circulagdo de mercadorias e sobre
prestagdes de servicos de transporte interestadual e intermunicipal e de
comunica¢do, a que se refere o art. 158, IV, da Carta Magna pertence de pleno
direito aos Municipios. II - O repasse da quota constitucionalmente devida aos
Municipios ndo pode sujeitar-se a condi¢@o prevista em programa de beneficio fiscal
de ambito estadual. III - Limitacdo que configura indevida interferéncia do Estado
no sistema constitucional de reparticio de receitas tributdrias. IV - Recurso
extraordindrio desprovido. (BRASIL, Supremo Tribunal Federal. Processo: RE n°
572.762-9, Relator: Ministro Ricardo Lewandovski. Recorrente: Estado de Santa
Catarina. Recorrido: Municipio de Timb6. Publicag¢do: 05/09/2008).

A tese sustentada pelo relator, Ministro Enrique Ricardo Lewandowski, corroborada
pelos demais ministros, teve por base a adog¢do pela Constituicio do que chamou de
“federalismo cooperativo”, em que atribui¢des e competéncias sdo ditadas pela Constitui¢cao
aos entes federados paralelamente a reparticio dos recursos financeiros. A partir dai,

sustentou que a concessdo de incentivos fiscais pelo Estado ndo pode diminuir o repasse
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assegurado constitucionalmente aos Municipios, sendo que o tributo partilhado tem dupla
titularidade.

O entdao ministro Menezes de Direito, em seu voto, acrescentou que permitir que
Estados abram mao de tributo partilhdvel, € permitir que toquem na regra de partilha prevista
na Constitui¢ao, violando-a. O ministro Celso de Mello, de maneira magistral, fecha o debate
travado em torno do tema, afirmando que a autonomia municipal “erige-se a condi¢do de
principio estruturante da organizacgdo institucional do Estado brasileiro, qualificando-se como
prerrogativa politica que, outorgada ao Municipio pela propria Constitui¢do da Reptblica,
somente por esta pode ser validamente limitada”.

A mesma tese estd sendo sustentada no recurso extraordindrio 705.423, em que um
Municipio do Estado de Sergipe discute se a concessao de beneficios fiscais no IR e no IPI
pode ou ndo recair sobre o valor de parcelas do Fundo de Participacdo dos Municipios. O
processo ainda estd pendente de julgamento no STF, sendo que a tese municipal ndo foi
acatada pelo Tribunal de Justica de Sergipe.

Por fim, cumpre chamar atencdo para estudo realizado pelo Instituto de Pesquisa
Econdmica Aplicada (IPEA), no qual se verificam os efeitos sobre as vendas de veiculos da
reducdo do IPI dos meses de janeiro a novembro de 2009, concluindo-se que um aumento do
crédito em 5%, sem qualquer rendncia tributdria, aumentaria o consumo dos veiculos
automotivos em 8,3% (Instituto de Pesquisa Econdomica Aplicada, 2010). Demonstrou-se que
a reducdo do IPI tal como foi operada, somada as “mudangas institucionais no mercado de
crédito no Brasil, como a disseminacdo do instituto da alienagdo fiducidria, que reduz o risco
de crédito”, foi responsdvel por um crescimento de 20,7% das vendas no mesmo periodo.

Concluiu-se, com os resultados obtidos, que ndo seria desprezivel o acréscimo que
seria gerado no consumo e, por consequéncia, na producdo, pelo aumento na concessao de
crédito. A economia seria fomentada sem que com isso o governo tivesse que abrir mao de
bilhdes, indispensaveis a Estados, Distrito Federal e Municipios, cujas receitas sio compostas
pelo repasse realizado a partir do recolhimento do IPI. Tal conclusio fomenta o
questionamento sobre a maior eficiéncia de outra medida, do ponto de vista da comparacdo
entre os resultados alcangados e os recursos aplicados.

Verifica-se, portanto, que se acumulam os impactos negativos sobre Estados, Distrito
Federal e Municipios da politica econdmica em comento, na medida em que lhes é negada
receita tributdria que constitucionalmente lhes pertence. As politicas publicas a seu encargo,

em especial saide e educacdo, sofrem restricdes, gerando dificuldades aos chefes dos
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Executivos em cumprirem os compromissos assumidos em razao da Lei de Responsabilidade
Fiscal.

Em face dos conflitos gerados com Estados, Distrito Federal e Municipios, somados as
jé discutidas consequéncias nefastas a saide, a mobilidade urbana, aos impactos negativos
sobre a previdéncia social e sobre 0 meio ambiente, importante analisar se a politica indutiva
em estudo sinaliza uma fungiio meramente simbélica da Constituicio de 1988. E o que se

passa a discutir no capitulo seguinte.
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7 OS BENEFICIOS TRIBUTARIOS CONCEDIDOS A INDUSTRIA
AUTOMOBILISTICA E A EFICACIA DO TEXTO CONSTITUCIONAL: UMA
ANALISE A PARTIR DA TEORIA DA CONSTITUCIONALIZACAO SIMBOLICA

Para a compreensdo deste capitulo e do trabalho de maneira geral, alguns conceitos
afetos a teoria do direito devem ser conhecidos, dentre os quais o conceito de eficdcia e de
efetividade. Nao se pode deixar, também, de compreender concep¢des de Constitui¢do e qual
o papel que esse texto ocupa no ambito do ordenamento juridico. Partindo dai € possivel
chegar-se a proposta tedrica da chamada constitucionalizacdo simbdlica.

Seguidos esses passos, com base nos dados que envolvem a politica econdmica objeto
do presente estudo, propde-se verificar se a mesma confere eficicia ao texto constitucional, ou
se funciona como um elemento apto a demonstrar o cardter simbolico da Constitui¢do da

Republica Federativa do Brasil.

7.1 Breve estudo sobre o livro “A Constitucionalizacio Simbdélica” de Marcelo Neves

No livro “A Constitucionalizacdo Simbdlica” (2007), Marcelo Neves propde-se a
estudar a funcdo simbdlica de textos constitucionais carentes de concretiza¢cdo normativo-
juridica, colocando como aspecto dessa fun¢@o a forte contradi¢do entre direito e realidade
constitucionais. Para chegar a noc¢do de constitucionaliza¢do simbdlica a que se propode, Neves
percorre um longo trecho, passando por conceitos como eficicia e efetividade. Ao primeiro
deles, afirma, pode-se atribuir um sentido segundo a dogmatica juridica e outro sentido a luz
da sociologia. No que toca a acepcao dogmatico-juridica, eficicia refere-se a possibilidade de
a norma ser aplicada, exigida ou executada, ao passo que no sentido socioldgico ela esta
ligada a observancia da norma pelo seu destinatario.

O autor diz que, para a sua teoria da constitucionalizacdo simbdlica, a eficicia estd
ligada a concretizagdo normativa do texto legal, a conformidade dos comportamentos ao
conteddo, tendo importancia o sentido socioldgico da eficdcia, a que chama também de
“eficdcia em sentido empirico”.

Explica que a eficicia pode decorrer ndo apenas da observancia voluntdria da lei, mas
também pode advir de sua imposi¢do mediante sancdo, nominando as duas hipéteses de
eficicia autonoma e eficdcia heterdbnoma, respectivamente. Dito isso, a ineficidcia da norma

teria lugar ao nao se verificar nenhuma das duas possibilidades de concrecao.
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Apo6s analisar o fendmeno da eficdcia, Marcelo Neves debruga-se sobre a efetividade,
dizendo que essa se liga “[...] a implementacdo do ‘programa finalistico’ que orientou a
atividade legislativa” (2007, p. 48), ou seja, a efetividade diz respeito ao alcance, pela norma,
dos objetivos almejados com a sua edicdo. Enquanto a eficicia estd ligada a “[...] concrecdo
do vinculo ‘se-entdo’ abstrata e hipoteticamente previsto na norma legal” (2007, p. 47), a
efetividade liga-se “[...] a concretizacdo no vinculo meio-fim que decorre abstratamente do
texto legal.” (2007, p. 48).

Dado esse pressuposto, pode-se dizer que a marca da legislagdo simbdlica € o fato de
ndo se concretizar de maneira regular, de ser ineficaz do ponto de vista sociolégico, de nao
dirigir verdadeiramente as condutas dos destinatarios da norma. Ressalva-se que, para se estar
diante de norma de carater simbolico, ndo basta que o programa finalistico ndo se verifique,
ou seja, que a norma seja inefetiva, € necessario que ela seja ineficaz.

Mais adiante, o autor parte para o debate acerca da Constituicdo, tentando defini-la
para, a partir de entdo, conduzir o leitor a problemética da constitucionalizagdo simbdlica. Ele
€ contrdrio a concepgdes ideais de Constitui¢do, segundo as quais “[...] seria Constitui¢ao
‘verdadeira’ apenas aquela que correspondesse a um determinado padrdo valorativo ou a
principios ideais”. (2007, p. 61). Defende que para além de simplesmente o ideal condicionar
o real, ele comporta em si parcela do real, uma vez que € inerente ao ideal filtrar “[...] as
expectativas  juridico-normativas de comportamento, transformando-as em normas

constitucionais vigentes”. (2007, p. 64). Cita-se:

De acordo com a orientacdo assumida no presente trabalho, os procedimentos
decisorios, tanto constituintes como de concretizagdo constitucional, filtram as
expectativas juridico-normativas de comportamento, transformando-as em normas
constitucionais vigentes. (NEVES, 2007, p. 64).

Mais adiante, partindo da “Teoria dos Sistemas” de Luhmann, o autor passa a trazer
defini¢des de Constituicdo com base em vdrios de seus elementos, iniciando seu mister por
defini-la como “‘acoplamento estrutural’ entre politica e direito” (LUHMANN apud NEVES,
2007, p. 65), funcionando como um mecanismo que permite a autonomia operacional de dois
sistemas sociais autdbnomos, o direito e a politica. Ao mesmo tempo, a Constituicdo é
apresentada como consequéncia dessa autonomia.

Neves continua afirmando que a definicdo de Constituicdo perpassa, também, pela sua

condi¢do de subsistema do sistema juridico, estando contida nele, mas a0 mesmo tempo
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funcionando como um complemento normativo superior do mesmo. Segundo o autor, essa
diferenciagdo faz-se indispensavel para evitar a manipulagdo politica arbitraria do direito.

A Constituicdo, enquanto subsistema do direito, relaciona-se com a sociedade (sistema
social mais abrangente) reconhecendo que ela (a sociedade) é supercomplexa, dissolvendo
qualquer critério de orientagdo de expectativas que pressuponha um sistema social supremo.
Nesse mister, € vital o papel dos direitos fundamentais, enquanto parte da Constitui¢do, tema

sobre o0 qual Neves assevera:

Os direitos fundamentais servem ao desenvolvimento de comunica¢des em diversos
niveis diferenciados. Sua func¢do relaciona-se como o “perigo da desdiferenciacio

(especialmente da “politizacdo”), isto é, exprimindo-se positivamente, com a
“manutengdo de uma ordem diferenciada de comunicacdo”. Assim sendo, na
hipétese de “Constituicdo” identificada com concepcdes totalitdrias, por serem
excluidos ou deturpados os direitos fundamentais, ndo se consideram a pluralidade e
a contingéncia das expectativas produzindo-se, portanto, uma desdiferenciagdo
inadequada a complexidade da sociedade contemporinea. Em resumo, pode-se
afirmar: através dos direitos fundamentais a Constituicio moderna, enquanto
subsistema do direito positivo, pretende responder as exigéncias do seu ambiente por
livre desenvolvimento da comunica¢do (e da personalidade) conforme diversos
codigos diferenciados. (NEVES, 2007, p. 76).

Quanto ao Estado de bem-estar, esse teria por fungdo garantir um minimo de realidade
aos direitos fundamentais cldssicos, o que se daria por meio da institucionalizagc@o dos direitos
fundamentais sociais, que assumem ai um cardter instrumental. Sem que estes direitos sejam
assegurados, garantindo a amplas camadas da populacdo as prestacdes dos diversos sistemas
funcionais, ndo haveria que se falar em inclusdo e, por consequéncia, o direito ndo estaria
exercendo sua funcdo de congruente generalizacdo de expectativas normativas de
comportamento, funcionando, antes, como elemento massificador de concepg¢des totalitarias.

Afirma Neves que as eleicoes t€ém papel fundamental na imunizacdo do sistema
politico contra os bloqueios particularistas, mas para tal ndo basta a existéncia de normas
fundamentais eleitorais no texto constitucional, tendo em vista que “[...] por falta de
pressupostos sociais, as normas constitucionais sobre procedimento eleitoral sio deformadas
em seu processo de concretizagdao”. (NEVES, 2007, p. 80).

Retornando ao conceito de Constituicdo, com base na Teoria dos Sistemas, Neves diz
que o mesmo pode ser complementado com base na abordagem da ligacdo entre texto e
realidade constitucionais, relacdo que se da por meio da normatividade constitucional, obtida
no processo de concretizagdo normativa. A concretizagao nao estaria ligada, assim, apenas aos

processos de interpretar e aplicar a norma, mas também aos dados reais relevantes para a
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concretizacdo, a que o autor nominou de ambito normativo da concretizagdo da norma
juridica, sendo essas as duas dimensdes da normatividade.

Caso nao haja producdo de norma juridica, mas simples emissdao de texto legal,
a normatividade € prejudicada, ndo se constituindo o ambito normativo de forma suficiente.
Dito isso, o autor afirma que, no processo de producdo/ concrecdo da norma, interpretacdo
aplicadora e ambito normativo s6 se fazem presentes caso a sociedade esteja envolvida de

maneira plural:

No primeiro plano do processo interpretativo encontra-se a “esfera publica
pluralistica”. De acordo com essa abordagem, pode-se afirmar: o texto
constitucional s6 obtém a sua normatividade mediante a inclusdo do piiblico
pluralisticamente organizado no processo interpretativo, ou melhor, no processo de
concretizacdo constitucional. (NEVES, 2007, p. 86).

Introduzidos esses conceitos, o autor permite a seguinte digressdo: (1) se o texto perde
a normatividade quando nao ha concretizagado, (2) se a normatividade, obtida no processo de
concretizacdo da norma, confunde-se com a propria produgdo da norma constitucional em
contraposicdo a mera emissdo de texto legal, (3) considerando-se, por fim, que a
concretizagdo abrange “[...] tanto os participantes diretos do procedimento de interpretagao-
aplicagdao da Constituicdo quanto o publico” (2007, p. 91), conclui-se que, se ndo houver
envolvimento da sociedade pluralisticamente representada, faltard normatividade ao texto
constitucional, ndo sendo ele capaz de orientar as “[..] expectativas normativas
congruentemente generalizadas”. (NEVES, 2007, p. 92). Esta-se, nessa hipdtese, diante da
chamada constitucionalizacdo simbdlica.

Sem o envolvimento da sociedade, cai-se no erro das concepgOes totalizantes,
perdendo o texto seu “ambito normativo” enquanto dimensdo da normatividade, hipdtese de
constitucionalizacdo simbdlica. Explicando as consequéncias da “auséncia dos participantes”

no processo de concretizagdo, o autor coloca:

Nas palavras da metddica normativo-estruturante, ndo hd uma integragdo suficiente
entre programa normativo (dados linguisticos) e d4mbito ou dominio normativo
(dados reais). Ndo estdo presentes as condi¢des para o processo seletivo de
constru¢do efetiva do Ambito normativo a partir dos d&mbitos da matéria e do caso,
com respaldo nos elementos linguisticos contidos no programa normativo. (NEVES,
2007, p. 92).

O autor finaliza a explica¢do dizendo que a falta de um publico plural no processo de

concretizacdo da norma ndao € a unica hipétese em que se dia a, que ele chamou,
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constitucionalizagdo simbdlica em sentido negativo, mas o problema se faz presente também
quando, “[...] no processo de concretizagcdo constitucional, as disposi¢cdes constitucionais nao
sdo relevantes para os 6rgdos estatais vinculados estritamente a sua interpretacdo aplicagcao”.
(2007, p. 94). A intengdo, portanto, dos 6rgaos estatais imediatamente ligados a interpretacdo-
aplicagcdo das normas seria de viola-las.

J4 o sentido positivo de constitucionalizagdo simbodlica estaria ligado a relevante
funcdo politico-ideoldgica da atividade constituinte e do texto constitucional. Nao hd quem
discorde, por exemplo, de que a instauragdo de uma Assembleia Constituinte com ares de
ampla representatividade social possa vir a cumprir o importante papel de apaziguadora de
massas revoltosas. Nao so a linguagem constitucional, mas também a atividade constituinte,
nessa perspectiva, desempenhariam importante papel politico-ideoldgico. As constituigdes
normativas também teriam papel simboélico. O alto grau de regulacdo da vida estaria ligado ao
fato de serem expressdes simbdlicas de valores como liberdade, igualdade, participacao etc.

Haveria uma estreita ligacdo entre o sentido negativo € o positivo de
constitucionalizacdo simbdlica. E que, se de um lado ela carece de normatividade juridica
generalizada, ndo regulando as condutas e ndo orientando as expectativas tal qual determinado
nas disposi¢des constitucionais, de outro ela respalda exigéncias e objetivos politicos
concretos.

A constitucionalizagdo simbdlica, ensina Neves invocando Habermas, desempenha
uma funcdo ideoldgica que diz respeito as “[...] ilusdes dotadas do poder das conviccoes
comuns” (HABERMAS apud NEVES, 2007, p. 97). A ideologia incide no ambito da
constitucionalizagdo simbdlica uma vez que o modelo transmitido s6 pode ser realizado em
situacOes sociais totalmente diversas, dai seu caréter ilusorio.

Ideoldégico e simbdlico, contudo, ndo se confundiriam, essencialmente porque o
simbdlico, ainda que em um futuro remoto, poderia cumprir um papel de ampliar direitos,
poderia ter um efeito emancipatorio, como relevante instrumento de tomada de consciéncia. A
inser¢do da ideologia no sistema juridico funcionaria a favor do sistema politico, adiando ou

impedindo (bloqueando) mudancas na estrutura social.

O “Constitucionalismo aparente” implica, nessas condi¢des, uma representacio
iluséria em relagdo a realidade constitucional, servindo antes para imunizar o
sistema politico contra outras alternativas. Através dele, ndo apenas podem
permanecer inalterados os problemas e relacdes que seriam normatizados com base
nas respectivas disposi¢des constitucionais, mas também ser obstruido o caminho
das mudangas sociais em direcdo ao proclamado Estado Constitucional. (NEVES,

2007, 98).
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Marcelo Neves chama atencdo para o fato de que a existéncia de dispositivos
ineficazes no texto constitucional, com funcdo simbdlica, ndo compromete a normatividade da
Constituicio como um todo. A constitucionalizacdo simbodlica € verificivel quando ha
comprometimento do sistema em linhas mestras, o que ocorre “[...] quando as instituicdes
constitucionais bdsicas - os direitos fundamentais (civis, politicos e sociais), a ‘separa¢do’ de
poderes e a eleicdo democratica - ndo encontram ressonancia generalizada na praxis dos
Orgdos estatais nem na conduta e expectativa da populagcao”. (2007, p. 100).

Para os fins do estudo a que ora se propde, € necessdrio, ainda, entender os tipos de
constitucionalizacdo simbdlica apontados por Marcelo Neves e a relacio que a
Constitucionaliza¢do simbdlica tem com as chamadas “normas programéticas”. Com relacdo a
referida tipologia, o estudioso afirma que a constitucionaliza¢do simbdlica manifesta-se por
meio de trés formas bdsicas: afirmagcdo de valores sociais, assuncdo de compromissos
dilatérios e constitucionaliza¢do élibi. Ela funciona como instrumento de corroboracdo de
determinados valores sociais quando dispositivos sem relevancia juridico-normativa quedam-
se em reafirmar crengas e o modo de viver de determinados grupos, ou seja, ela se atém a
repetir valores que ndo encontram respaldo concretizador em outros dispositivos, “[...] como
seria o caso da afirmacgdo de principios de ‘autenticidade’ e ‘negritude’ nos paises africanos
apos a independéncia”. (2007, p. 102).

Ja a Constituicdo como férmula de compromisso dilatério tem por fun¢do evitar
decisdes objetivas sobre assuntos controversos, funcionando como meio de satisfazer
exigéncias contraditdrias, deixando sem decisao a questdo litigiosa.

Por fim, prossegue o autor, a constitucionalizagdo-4libi é a maior expressao do papel
simbdlico da Constituicdo, sendo uma hipdtese em que a atividade constituinte e reformadora
e também “[...] o texto constitucional e o discurso a ele referente funcionam, antes de tudo,
como 4alibi para os legisladores constitucionais e governantes (em sentido amplo), como
também para detentores de poder ndo integrados formalmente na organizagao estatal”. (2007,
p. 103-104). Acontece que, exatamente em razdo do cardter simbodlico, o modelo
constitucional ndao opera qualquer modificacdo real no processo de poder. Funciona, na
melhor das hipdteses, como um instrumento de adiamento retdrico da realizagdo do modelo
constitucional para um futuro distante, justamente pelo fato de que ndo se realiza um modelo
constitucional normativo sem transformacdes radicais nas estruturas de poder e sociais.

Por fim, traz-se a tona, na perspectiva da constitucionaliza¢do simbdlica, a questao das

normas constitucionais programaticas, as quais t€ém por func@o orientar finalisticamente os
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orgdos estatais, que, caso ajam contra o programa constitucional, abrem margem para o
controle de constitucionalidade.

A falta de concretizacdo normativa de determinado dispositivo constitucional nao
deverd ser atribuida simplesmente ao seu carater programético. Na verdade, segundo Neves,
o cardter programdtico implica realizabilidade da norma no contexto em que ela se propde a
orientar. O problema passa a existir quando a norma é “pseudoprogramatica”, funcionando
como alibi para os agentes politicos manipularem as massas. Em uma conjuntura de
constitucionaliza¢do simbdlica, entdo, a acdo dos agentes estatais, amparada na ingeréncia de
forgas politicas e econdmicas, dirige-se no sentido inverso do programa finalistico contido no

discurso constitucional.

A constitucionalizacdo simbdlica estd, portanto, intimamente associada a presenca
excessiva de disposicdes constitucionais pseudoprogramadticas. Dela ndo resulta
normatividade programdtico-finalistica, antes o diploma constitucional atua como
um 4libi para os agentes politicos. Os dispositivos pseudoprograméticos sé
constituem “letra morta” em um sentido exclusivamente normativo-juridico, sendo
relevantes na dimensdo politico-ideolégica do discurso constitucionalista-social.
(NEVES, 2007, p. 116).

Partindo dessas colocagdes acerca da teoria da constitucionalizagdo simbodlica,
proposta por Marcelo Neves, analisa-se a interven¢do na economia feita pelo governo

brasileiro por meio da reducao do IPI em beneficio da industria automobilistica.

7.2 A Reducio do IPI em favor da indistria automobilistica como politica econémica
bloqueadora da funcio normativa da Constituicdo: o problema da inclusao do publico

pluralisticamente organizado no processo interpretativo

No tdpico anterior, ficou demonstrada a intima ligacdo entre a normatividade
constitucional e a participagdo de publico amplo no processo de interpretacdo/ aplicagao da
norma, englobando ai todos os 6rgaos estatais, todos os poderes publicos e todos os cidadaos
e grupos sociais por ela afetados. Sem a participacao pluralistica do publico, a norma perde a
capacidade de espelhar e de traduzir os dados reais normativamente relevantes para a sua
concretizagao.

Quanto a participagdo popular nos processos decisorios, que envolvem a elaboragdo e/
ou concretizacdo de normas juridicas, cumpre invocar que a Constitui¢do de 1988 traduz a

fundagdo de um Estado Democratico de Direito, tendo sido eleita a democracia participativa
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como um dos principios desse Estado (CR/88, art. 34, VII, “a”). Distingue-se dos chamados
Estados Sociais precisamente por balizar-se pela participagdo popular nos atos voltados ao
exercicio do poder puiblico. A compreensao de democracia sob um ponto de vista republicano

fundamenta-se em duas ideias basilares:

(1) o estatuto de cidaddo ndo se define através de um modelo de liberdade negativa
que os cidaddos podem reivindicar enquanto praticados, (2) mas antes através do
estatuto de direitos civicos (em primeiro lugar os direitos de participagdo e de
comunicagao politica), concebidos como liberdades positivas. (CANOTILHO, 2003,
p. 1415 - 1416).

Partindo-se dessa concepg¢ao e aplicando-a ao regime democratico brasileiro, assevera-
se que as politicas econdmicas devem ter cardter enddgeno, sendo construidas no seio da
sociedade, sem o que o Estado brasileiro ndo terd condi¢des de superar o subdesenvolvimento,
relegando a Constituicdo papel simbdlico, conferindo-lhe apenas a tarefa de imunizar o
sistema politico contra melhores alternativas, impedindo-a de alterar as estruturas sociais € as
histéricas estruturas de poder. A esse respeito, Gilberto Bercovici (2005, p. 43) afirma que
“fortalecer o Estado brasileiro na superag¢ao do subdesenvolvimento, neste sentido, é também,
em nossa opinido, fortalecer (para ndo dizer instaurar) o regime republicano e democrético da
soberania popular no Brasil”.

A indistria automotiva foi agraciada por uma renuncia fiscal sem imposicao
heterdbnoma de efetivacdo dos comandos da Constituicio Econdmica. Tal politica despiu-se de
qualquer participacdo da sociedade, a quem nao foi dado, por exemplo, o direito de escolher
os setores da economia a serem agraciados pela inducdo. Ndo se tem noticia, também, de
qualquer estudo em relacdo a seus efeitos, ou a confrontacdo de resultados que poderiam ser
alcangados caso os investimentos publicos fossem direcionados a outros setores da economia.

O segmento da industria beneficiado pela politica em questdo deixa ver a sua forca, de
facil evidenciacdo ao se pensar que conquistou beneficio que aumentou vertiginosamente o
nimero de automdveis nas ruas em um contexto de inegdvel ampliacdo dos
congestionamentos nas cidades brasileiras, de incapacidade de renovacdo dos combustiveis
fosseis e de constante piora das condi¢cdes ambientais.

Afirmou-se em capitulo anterior que, diante do iminente risco de demissdes em massa,
frente ao “locaute” da GMB, o governo federal sentou-se em reUnido com o Sindicato dos
Metaltrgicos de Sao José dos Campos e Regido e com a referida empresa. Pergunta-se: qual o
motivo de se esperar a situagdo chegar ao nivel maximo de deterioracdo para escutar os

trabalhadores, diretamente atingidos por politicas voltadas ao setor automobilistico? Ainda:
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incorrer-se-ia em equivoco ao se responder a questdo com a afirmacdo de que o Poder
Econdmico, assessorado pelo o Poder Politico, insiste em inviabilizar a democracia
participativa, bloqueando as mudancas necessdrias na estrutura de poder e as referentes aos
direitos sociais, com a finalidade de manter a perpetuacao da dinastia eleitoral, a ditadura pos-
moderna e o genocidio econdmico, mantendo o pais na condi¢do de colonia do século XXI
(CLARK, 2008)? A resposta é certamente negativa. Ao Poder Econdmico nao interessa que
cidaddos pluralisticamente representados determinem os rumos do Estado, justamente pelo
fato de que essa participacdo social teria por consequéncia direta reducao das taxas de lucros.
O exemplo dos paises em que surge o chamado “novo constitucionalismo latino
americano” deveria ser seguido no que toca a tentativa de construcdo de “[...] espacos de
debates ndo hegemdnicos para a construgiio de consensos”. (MAGALHAES, 2011, p. 2). Uma
democracia assentada na resolug@o dos conflitos pela escolha majoritdria, com a utilizacao do
voto de quatro em quatro anos, € insuficiente para contemplar a supercomplexidade da
sociedade contemporanea, ainda mais incisiva em um Estado de propor¢des continentais. O
voto como unico instrumento de debate e decisdao funciona, na realidade, como instrumento

amortecedor da democracia:

O voto, confundido muitas vezes com a prépria idéia de democracia, é na verdade
um instrumento de decisdo, ou de interrup¢do do debate, de interrup¢do da
construcdo do consenso, e logo, um instrumento usado pela “democracia
majoritaria” para interromper o processo democritico de debate em nome da
necessidade de decisao. (MAGALHAES, 2011, p.5).

As politicas econdmicas elaboradas pelos poderes publicos devem sempre concretizar
direitos fundamentais anotados na Constitui¢do e, como condi¢do para que carreguem em si a
normatividade constitucional, devem ser objeto de vastos e permanentes debates entre os mais
variados setores da sociedade, altercagdes essas marcadas pela fraternal busca de “consensos”.
Deve-se partir do pressuposto ébvio de que os recursos publicos tém um Unico objetivo
especifico, que € garantir a eficacia das disposi¢Oes constitucionais.

Cumpriria, portanto, como meio de se dar vida ao Estado Democrdtico de Direito e de
garantir a eficdcia constitucional quanto da elaboracdo da politica econdmica em estudo,
invocar a participagdo nao apenas da industria automobilistica diretamente beneficiada, mas
também de outros setores da economia, dos executivos estaduais € municipais, além de “[...]
movimentos consumeiristas, dos sindicatos de trabalhadores, das associacdes ambientalistas e
de entidades empresariais na elaboracdo, execucdo e contestacdo das normas de politica

econdmica.” (CLARK, 2008, p.72).
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As complexidades sociais, os antagonismos de interesses e os ventos democraticos,
dentro da sociedade pés-moderna, ndo permitem mais a producdo de normas
juridicas estatais, principalmente as de Direito Econdmico, formuladas
unilateralmente pelos governantes e por seus estafes burocraticos, sempre sujeitos as
influéncias de “invisiveis” grupos de pressdes. (CLARK, 2008, p.72).

No trabalho referenciado, Giovani Clark (2008) elabora raciocinio acerca da
necessidade da participacdo social para que se dé eficiacia aos comandos constitucionais,
afirmando que a democracia participativa apenas terd lugar se os multiplos segmentos sociais
organizados, somados também aos desorganizados, forem chamados a debater e a construir
conjuntamente as politicas econdmicas produzidas pelo Estado. O autor chama atencio para o
fato de que as ditas politicas, objeto do Direito Econdmico, podem gerar o desenvolvimento
sustentdvel, significando a assuncdo do desafio de equalizar a distribuicdo de renda em
contraposicdo a sua histérica concentracdo, ou apenas o crescimento modernizante das
nacdes. O primeiro objetivo é alcancado se houver participagdo social na elaboracdo da
politica, ja o segundo € obtido em caso de auséncia de representatividade do publico
envolvido.

Nessa toada, “[...] € o Direito Econdmico que possibilita a eficécia dos direitos sociais,
culturais e econdmicos no tecido social, essenciais dentro de um real Estado Democratico de
Direito”. (CLARK, 2008, p.73).

O risco que resulta da postura de ndo envolvimento dos mais diversificados grupos
sociais nas discussdes e decisdes acerca das politicas publicas € identificado por Boaventura
de Sousa Santos como “regresso do colonizador”. (SANTOS, 2010). Explica-se: O Estado, ao
ndo exercer globalmente o seu papel de ator/normatizador da vida econOmica, nado
trabalhando a favor dos interesses daqueles grupos sociais que dependem de sua atuagdo por
sua condicdo de parte mais fraca nas relacdes sociais, acaba por conceder a “[...] poderosos
atores nao-estatais [...] controle sobre as vidas e o bem-estar das vastas populacdes”.

(SANTOS, 2010, p. 45). E prossegue:

A obrigacdo politica que ligava o sujeito de direito ao Rechtstaat, o Estado
constitucional moderno, que tem prevalecido deste lado da linha, estd a ser
substituida por obrigagdes contratuais privadas e despolitizadas nas quais a parte
mais fraca se encontra mais ao menos a mercé da parte mais forte. Esta forma de
governo apresenta algumas semelhancas perturbadoras com o governo da
apropriagdo/ violéncia que prevaleceu do outro lado da linha. (SANTOS, 2010,
p45).

Tal situacdo € relatada pelo socidlogo portugués como a emersdao do fascismo social,

caracterizado por um “[...] regime social de relacdes de poder extremamente desiguais que
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concedem a parte mais forte o poder de veto sobre a vida e 0 modo de vida da parte mais
fraca”. (SANTOS, 2010, p45).

Nessa linha de raciocinio, exatamente por nao ter envolvido um amplo didlogo com a
sociedade, a politica econdmica de redu¢do do IPI ndo tem a capacidade de materializar as
expectativas juridico-normativas de comportamento presentes no texto constitucional, abrindo
margem para o chamado “fascismo contratual”, que decorre do fato de a diferenca entre as
partes da relagc@o ser tdo grande que implica necessariamente vulnerabilizacdo da parte mais
fraca. Dessa forma, o dinheiro publico renunciado ou gasto na indu¢do ndo concretiza o
Estado de bem-estar, ndo se materializa em redu¢do das doengas e acidentes de trabalho, em
manuten¢do e ampliacdo dos postos de trabalho, em melhoria nos indices da saude. Desédgua,
sim, em ampliacdo da forca e dos ganhos do poder econdmico privado, em hipertrofia do
valor simbdlico da Constituicao.

A ndo inclusdo do publico pluralisticamente organizado no processo de concretiza¢io
constitucional, quando da formula¢do da politica publica em evidéncia, fez com que ndo fosse
seguida a logica determinada pelo ordenamento juridico nacional segundo a qual “[...] a
politica de desenvolvimento urbano, executada pelo Poder Publico municipal, conforme
diretrizes gerais fixadas em lei, tem por objetivo ordenar o pleno desenvolvimento das
funcdes sociais da cidade e garantir o bem-estar de seus habitantes” (CR/88, art. 182). Acabou
por ndo garantir o desenvolvimento em patamares sustentaveis, tampouco efetivaram-se os
direitos fundamentais sociais, dentre os quais se destacam o direito a sadde, ao lazer, ao
trabalho e a seguranca (CR/88, art. 7°).

A inexisténcia de debates precedendo a formulagdo das politicas econdmicas nao
permite a captagdo das expectativas sociais, que podem estar ligadas, por exemplo, a
conquista do bem-estar urbano. E claro que ndo bastaria uma consulta as pessoas
individualmente consideradas, ainda mais diante do fato de que elas sdo todos os dias
bombardeadas pela midia, financiada pela industria automobilistica exatamente para incutir
em suas cabecas que o automdvel é o grande simbolo da prosperidade, criando sonhos de
consumo muitas vezes sem qualquer vinculo com a necessidade real. Essa discussao deveria
ser feita com os grupos sociais organizados, envolvendo organiza¢des nido-governamentais,
associacdes, ministério publico, defensoria publica, sindicatos, poderes executivos de diversos
entes federados, franqueando-se a todos a defesa de suas posicdes na tentativa de convencer

os demais.
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Seguindo a linha de Gilberto Bercovici (2005), o que se pode perceber quando ha
afastamento entre as politicas publicas e as expectativas sociais € apenas a ativacdo do
crescimento modernizante em detrimento do desenvolvimento nacional, sendo este o que €
ditado pela Constituicio de 1988. E que o desenvolvimento s6 é verificdvel em bases
sustentdveis, tendo por resultado a efetivacdo do texto constitucional como um todo, baseado
na democracia participativa, conjugando o crescimento econdmico a efetivacdo dos direitos
sociais fundamentais, sem perder de vista a andlise de como os homens e seus processos
produtivos relacionam-se com a natureza.

De mais a mais, “[...] embora possa haver taxas elevadas de crescimento econdmico e
aumentos de produtividade, a modernizagdo nao contribui para melhorar as condigdes de vida
da maioria da populacdo”. (BERCOVICI, 2005, p. 53). Diz-se, com isso, que crescimento nao
implica, prontamente, desenvolvimento.

Nao se tem dividas de que a produgdo de automdveis tem participagdo importante no
PIB do Pais e na geracdo de empregos. Todavia, salta aos olhos a necessidade de profunda
reflexdo sobre a concessdao de incentivos pelo governo a setor da industria ja bastante
préspero, sem, nesse processo, levar em consideracio os impactos nocivos de tal politica. E
inegdavel que incentivar o consumo e a producdo de automdveis aquece a economia, mas €
preciso deixar a prostracdo de lado, buscando-se solugdes debatidas no seio da sociedade,
menos simplificadas, que também tenham por consequéncia a geracdo de empregos, sem,
todavia, que se resumam a isso.

Feita essa digressdo, ndo se estd dizendo que a Constitui¢cdo de 1988 é eminentemente
texto simbdlico, que ndo ecoa de forma generalizada na pratica dos Orgaos estatais ou nas
condutas e expectativas da populacdo. A sua interpretacdo/ aplicacdo mediante a politica
indutora de reducdo do IPI € capaz de demonstrar como os sistemas politico e econdmico
interferem no processo de concretizagao do sistema normativo, sendo insuficiente, entretanto,
para afirmar que ha “[..] comprometimento do sistema constitucional em suas linhas
mestras”. (NEVES, 2007, p. 100).

A prética do Poder Executivo federal, in casu, ndo ressoa vérias das institui¢des
constitucionais bdsicas. Todavia, essa dimensdo apenas ndo € capaz de fornecer dados
suficientes para se afirmar que os alicerces do sistema juridico constitucional, composto pelos
direitos fundamentais, pela separagdao de poderes e pela eleicdo democratica, estdo em sua
totalidade comprometidos. A politica objeto de estudo pelo presente trabalho permite

entrever, apenas, a maneira pela qual os sistemas politico e econdomico interferem no sistema
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normativo, constituindo verdadeira ameaca a concretizagdo normativa do texto constitucional.
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CONCLUSAO

Esta dissertacdo teve por objetivo verificar se a politica econdmica de reducdo e
isen¢do do IPI em favor da industria automobilistica, que teve lugar a partir do contexto da
crise econdmica internacional, prestou-se a efetivar as obrigacdes que encerrava. O
compromisso principal assumido pelo governo federal, quando da elaboracdo da politica
econdmica indutiva em questdo, era aquecer a economia € aumentar/ manter os postos de
trabalho. Todavia, compromissos implicitos sdo inerentes a toda politica publica,
consubstanciados nas promessas enumeradas na Constituicao da Republica.

O texto de 1988 fez surgir um Estado que tem por obrigacdo garantir aos individuos
sob seu manto, em suma, o direito fundamental a vida em patamares dignos, do qual decorrem
inimeros outros direitos. Cumprir esse mister deve ser sempre o objetivo final das politicas
econdmicas estatais, que jamais podem afastar-se do objetivo de conferir concrecdo a
Constituicdo, que, por sua vez, representa o pacto firmado pela sociedade brasileira, voltado
nao a busca do simples crescimento modernizante, mas a conquista do desenvolvimento
nacional.

No que diz respeito a geracdo de empregos e manuten¢do de postos de trabalho,
conforme foi analisado no capitulo 5, a politica foi, com ressalvas, exitosa. Na cidade de
Betim/MG, ela assegurou a criagdo de centenas de postos de trabalho, garantindo-se, nesse
especifico Estado, emprego para inimeros operérios. Todavia, o mesmo nao se pode dizer em
relacdo as cidades paulistas de Sao José dos Campos e Sao Bernardo do Campo. Nelas houve
vertiginosa queda do numero de empregos, representando verdadeiro desaquecimento da
economia local.

Analisou-se, ainda, a politica econdmica em comento a partir de outros direitos sociais
fundamentais, dentre os quais o direito a saide e a0 meio ambiente equilibrado. Ainda que o
governo tenha focado em estimular o consumo de carros “flex fuel”, de motor de 1.000
cilindradas, nido considerou que o simples aumento de veiculos circulando tem por
consequéncia a dilatacdo da emissdo de gases poluentes no meio ambiente, ligados
diretamente ao acirramento de doengas respiratorias. Desconsiderou, também, que o motor de
menor poténcia ndo € necessariamente o que menos polui.

O governo federal deixou de apreciar que a aquisi¢do do automdvel do tipo “flex fuel”
ndo estd automaticamente vinculada a op¢ao dos consumidores pelo etanol. Na verdade, ficou

demonstrado que a falta de compromisso do governo com a pauta ambiental é evidente nao s6
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pela priorizacdo do transporte privado individual, mas também pela falta de investimentos
voltados a industria do biocombustivel, tornando invidvel a op¢ao pelo etanol.

A auséncia de planejamento (determinante para o setor publico - CR/88, art. 174)
quando da elaboracdo da politica ficou evidente, ndo tendo sido feito estudo prévio sobre os
impactos que a desoneracdo em foco poderia causar aos cofres publicos. Sabidamente, a
reducdo do IPI representa verdadeira bancarrota para os pequenos Municipios que dependem
dos recursos que lhe sdo repassados via fundo de participagdo, atingindo de maneira
perniciosa, também, a economia de Estados e do Distrito Federal. A lista de afrontas ao texto
da Constituicao da Republica soma-se, entdo, a quebra do pacto federativo, na medida em que
a Unido adota rentncia de receitas que, em parte, pertencem constitucionalmente aos outros
entes federados.

Os impactos ao erdrio nao param por ai. Demonstrou-se como o nimero de acidentes
no transito estd diretamente ligado ao acréscimo no numero de veiculos licenciados. A
equacdo € simples, ndo exigindo grandes esforcos mentais: maior quantidade de veiculos
circulando acaba por gerar maior nimero de incidentes envolvendo condutores e pedestres.
Por consequéncia, tem-se o acréscimo nos gastos com beneficios previdencidrios e com o
SUS, além de se ceifar a produtividade de parcela da populagdo, com consequéncias diretas
para a economia do Pais.

A economia sofre, também, com a “imobilidade” urbana, tendo em vista que os
congestionamentos aumentam o tempo de deslocamento de pessoas e de cargas em ambito
nacional, encarecendo o transporte.

A falta de planejamento, aliada a auséncia de participacdo dos sujeitos atingidos
quando da elaboragdo da politica, acabou por inviabilizar que se captassem a pluralidade e as
contingéncias das expectativas sociais, funcionando a politica estudada mais como elemento
massificador de concep¢des ndo comprometidas com a alteragdo das estruturas sociais e das
estruturas histdricas de poder.

Caso o governo federal tivesse consultado a sociedade e, a partir de entdo, houvesse
promovido intervencdo na economia de maneira diversa, priorizando outros setores, ou
houvesse optado por garantir diretamente direitos sociais, os retornos poderiam ser maiores
face a real concre¢do das expectativas encerradas na Constituicdo de 1988.

Faltam meios em que seja assegurado o debate como forma de elabora¢do social de

consensos. O Poder Econdmico ndo permite que cidadaos pluralisticamente representados
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ditem os rumos do Estado, exatamente pelo fato de que essa participagcdo social implicaria
diminuicdo das taxas de lucros.

Ao intervir no dominio econdmico, o Estado deveria ter a visdo de que a concretizacao
normativa da Constituicdo de 1988 € condi¢do para que se fale em inclusdo, em
desenvolvimento nacional, para que o direito funcione como instrumento generalizador das
expectativas sociais, assegurando realidade aos direitos fundamentais. A eficacia do texto
constitucional so seria alcangada por intermédio da politica econdmica em comento com o
envolvimento de publico plural, bem como da cobranca de contrapartidas claras, contratuais,
ao setor econdmico beneficiado, tudo isso apds estudo prévio das consequéncias a serem
geradas por tal politica. Sem democracia real/ participativa e sem planejamento estatal,
sobrardo ao povo apenas as respostas cunhadas pelo Poder Econdmico privado e por seus
emissarios mididticos e estatais.

Nao se pode deixar nas maos do capital, cujo objetivo central é multiplicar-se, conferir
eficdcia aos direitos sociais constitucionais. Se o Estado ndo abandonar praticas afetas ao
liberalismo e passar a intervir na economia direcionando-a objetivamente em favor de
designios sociais, jamais se atingird a justica social pretendida pela Constituicdo da
Republica.

A politica de fomento a economia, aqui estudada, foi executada em nome do
desenvolvimento nacional, mas tem por mérito o acirramento dos problemas com os quais ha
anos convivem os brasileiros ao expandir a poluicdo atmosférica, fragilizando a satide das
populacdes, dificultando a ja conturbada mobilidade urbana, fazendo crescer o nimero de
acidentes no transito, aumentando os gastos publicos com a seguridade social, entre outros.

Com a reducdo/ isencdo do IPI em favor da industria automobilistica, o governo
brasileiro esqueceu-se de que seu papel centra-se na constru¢ao de um Estado Democrético de
Direito, no qual tanto os entes publicos quanto o Poder Econémico privado devem ter por
balizas os comandos constitucionais, com vistas a garantir que a parcela da sociedade que nao
detém os meios de produgdo viva com dignidade, instrumento para se alcancar a felicidade.

Sem que os direitos constitucionais sejam assegurados, garantindo a amplas camadas
da populacdo as prestacdes dos diversos sistemas funcionais, nao ha que se falar em inclusao
social e, por consequéncia, o direito ndo estard exercendo sua funcdo de congruente
generalizacdo de expectativas normativas de comportamento, funcionando, antes, como

elemento massificador de concepgdes totalitarias.
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A reducgdo/ isencdo do IPI, concedida a industria automobilistica a partir de 2008,
mostra o compromisso do sistema politico com o sistema econdmico, em especial com o setor
em evidéncia, tendo dado primazia a um segmento oligopolizado da economia, com a
desculpa de estar conferindo eficécia aos principios da livre iniciativa (CR/88, art. 1°,IV) e da
propriedade privada dos meios de producdo (CR/88, art. 170, III).

Enquanto cidaddos brasileiros tém sua vida estancada diuturnamente em virtude do
transito congestionado que lhes cerceia o direito de ir e vir, a indudstria automobilistica
comemora, como demonstrado no capitulo 6, os recordes na lucratividade e na remessa de
capitais para o exterior. A politica econdmica estudada perpetua a injusta e perversa realidade
nacional, secularmente tomada de assalto pelos paises centrais, que sempre pautaram sua
relacdo com o Brasil pela destruicdo dos bens naturais e pelo saque das riquezas nacionais.

Para se corrigir a pratica de distribuicdo desigual das riquezas produzidas, de
escoamento dessas riquezas para paises do capitalismo central, sdo necessdrias politicas
publicas que ndo abandonem o mote da promogao da dignidade da pessoa humana e do bem-
estar geral. Como forma de garantir eficicia aos compromissos constitucionais, é essencial,
quando da elaboragdo e execugdo dessas politicas, a materializa¢do dos direitos fundamentais,
tais como o direito a vida, a saude, ao trabalho, a mobilidade urbana, ao meio ambiente
equilibrado, bem como atencdo as implicagdes do pacto federativo, o que nado foi observado

pelo governo federal quando da elaboracao da politica econdmica estudada nesse trabalho.
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