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RESUMO

Este trabalho apresenta o desenvolvimento de uma metodologia para capturar parte do excedente financeiro
gerado ao setor privado por investimentos publicos em projetos de transportes utilizando elementos de financas
publicas. Um estudo como esse se faz necessdrio para subsidiar novos investimentos em projetos de transportes,
j4 que a escassez de recursos financeiros € presente em boa parte dos paises da América Latina. Destaca-se que
essa captura, para alguns paises, pode ser considerada um elemento chave no crescimento econdmico. A andlise
serd feita considerando o cddigo tributdrio brasileiro como estudo de caso e, portanto, os conceitos utilizados sdo
os descritos no Cédigo Tributdrio Nacional instituido em 1966. Assim sendo, os tributos estudados sdo: imposto,
taxa e contribuicdo de melhoria.

ABSTRACT

This paper presents the development of a methodology to capture part of the financial surplus generated for the
Private sector by public investments in transport projects using elements of public finances. A study like this is
needed to support new investment projects in transport, since the scarcity of financial resources is present in
much of Latin America. It is that the capture, for some countries may be considered a key element in economic
growth. The analysis will be considering the Brazilian tax code as a case study and therefore the terms used are
described in the National Tax Code introduced in 1966. Therefore, the taxes are studied: tax, toll and
contributions for improvement.

1. INTRODUCAO

A demanda da sociedade por transportes tem apresentado um crescimento constante em
diversos paises, nao comportado pela oferta desse servico, o que impede o crescimento
econdmico desejado de tais regides. Concomitantemente, a poupanca do setor publico €
insuficiente para financiar os investimentos requeridos (Erhart e Palmeira, 2006).

Teixeira (2007) lembra que boa parte dos paises da América Latina apresenta escassez de
recursos para investimentos diretos em projetos de transportes. Em vista disto, muitos
estudiosos sugerem a participacao da iniciativa privada nas inversdes publicas em projetos de
transportes (Banco Mundial 2007; Bonomi e Malvessi, 2004; Pizzo, 1989). Observa-se que a
participacdo da iniciativa privada viabiliza investimentos em projetos de transportes sem
comprometer os recursos publicos, que sdo escassos.

Este estudo explora o financiamento de projetos de transportes e, principalmente, a
possibilidade da utilizacdo de tributos para capturar parte do excedente financeiro do setor
privado, engenhado devido a investimentos publicos em projetos de transportes. Para tanto
sdo apresentadas sete secdes, iniciando com esta introdugdo, seguida da se¢cdo em que é
apresentado o conceito de excedente financeiro. Na terceira descreve-se sobre a funcdo das
financas publicas, na quarta secio € apresentada a situa¢do do financiamento dos projetos de
transportes no Brasil, jd na quinta secdo é apresentada a metodologia para capturar parte do
excedente financeiro do setor privado, na sexta o estudo de caso e por fim, as consideragdes
finais.



2. EXCEDENTE FINANCEIRO

Pindyck e Rubinfeld (2006) denotam o conceito de excedente financeiro como a diferenga
entre o valor de negociacdo de um produto e seu valor estimado, dada certa quantidade
ofertada e/ou consumida do produto. O excedente é dividido em duas parcelas: o excedente do

produtor e o excedente do consumidor (Pindyck e Rubinfeld, 2006; Vasconcelos e Oliveira,
2000; Varian, 2000).

O excedente do produtor seria entdo a diferenca entre o valor de negocia¢do do produto (preco
de mercado) e o valor minimo de venda do produto, dada a quantidade de oferta (Mishan,
1968; Helmberger e Rosine, 1980). O primeiro a definir o conceito de excedente do
consumidor foi Marshall (1893) seguido por Mayer (1926). Segundo Varian (2006), o
excedente do consumidor seria a diferenca entre o valor de negociacao do produto (preco) e o
valor maximo que o consumidor estaria disposto a pagar pelo produto, seu payoff.

Isso posto, uma forma de estimar o excedente gerado numa relacdo entre produtor e
consumidor e seus componentes, bastaria ter as funcdes demanda e oferta que regem tal
relacdo econdmica, o preco de mercado praticado e a quantidade total ofertada (Vasconcelos e
Oliveira, 2000).

Aldigueri e Rocha (2008) apresentam o conceito de excedente graficamente em funcdo das
curvas de demanda e oferta e do preco de mercado para posteriormente analisarem como um
projeto de transportes pode gerar uma excedente adicional.

Litman (2002) relaciona os possiveis impactos que um projeto de transporte pode trazer sendo
esses: (i) melhorias na acessibilidade ao sistema de transporte e na mobilidade; (ii) aumento
na produtividade econdmica, de uma maneira geral; (iii) geracdo de renda (andlise
macroecondmica); (iv) aumento na seguranca e confiabilidade das atividades de transporte; e
(v) reducdo nos custos de transporte, conseqiientemente redu¢do nos custos de producao.
Lima Neto (2006) e Pamphile et al. (2008) trazem ainda a discussao a cerca da contribui¢do
marginal que um projeto de transporte urbano traz na valorizacdo imobilidria e na criacdo de
novas oportunidades de uso do solo (novas atividades econdmicas), antes invidveis ou pouco
atrativas ao setor privado.

Considerando os beneficios de um projeto de transporte, citados anteriormente, € que o
transporte € elemento fundamental numa cadeia produtiva (Taaffe et al., 1996; Cervero, 1998;
Ballou, 2001; Orrico, 2005; Vasconcelos, 2007; Aragio, 2008), Aldigueri e Rocha (2008)
demonstram, ainda que preliminarmente, como um projeto de transporte gera excedentes
adicionais a economia. Esses autores mostram que projetos de transporte podem impactar
num aumento da demanda por determinados produtos por meio da maior acessibilidade e
mobilidade dos consumidores, produzindo conseqiientemente aumento do excedente agregado
dos consumidores. Os autores também tratam de projetos de transporte que trazem a redug@o
nos custos de transporte tanto de produtos, quando de deslocamento de consumidores, o que
pode gerar um aumento de oferta, reducdo de precos de mercado e conseqiiente aumento no
excedente agregado dos produtores. Os mesmos ainda demonstram que projeto de transporte
podem trazer incrementos simultineos em termos de excedente agregado dos consumidores e
produtores.



Contudo, € importante ressaltar que projetos de transporte também podem trazer
deseconomias (Andrade, 1994; Taaffe et al., 1996), ainda que inferiores aos beneficios
gerados, mas que esta ndo foram tratadas por Aldigueri e Rocha (2008) e também nao sao
foco desse trabalho.

3. FINANCAS PUBLICAS

Musgrave e Shoup (1970) definiram Finangas Publicas como sendo a terminologia que tem
sido tradicionalmente aplicada ao conjunto de problemas da politica econdmica que envolve o
uso de medidas de tributagdo e de dispéndios publicos. Estudos recentes mostram que essa
defini¢cdo ainda € aceita (Castro, 1996; Giambiagi e Além, 2000).

Ja Musgrave e Musgrave (1980) destacam que a funcdo das finangas publicas € precisamente
pesquisar de que forma a eficicia da formulacdo e aplicacdo de politicas pelo setor publico
pode ser melhorada. Os autores relatam que as politicas que o setor publico pode utilizar em
busca dessa eficdcia sdo: distributivas, estabilizadoras e alocativa. A politica distributiva esta
associada a ajustes na distribuicdo de renda que permitindo que a distribuicdo prevalecente
seja aquela considerada justa pela sociedade. Ao mesmo tempo em que a politica
estabilizadora tem como objetivo o uso da politica econdmica visando a um alto nivel de
emprego, a estabilidade dos precos e a obtencdo de uma taxa apropriada de crescimento
econdmico. No caso da politica alocativa hd a abordagem sobre o fornecimento de bens
publicos.

Sendo assim, considerando as politicas distributivas e estabilizadoras, que sdo as politicas que
envolvem os recursos publicos, Musgrave e Musgrave (1980) descrevem que existem
diversos mecanismos que favorecem uma melhor administragcdo orcamentdria por parte do
Poder Publico. Esses mecanismos sdo os instrumentos fiscais € monetdrios.

Segundo os autores, os instrumentos fiscais da politica distributiva, que favorecem a
distribuicdo de renda mais direta, sdo: i) transferéncias, combinando imposto de renda
progressivo; ii) utilizacdo do imposto de renda progressivo para financiamento de servicos
publicos; e iii) conjunto de impostos e subsidios. Admite-se que o imposto sobre a renda seja
o melhor instrumento, pois esse nao interfere nas decisdes de producdo e consumo (Musgrave
e Musgrave, 1980).

Quanto a politica estabilizadora, sio mencionados pelos autores os instrumentos fiscais e
monetdrios. Os instrumentos fiscais apresentados sdo: aliquotas tributdrias; mudangas nos
gastos governamentais. Niveis minimos de reserva para os bancos, taxas de desconto sdao
alguns exemplos de instrumentos monetérios da politica estabilizadora. Embora as medidas
fiscais e monetdrias sejam complementares, elas diferem quanto ao seu impacto. Assim, a
utilizacdo de ambas numa combinacao apropriada permite o alcance de um maior nimero de
objetivos do que seria possivel alcancar caso apenas um desses instrumentos fosse utilizado.

Musgrave e Musgrave (1980) destacam ainda que o tributo € a forma mais tradicional de
financiar investimentos publicos, remontando a época antiga. Logo, considerando os
instrumentos fiscais e monetdrios compreendidos pela fung¢do das financas publicas, o
enfoque do presente estudo € a utilizacao de tais instrumentos, explicitamente os tributos, para
capturar parte do excedente financeiro gerado ao setor privado por investimentos publicos em
projetos de transportes.



4. FINANCIAMENTO DE PROJETOS DE TRANSPORTES

Aragio (2006) mostra em seu trabalho que atualmente, para financiamentos de projetos de
transportes, no Brasil e no mundo, sdo utilizados mecanismos financeiros para arrecadar
recursos, assim como parcerias entre 0 Poder Publico e o setor privado. Segundo o autor os
recursos financeiros para financiamentos de tais projetos podem ser procedentes ou do
usudrio, ou do beneficidrio indireto ou da sociedade em geral, porém parte desses recursos €
garantida pelas finangas publicas. Assim, para o autor, as tarifas, as taxas € os impostos sao 0s
instrumentos que alimentam o or¢camento ou fundos fiscais vinculados aos investimentos em
projetos de transportes.

O Poder Publico, mundialmente, conta também com a atuacdo das empresas estatais no que
tange a financiamento de transportes. No entanto, para que essas empresas possam Cumprir o
seu papel precisam de recursos financeiros. Logo, Pégo Filho et al. (1999) destacam que a
principal fonte de recursos das empresas estatais sdo as operacOes de crédito, interna e
externa. E ainda, segundo os autores, os principais agentes financeiros externos sao: (i) o
Banco Interamericano de Desenvolvimento (BID) e (ii) o Grupo do Banco Mundial
representado pelo Banco Internacional para a Reconstru¢ao e Desenvolvimento (BIRD) e pela
Associacao Internacional de Desenvolvimento (AID).

Ja Pessoa (1993) destaca como funciona o financiamento do setor rodoviario no mundo. Para
o autor, considerando tanto os objetivos econdmicos e financeiros especificos quanto a
viabilidade politica, sdo utilizadas as seguintes alternativas na origem de recursos financeiros:
receitas fiscais gerais, receitas fiscais vinculadas e pedagios/concessdes. Para o autor, as
receitas gerais podem advir de impostos gerais (de renda, de importacdo, sobre produtos
industrializados, por exemplo, ou encargos cobrados aos usudrios diretos das rodovias sob a
forma de impostos (pneus, combustivel e lubrificantes) ou ainda de taxas sobre licenciamento
e registro de veiculos rodovidrios e de motoristas.

Outro estudo sobre a experiéncia mundial na capta¢do de recursos financeiros para financiar
projetos de transportes foi feito por Lacerda (2005), que relata sobre a forma de obtencao de
recursos financeiros na Unido Européia para investimentos em projetos de infraestrutura
rodovidria. Segundo o autor, a Comissdo Européia vem trabalhando na implantacio de um
sistema de cobranca dos usudrios pela utilizagdo da infraestrutura de transporte dos paises da
regido, adotando a metodologia de precificacao pelo custo marginal social.

5. METODOLOGIA

Nesta se¢do € apresentada uma metodologia para definicio de um tributo passivel de ser
utilizado na captura do excedente financeiro do setor privado oriundos de projetos de
transportes. A metodologia € apresentada na Figura 1.
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Figura 1: Metodologia para identificacdo dos mecanismos tributérios passiveis de serem
utilizados na captura do excedente financeiro

A metodologia apresentada € composta por trés etapas, como pode ser observada na Figura 1.
Na Etapa 1 é feita uma revisdo bibliografica dos conceitos a serem utilizados para
identificacdo dos tributos de uma determinada regido. J4 na Etapa 2 € feito um estudo das
Financas Publicas do Local (FPL), seguida da identificacdo dos tributos passiveis de serem
utilizados na captura do excedente. Por ultimo, na Etapa 3, sdo analisados e definidos os
tributos passiveis de serem utilizados na captura do excedente do setor privado oriundos de
projetos de transporte.

6. ESTUDO DE CASO

Diante do que foi exposto, nesta se¢do € feito o estudo de caso da metodologia apresentada,
tendo como objeto de estudo o Brasil e sua legislacdo, por ser o pais mais representativo
economicamente e territorialmente na América Latina. O estudo € apresentado seguindo a
estrutura da Figura 1. Assim sendo, cada uma das Etapas sdo descritas a seguir:

Destaca-se que, anteriormente, nas se¢des dois e trés foi apresentado o conceito de excedente
financeiro, assim como, o conceito e a fung¢do das finangas publicas. Sendo assim,
inicialmente, apresenta-se o conceito de tributo descrito no art. 3 do Cdédigo Tributario
Nacional do Brasil e que descreve o tributo como toda prestagdo pecuniaria compulsdria, em
moeda ou cujo valor nela se possa exprimir, que ndo constitua san¢do por ato ilicito, instituida
em lei e cobrada mediante atividade administrativa plenamente vinculada (Brasil, 1966).



No entanto, Oliveira et al. (2006) apresentam algumas caracteristicas que podem ser
identificadas na definicdo de tributo e que, segundo os autores, sdo necessdrias para um
melhor entendimento do conceito descrito no Codigo Tributdrio Nacional, conforme Tabela 1.

Tabela 1: Observacdes sobre a defini¢do de tributo

Expressdo Observagdes dos autores
significa que o tributo deve ser pago em unidades de moeda corrente,
Prestacdo pecunidria inexistindo o pagamento in natura ou in labore, ou seja, o que é pago em
bens ou em trabalho ou em prestagdo de servigo;
Compulsdria obrigacdo independente da vontade do contribuinte;
Em moeda ou cujo valor se possa 0s tributos sdo expressos em moeda corrente nacionais (reais) ou por meio
exprimir de indexadores (ORTN, OTN, BTN, Ufir);

as penalidades pecunidrias ou multas ndo se incluem no conceito de tributo,
assim, o pagamento de tributo ndo decorre de infracdo de determinada
norma ou descumprimento da lei;

Que ndo constitui sancdo de ao
ilicito

sO existe a obriga¢do de pagar um tributo se uma norma juridica com forca

Instituida em lei . .o
de lei estabelecer essa obrigacdo.

Os autores observam que cobrada mediante atividade administrativa plenamente vinculada, a
autoridade ndo possui liberdade para escolher a melhor oportunidade de cobrar o tributo, a lei
J4 estabelece todos os passos a serem seguidos. Observa-se que o art. 4 do Cédigo Tributario
Nacional versa sobre a natureza juridica do tributo, sendo essa natureza juridica especifica do
tributo determinada pelo fato gerador da respectiva obrigacdo, sendo irrelevantes para
qualifica-las: (i) a denominag¢do e demais caracteristicas formais adotadas pela lei; e (ii) a
destinacdo legal do produto da sua arrecadagdo (Brasil, 1966).

Segundo Oliveira et al. (2006), no que se refere as espécies de tributos, o Sistema Tributario
Brasileiro esta estruturado de forma a permitir ao Estado a cobranca de: (i) impostos: que
decorrem de situagdo geradora independente de qualquer contraprestacdo do Estado em favor
do contribuinte; (ii) taxas: que estdo vinculadas a utiliza¢do efetiva ou potencial por parte do
contribuinte, de servigos publicos especificos e divisiveis; e (iii) contribui¢cdes de melhoria:
que sdo cobradas quando do beneficio trazido aos contribuintes por obras publicas.

Oliveira et al. (2006) destacam ainda que, no Brasil, as taxas e contribui¢des de melhoria t€ém
pouco significado no que se refere ao montante arrecado pelo Poder Publico, assim como no
impacto causado ao contribuinte. No entanto, os tributos representam o instrumento do qual o
Estado dispde tanto para angariar recursos financeiros visando gerir a Administracdo Publica
e permitir investimentos em obras publicas, como também para direcionar o comportamento
da economia.

Portanto, se faz necessario entender como cada um desses elementos pode contribuir para o
estudo, ou seja, como cada elemento pode ser utilizado na possivel captura, pelo Poder
Puablico, do excedente financeiro gerado ao setor privado por investimentos publicos em
projetos de transportes. Para tanto, sdo mostradas as caracteristicas de cada tributo no
contexto transportes.

6.1.1. Caracteristicas dos Impostos no Contexto Transportes

O Cddigo Tributario Nacional — CTN versa que imposto € o tributo cuja obrigagdo tem por
fato gerador uma situacdo, independentemente de qualquer atividade estatal especifica,
relativa ao contribuinte (Brasil, 1966). No Brasil, muitos dos impostos sdo voltados para



arrecadar recursos financeiros visando ao financiamento do setor de transportes (por exemplo,
0 imposto sobre servicos de transportes e comunicagdes), porém a crescente demanda social
nesse setor permite concluir que a arrecadagao dos impostos ndo € suficiente para atender a
demanda. Outra justificativa € que esses recursos financeiros ndo estdo sendo bem aplicados
no setor. Concomitantemente, percebe-se a insuficiéncia de medidas administrativas para
melhorar a aplicagdo dos impostos arrecadados; isto ndo pode ser deixado de lado, pois o
Brasil conta com uma das maiores cargas tributarias mundiais, especialmente no quesito
1mpostos.

De acordo com o CTN, os impostos componentes do sistema tributdrio nacional sdo
exclusivamente os que constam no cédigo tributdrio, com as competéncias e limitacdes nele
previstas. Porém, o art. 76 do Cdédigo Tributdrio Nacional trata dos impostos extraordindrios,
que na iminéncia ou no caso de guerra externa, a Unido pode instituir, temporariamente,
impostos extraordindrios compreendidos ou ndo entre os referidos nesta Lei, suprimidos,
gradativamente, no prazo maximo de cinco anos, contados da celebracdo da paz (Brasil,
1966).

A criagdo de um novo imposto, que seria usado para capturar parte do excedente financeiro
gerado ao setor privado por investimentos publicos em transportes, é dificultada pelo texto
que compde o CTN. Entdo, uma alternativa para que se possa langar mdo desse instrumento €
que seja feito o que ocorreu com a Contribui¢do de Intervencdo no Dominio Econdmico
(CIDE), quando houve a reformulac¢do de um imposto.

A reformulacdo da CIDE aconteceu com a substitui¢io de uma série de subsidios que eram
embutidos nos precos dos derivados de petréleo, extintos pela legislacdo que flexibilizou o
setor do petréleo no Brasil. Portanto, ndo constituiu um novo Onus fiscal para a sociedade. A
Parcela de Preco Especifico (PPE), por outro lado, era integralmente utilizada para subsidios e
ndo contribuia para o caixa geral da Unido. A aprovagdo da CIDE se deu devido a necessidade
de se dispor de uma fonte segura para financiar a recuperacao, a modernizacdo e a ampliacdo
do sistema federal de transportes. O mesmo ocorre nos dias atuais.

Logo, conclui-se que, para capturar parte do excedente financeiro do setor privado gerado por
investimentos publicos em projetos de transportes por meio de imposto, pode ser feita uma
reformulacdo em que se acrescente a um imposto ja existente o valor que se deseja capturar.
No entanto, € preciso garantir que esse valor seja repassado para o financiamento do setor de
transportes, exigindo uma prestacao de conta transparente por parte dos administradores.

6.1.2. Caracteristicas das Taxas no Contexto Transportes

As taxas instituidas pelo poder publico sdo necessdrias em razdo da necessidade de
arrecadagdo tributdria do Estado, para fins de financiamento dos servigos publicos, da
recuperacdo de investimentos realizados em infraestruturas e para a realizacdo de acdes
sociais, implementando a politica urbana. A definicdo e a aplica¢do deste instrumento estdo
no Coédigo Tributdrio Nacional, na qual delega a Unido, aos Estados e aos Municipios a
institui¢do de tributos (Brasil, 1966).

Como foi dito, as taxas sdo vinculadas a utilizagdo efetiva ou potencial por parte do
contribuinte, de servicos publicos especificos e divisiveis. Entdo, € analisada a possibilidade



do uso desse tributo para capturar parte do excedente financeiro gerado ao setor privado por
investimentos publicos em projetos de transportes.

Inicialmente, cabe destacar que, de acordo com o art. 77 do CTN, as taxas devem ser cobradas
pela Unido, pelos Estados, pelo Distrito Federal ou pelos Municipios, no ambito de suas
respectivas atribuicdes. No mesmo artigo é mostrado que o fato gerador desse tributo € o
exercicio regular do poder de policia, ou a utilizacdo, efetiva ou potencial, de servico publico
especifico e divisivel, prestado ao contribuinte ou posto a sua disposi¢dao. O art. 77 do CTN
ainda real¢a que a taxa ndo pode ter base de célculo ou fato gerador idéntico ao do tributo
imposto e nem ser calculada em funcdo do capital das empresas (Brasil, 1966).

Ja o art. 79 do CTN descreve os servigos publicos citados no art. 77, sendo eles: (1) utilizados
pelo contribuinte, efetivamente ou potencialmente; (ii) especificos, quando possam ser
destacados em unidades autdnomas de interven¢do, de unidade, ou de necessidades publicas;
e (iii) divisiveis, quando suscetiveis a utiliza¢do, separadamente, por parte de cada um dos
seus usudrios (Brasil, 1966).

Logo, Analisando os artigos do CTN referentes a criacdo de uma taxa, observa-se que nio ha
restri¢do, caso o Poder Publico queira criar uma taxa para capturar parte do excedente
financeiro gerado ao setor privado por investimentos publicos em projetos de transportes.
Uma ressalva € como elaborar esta taxa. No quesito “como elaborar a taxa”, basta seguir o
embasamento dado pelo CTN por meio dos elementos fundamentais do tributo.

6.1.3. Caracteristicas das Contribuicoes de Melhoria no Contexto Transportes

O CTN estabelece um importante instrumento tributdrio, pouco utilizado no Pais, que é a
Contribui¢do de Melhorias. Esta ferramenta consiste na cobranga direta aos contribuintes de
um valor sobre os beneficios gerados a partir da realizacao de obras publicas em uma dada
localidade.

A contribui¢do de melhoria é um tributo que tem como finalidade cobrar dos favorecidos os
beneficios oriundos de operacdes urbanas financiadas pelo poder publico. A natureza dessa
cobranga € a recuperacdo aos cofres publicos da valorizagdo imobilidria proveniente de obras
publicas de infraestrutura urbana. Sua aplicacdo atualmente segue o que prescreve o CTN, que
prevé em seu art. 5° a necessidade da elabora¢ao de um edital que deverd conter: (i) memorial
descritivo do projeto; (ii) orcamento do custo da obra; (iii) determinagdo da parcela do custo
da obra a ser financiada pela contribui¢ao de melhoria; (iv) delimitacao da zona beneficiada; e
(v) determinacdo do fator de absor¢c@o do beneficio da valorizacdo para toda a zona ou para
cada uma das areas diferenciadas, nela contidas (Brasil, 1966).

Identificam-se outros pontos que deve conter o edital elaborado para a aplicagdo da
contribuicdo de melhoria, sdo eles: (i) fixacdo de prazo ndo inferior a trinta dias, para
impugnacgdo, pelos interessados, de qualquer dos elementos referidos anteriormente; (ii)
regulamenta¢do do processo administrativo de instru¢do e julgamento da impugnacdo a que se
refere o texto apresentado no pardgrafo anterior, sem prejuizo da sua apreciacao judicial; e
(ii1)) estudo das cadeias produtivas beneficiadas com a implementacio do projeto de
transportes.



A necessidade do edital da-se porque, de acordo com o CTN, a contribuicdo relativa a cada
imovel serd determinada pelo rateio da parcela do custo da obra a que se refere 0 memorial
descritivo, pelos imdveis situados na zona beneficiada em funcdo dos respectivos fatores
individuais de valorizacdo. E previsto também no CTN que, por ocasiio do respectivo
lancamento, cada contribuinte devera ser notificado do montante da contribuicdo, da forma e
dos prazos de seu pagamento e dos elementos que integram o respectivo cdlculo (Brasil,
1966).

Para a aplicacdo deste tributo deve-se estabelecer a drea de influéncia direta do
empreendimento. Apds a delimitacdo da drea, uma andlise dos imdveis integrantes dessa drea
deve ser realizada no periodo anterior e posterior ao projeto implementado, com o intuito de
saber qual o valor incorporado na valorizagcdo dos imdveis. O fator de absor¢do acima referido
deve ser definido com base na drea construida do imével ou do terreno que se valorizou,
levando em consideracdo o valor a ser recuperado com a valoriza¢ao, ndo devendo exceder o
limite do custo total de implantacgao.

Diversos municipios brasileiros vém utilizando este tipo de tributo para financiamento de
obras de infraestrutura urbana, como por exemplo, pavimentacdo, drenagem, saneamento
basico e iluminagdo publica. Um exemplo a ser citado € o do municipio de Guaruja, no estado
de Sdo Paulo que devido a escassez de recursos, a administragdo da cidade reestruturou o
Cédigo Tributario Municipal para realizar a correta cobranca da Contribuicdo de Melhoria
(Caldas e Silva, 2000).

Segundo Caldas e Silva (2000), a aplicacdo deste tributo segue todo o processo previsto no
Cdédigo Tributario Nacional, sendo a cobranga realizada pela construtora ou através de boletos
de cobranga aqueles que ndo aderiram ao plano de financiamento da incorporadora. Todo o
processo licitatorio e de acompanhamento das etapas da obra deve ser o mais transparente
possivel, com a participag¢do dos entes financiadores, ou seja, a comunidade, ao longo de todo
0 processo.

Apesar desses inimeros dispositivos presentes na Legislacao Federal, poucas sdo as tentativas
de implementéd-las no planejamento urbano e como instrumento de captura do excedente
financeiro gerado por investimentos publicos em projetos de transportes.

A Contribui¢cdo de Melhoria para capturar parte do excedente financeiro do setor privado
oriundo de investimentos publicos em projetos de transportes depara-se com algumas
barreiras, j4 que esse tributo trabalha somente com a valorizagdao imobilidria urbana. Porém,
assim como o imposto, sugere-se uma reformulacado no CTN que permita a aplica¢do desse
tributo, independentemente da érea.

7. CONSIDERACOES FINAIS

A andlise feita no presente estudo envolve os mecanismos das finangas publicas. No Brasil,
hoje, as financas publicas atuam por meio dos tributos, sendo eles: impostos, taxas e
contribuicao de melhoria. A elaboracdo da Tabela 2 foi feita com base na andlise dos tributos,
abordados no estudo de caso, e contempla o resultado quanto a possibilidade de uso, a
justificativa e adaptagdes possiveis na utilizacdo de cada tributo na captura de parte do
excedente financeiro do setor privado gerado por investimentos publicos em projetos de
transportes.



Tabela 2: Resumo das andlises dos tributos para capturar parte do excedente financeiro do
setor privado gerado por investimentos publicos em projetos de transportes

Tributo Resultado Justificativa do Resultado

Sim, depende da O CTN dificulta a criacdo de novos impostos, sendo permitidos

Imposto Situacio impostos extraordindrios, que, em algumas situacdes, ndo se aplicam ao
¢ presente estudo por serem de cardter provisorio
evido a necessidade do Poder Publico arrecadar recursos financeiros
Devid dade do Poder Puibl d f
. para fins de financiamento dos servigos publicos, o CTN permite a
Taxas Sim

criagdo de novas taxas, desde que ndo haja semelhanca com o fato
gerador do tributo imposto

Sim para zona Conforme o texto do CTN a Contribui¢cdo de Melhoria deve ser utilizada
urbana e nfo para para a valorizacdo de imdveis na zona urbana, o que resolveria a captura
zona rural do excedente financeiro do setor privado no setor urbano

Contribui¢do de
Melhoria

A Tabela 2, elaborada com base na legislacdo tributdria brasileira e nas andlises feitas,
também permite inferir dentre os tributos estudados qual seria o melhor mecanismo para
capturar parte do excedente financeiro do setor privado gerado por investimentos publicos em
projetos de transportes.

Portanto, dos trés tributos estudados conclui-se que apenas um deles, as taxas, pode ser
utilizado, sem restricdes, para capturar parte do excedente financeiro gerado ao setor privado
por investimentos publicos em projetos de transportes. No caso dos impostos e da
contribuicdo de melhoria, a legislacdo brasileira, como € hoje, nao permite o uso de tais
mecanismos, para que esses dois elementos possam ser utilizados na captura de parte do
excedente financeiro € necessario fazer adaptacdes no CTN, e que foram sugeridas na Tabela
2.

Porém, apesar das taxas se apresentarem como passiveis de serem utilizadas na captura de
parte do excedente financeiro do setor privado devem ser feitas outras andlises que englobe a
avaliacdo social de projetos, ou seja, é importante saber os efeitos na sociedade, caso venha a
ser utilizado um mecanismo para tal captura. Recomenda-se também um estudo em que seja
avaliado o impacto que a captura do excedente financeiro gerado no setor privado por
inversdes publicas em projetos de transportes pode gerar aos cofres publicos, assim como, o
desenvolvimento de uma metodologia para calcular o valor do excedente financeiro gerado no
setor privado por inversdes publicas em projetos de transportes, ja que esses temas nao foram
abordados no presente trabalho.
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