COMISSAO ESPECIAL DESTINADA A PROFERIR PARECER DE
MERITO A PROPOSTA DE EMENDA A CONSTITUICAO N° 233/2 008

PROPOSTA DE EMENDA A CONSTITUIQAO N° 233, DE 2008
(Do Poder Executivo)

Altera o Sistema Tributario Nacional e da
outras providéncias.

EMENDA MODIFICATIVA N° , DE 2008
(Do Senhor Jodo Maia)

Dé-se a seguinte nova redagao ao texto proposto no art. 1° da PEC n°
233, de 2008, para o inciso | do art. 159, da Constituicao:

“Art. 159.

| — do produto da arrecadacdo dos impostos a que se referem o0s
incisos Ill, IV e VIII do art. 153: .

a) trinta e oito inteiros e oito décimos por cento, ao financiamento da
seguridade social;

b) seis inteiros e sete décimos por cento, nos termos do art. 239;

¢) dois inteiros e cinco décimos por cento, ao pagamento de subsidios
a precos ou transporte de alcool combustivel, gas natural e seus derivados
e derivados de petréleo, ao financiamento de projetos ambientais
relacionados com a industria do petrdleo e do gas e ao financiamento de
investimentos em infra-estrutura de transportes;

d) o percentual definido em lei complementar para o financiamento da
educacao basica, nos termos do art. 212, 88 5° e 6°;



JUSTIFICACAO

Ja ha algum tempo tornou-se consenso entre os observadores da
cena econdmica nacional que o crescimento econémico do Pais em bases
sustentaveis ndo pode dispensar a existéncia de uma infra-estrutura de
transportes eficiente e que propicie uma oferta de servicos aos menores custos
tecnicamente possiveis.

De outro lado, sabe-se que os investimentos em infra-estrutura de
transportes exigem recursos elevados e com altas doses de estabilidade e
regularidade no seu fluxo e apresentam, salvo casos especialissimos, taxas de
retorno baixas e prazos longos de maturacado, caracteristicas estas que tornam
essencial a presenca do Estado na sua realizacdo, diretamente e ou mediante
parcerias com a iniciativa privada.

Desse contexto, decorre a conclusdo de que o0 crescimento
econdbmico do Pais, continuado e em patamar que viabilize a solucéo
sustentada dos seus graves problemas sociais, pressupde a aplicacao
consistente e regular de recursos publicos em programas de investimento em
infra-estrutura de transportes.

Foi a preocupacdo com as supracitadas caracteristicas do
investimento em infra-estrutura de transportes e dos recursos demandados
para a sua realizagdo, em um ambiente onde o desenvolvimento economico
era a prioridade, que determinou, em 1946, a opcéao pela instituicdo de tributos
especificos e vinculados, com a instituicio do Imposto Unico sobre
Lubrificantes e Combustiveis Liquidos e Gasosos — I[ULCLG.

Ao longo das décadas de 60 e 70, foram instituidos o Imposto sobre
Transporte Interestadual e Internacional de Passageiros, a Taxa Rodoviaria
Unica, a Taxa de Melhoramento de Portos e o Adicional do IULCLG. Estes
recursos vinculados atingiram seu apice na década de 70, quando a sua
aplicacdo atingiu, apenas na area federal, uma média anual da ordem de R$
8,0 bilhdes (precos médios de 2007).

O volume dos recursos vinculados e a estabilidade no seu fluxo
permitiram alavancar expressivos aportes de outros recursos, com énfase nos
oriundos de operacdes de crédito e, o que é mais importante, viabilizar um
nivel elevado de investimento anual, o qual atingiu, no periodo 1973/1979,
apenas na area federal, a média equivalente a R$ 19,5 bilhdes (pregos médios
de 2007).

Foi esse nivel de investimento que permitiu a implantacdo da quase
totalidade da capacidade instalada da infra-estrutura de transportes do Pais,
assim como a sua manutencao em padrdes aceitaveis até, aproximadamente,
0 ano de 1983.



A desvinculacdo desses recursos, concluida ao final da década de
70, deu inicio a uma acentuada e progressiva reducdo dos investimentos. Sem
0s recursos vinculados, os investimentos em infra-estrutura de transportes
passaram a ter de concorrer, num cenario de recursos escassos, com outros
gastos, dentre os quais merecem destaque especial os relativos ao pagamento
do servico de uma crescente divida publica, em um ambiente de taxas de juros
elevadas e de investidores financeiros mais preocupados com a seguranca das
suas aplicacdes e exigindo, dos tomadores de empréstimos, o aval do FMI,
com seu receituario de condicionantes fiscais, que previa a essencialidade da
melhoria da relagdo “divida liquida/PIB” e, para tal, a formagéo, a qualquer
custo, de superavits elevados e continuados nas contas publicas.

Essa politica de formacéo de superavits a qualquer custo ocasionou,
paralelamente a redugdo dos recursos para investimento, uma crescente
irregularidade no fluxo de liberacdo dos recursos para pagamento das obras e
servigcos executados, que, por sua vez, provocou a elevacao dos custos
unitarios destas obras e servicos, com conseqiente reducdo nos volumes
fisicos executados com um mesmo montante de recursos aplicados.

Na segunda metade da década de 90, o cenério foi agravado com a
opcdo do Governo de contornar o problema mediante a transferéncia a
iniciativa privada da responsabilidade pela parcela mais expressiva dos
recursos a serem aplicados em investimento em infra-estrutura de transporte,
esquecendo as ‘caracteristicas’ deste tipo de investimento e o fato de que a
atividade empresarial pressupde condi¢cdes de retorno atrativas.

Esse somatorio de problemas, com origem basica na desvinculagéo
de recursos, levou a uma redugdo absurda do investimento com recursos
publicos (no caso das rodovias federais, ele se situou, no periodo 1971/1976,
sempre acima dos R$ 9,0 bilhdes, a precos médios de 2007, enquanto que, no
periodo 1995/2001, ndo conseguiu superar os R$ 3,0 bilhdes), que teve como
consequéncia a degradacdo e a defasagem tecnoldgica da infra-estrutura de
transportes até entdo disponivel e a quase impossibilidade da realizacdo das
obras de expanséao da capacidade instalada necessarias para atender as novas
demandas, mesmo com estas estando comprimidas pelo longo periodo de
baixo crescimento econdémico.

Nesse contexto, o advento, a partir de 2002, da denominada “CIDE-
Combustiveis”, com aplicacdo dos seus recursos vinculadas, basicamente, ao
financiamento de programas de infra-estrutura de transportes, criou as
condi¢cBes para o inicio da reversao do quadro de ‘desinvestimento’ na infra-
estrutura de transportes, mas, principalmente, representou um sinal de
retomada da consciéncia quanto a essencialidade da aplicacdo consistente e
regular de recursos publicos em programas de investimento em infra-estrutura
de transportes, diretamente ou em parceria com a iniciativa privada”.

Infelizmente, nos seus trés primeiros anos, a CIDE néo provocou o
crescimento dos investimentos em infra-estrutura de transportes esperado
quando do seu advento. A desvinculacdo de 20% do produto da sua



arrecadacao (DRU), o uso dos seus recursos para atender despesas correntes
no ambito do Ministério dos Transportes e a esterilizagdo de parcela da sua
receita no contexto da melhoria da reducdo da relacdo “divida liquida/PIB”
foram as causas desta frustragao.

Mas, a partir de 2005, os investimentos publicos federais em infra-
estrutura de transportes tiveram uma mudanca de patamar. A precos de 2007,
foram desembolsos recursos da ordem de R$ 3,2 bilhdes, em 2005, R$ 4,8
bilhdes, em 2006, e R$ 6,0 bilhdes, em 2007, com alta probabilidade de que o
desembolso em 2008 supere os R$ 7,5 bilhdes.

Em funcdo de todo o exposto e da elaboracdo do Plano Nacional de
Logistica de Transportes — PNLT, que indicou investimentos da ordem de R$
208 bilhdes para o periodo 2008 a 2023 (média anual de R$ 13 bilhdes),
esperava-se 0 aprimoramento do mecanismo de vinculacdo de recursos
publicos para investimento em infra-estrutura de transportes, para garantir a
regularidade de recursos essencial a atracédo de recursos privados.

Esse aprimoramento poderia advir: (i) de um lado, da revisdo dos
valores monetéarios das aliquotas especificas liquidas da CIDE (congelados
desde o inicio de 2002), da ampliacdo de sua efetiva incidéncia ao &lcool
combustivel (cujo consumo tem tido crescimento mais expressivo que o da
gasolina) e de uma atuacdo eficaz na fiscalizacdo da arrecadacdo da
contribuicéo; (ii) e de outro, da reducédo do escopo da vinculagdo dos recursos
da CIDE, no caso da infra-estrutura de transportes, ao “financiamento de
investimentos”.

Afinal, a implementacdo de um plano da magnitude do PNLT requer
a participacdo de investidores privados (fundos de investimento, bancos,
empresas construtoras, etc.), que tém que estar convencidos de que o0s
recursos relativos as contrapartidas publicas serdo efetivamente alocados e
liberados, sem contencdes ou postergacoes.

Na contramdo dessa expectativa, o Governo encaminhou ao
Congresso Nacional a PEC n® 233/08, na qual propde a extincdo da CIDE,
acenando, como compensacao, com a destinacdo de um percentual, a ser
definido em lei complementar, do produto da arrecadagcéo do Imposto sobre a
Renda - IR, do Imposto sobre Produtos Industrializados - IPl e de um “Imposto
sobre Operacgdes com Bens e Prestacdo de Servigos” a ser instituido.

Numa tentativa de demonstrar a neutralidade da mudanca proposta
no que diz respeito aos montantes a serem destinados aos atuais
“beneficiarios” da CIDE, , no art. 6° da PEC, foi proposto que, a partir da sua
extincdo e até a edicdo da lei complementar que fixaria o percentual do produto
das arrecadacdes do IR, do IPI e do ‘Novo Imposto’, ficasse assegurada uma
parcela de 2,5% deste produto. Esta parcela de 2,5% corresponde,
aproximadamente, & participacdo percentual da arrecadacdo da CIDE no total
das arrecadacdes do IR, do IPI, da COFINS, da CSLL, da Contribuicdo para o



PIS, da Contribuicdo para o Salario-Educacéo e da propria CIDE ocorridas em
2006 (exercicio de referéncia na elaboracdo da PEC).

Diante dessas propostas e em consonancia com a responsabilidade
e espirito publico que deve sempre nortear a atuacdo daqueles que se
preocupam com a busca de solu¢des para os grandes problemas nacionais,
procurou-se analisar a mudanca sob a oOtica da garantia da estabilidade de
recursos para, apos a extingdo da CIDE, atender investimentos em infra-
estrutura de transportes em montante, pelo menos, equivalente ao
disponibilizado atualmente.

Nesse contexto, foi verificado que a proposta de extingdo da CIDE
somente poderia ndo constituir grande preocupacdo se, no texto da PEC,
houvesse garantias de que o percentual de 2,5% seria mantido e de que,
desde o primeiro exercicio de vigéncia da extincdo da CIDE, o produto da
arrecadacéao do IR, do IPI e do ‘Novo Imposto’ viria equivaler, em valor real, ao
produto das arrecadacdes dos proprios IR e IPI, da Contribuicdo para o Saléario-
Educacao, da COFINS, da CSLL, da Contribuicdo para o PIS, e da CIDE no
momento anterior ao da entrada em vigor do ‘Novo Imposto’.

No entanto, ndo existe qualquer sinal de que essas premissas
estariam garantidas. Pelo contrario, como pode ser visto adiante, as indicagfes
estdo no sentido inverso do atendimento das duas premissas supracitadas.

Relativamente ao percentual do produto da arrecadacéo do IR e do
‘Novo Imposto’ que seria destinado aos atuais “beneficiarios” da CIDE, o que
se constata, no disposto no 8§ 1° do art. 6° da PEC, é a preocupacdo do
Governo em ‘constitucionalizar’ um limite superior para a soma dos percentuais
de destinacdo de recursos que substituirdo a CIDE e a Contribuicdo para o
Saléario-Educacéo, deixando clara a possibilidade e, implicita, a intencdo de
reducdo dos respectivos percentuais transitorios, haja vista o fato de que a
receita da CIDE vem sendo, em valores reais, declinante ano a ano, tornando,
em consequéncia, declinante ano a ano a participacdo da CIDE no produto
total das contribuicbes em extin¢éo, do IPIl e do IR (deve estar aquém de 2,0%,
quando da elaboracéo da lei complementar).

Ademais, mantido o disposto nos 88 1° e 2° do art. 6° da PEC, o
ajuste para cima no percentual da destinacédo para a educacéo basica, tera que
equivaler a uma reducdo de mesma monta no percentual da destinacdo para
os “orfaos” da CIDE.

No que diz respeito a garantia de equivaléncia do produto da
arrecadacédo do IR e do ‘Novo Imposto’, em valor real, ao produto das
arrecadac0des do proprio IR, da COFINS, da CSLL, da Contribuicdo para o PIS,
da Contribuicdo para o Salario-Educacdo e da CIDE no ultimo exercicio de
vigéncia das contribuicdes, cabe dizer, de pronto, que ela ndo existe.



Ao contrario, pode ser afirmado, com amparo em fatos historicos,
gue novos tributos sempre suscitam davidas e questionamentos quanto a sua
aplicacao, com consequentes e demoradas pendéncias judiciais, quase sempre
sem que 0s pagamentos sejam disponiveis para o Erario (um exemplo recente
€ 0 da COFINS que, nos seus primeiros anos, teve uma arrecadacao pequena,
se comparada a que, crescentemente, ocorreu a partir da superacdo das
principais pendéncias judiciais). No caso presente, ja estdo sendo grandes as
discussBes sobre coincidéncia e/ou interse¢do da base de calculo do ‘Novo
Imposto’ com as do ICMS e do ISS.

Em funcéo de todo o exposto, faz-se imprescindivel modificar o texto
da PEC, sob pena de, com a entrada em vigor da “Reforma”, ocorrer o retorno
da insuficiéncia e da instabilidade dos recursos publicos para investimento em
infra-estrutura de transportes.

A primeira e indispensavel modificacdo € a “constitucionalizagdo do
percentual de 2,5%” que esta proposto para vigéncia transitoria, no art. 6° da
PEC. Em outras palavras, a exemplo do que esta proposto relativamente as
destinacbes para a seguridade social e para os programas de que trata o art.
239, da Constituicao, deveria ficar consignado, no Corpo Permanente da Carta,
o percentual do produto da arrecadacao do IR, do IPI e do ‘Novo Imposto’ que
seria destinado aos atuais “beneficiarios” da CIDE, no caso, 2,5%.

Afinal, de que adiantara vincular cerca de 2,6% do produto da
arrecadacdo do IR, do IPlI e do ‘Novo Imposto’ para programas de
financiamento a atividade produtiva a cargo do BNDES (a PEC propbe, na
nova redacéo para o art. 159, I, ‘b’, uma vinculacdo de 6,7% para atender o
disposto no art. 239, cujo § 1° estabelece que, pelo menos, 40% dos recursos
serdo destinados a financiar programas de desenvolvimento econdémico a
cargo do BNDES) se a instabilidade e a insuficiéncia de recursos publicos néo
permitirem a realizacdo de investimentos em infra-estrutura de transportes na
dimensdo que se faz essencial para romper com 0 seu atual estado de
degradacéo, inadequacao e defasagem tecnolégica, garantindo a sua eficiéncia
e viabilizando uma oferta de servigcos de transporte segura, oportuna e a custos
competitivos no mercado global ?

Enfatize-se aqui que, quando se fala de instabilidade e insuficiéncia
de recursos publicos para a realizagdo de investimentos em infra-estrutura de
transportes, ndo se esta tratando apenas de recursos para investimentos
diretos do setor publico, mas, também, de recursos para garantir as
contrapartidas dos recursos aportados pelos investidores privados.

Adicionalmente a “constitucionalizacédo do percentual de 2,5%” teria
que ser realizada uma segunda modificagdo no texto da PEC, para evitar que,
na escassez de recursos ordinarios (livres de vinculacdes), provocada por
frustracdo da arrecadacao do ‘Novo Imposto’ e/ou pela intencdo de melhorar a
relacdo “divida liquida/PIB” (o0 estoque da divida publica mobiliaria ndo para de
crescer, em funcdo das absurdas taxas de juros determinadas pelo Banco
Central), os recursos vinculados sejam esterilizados e ou alocados em parcela



mais expressiva para o atendimento das despesas correntes da éarea de
transportes.

Tal modificagdo seria a substituicdo, na redacao proposta na PEC
para o art. 159, I, da expressédo “e o financiamento de programas de infra-
estrutura de transportes” pela expressao “e o financiamento de investimentos
em infra-estrutura de transportes”.

Assim, se considerado tudo que foi comentado acima, pode-se dizer
gue seria uma irresponsabilidade ndo garantir, para os investimentos em infra-
estrutura de transportes, recursos publicos estaveis e em montante, no minimo,
de mesma dimensdo da que estd prevista para liberacdo em 2008. Neste
contexto, € que estamos propondo a presente Emenda.

Sala das Sessfes, em de de 2008.

Deputado JOAO MAIA
(PR-RN)



