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RESUMO

Atualmente registra-se um crescimento no mercado de veiculos elétricos ou hibridos no
cenario mundial. A constante busca por alternativas energéticas economicamente viaveis,
sustentaveis e limpas no mercado automotivo criou a tecnologia de autos elétricos e hibridos.
O uso do carro elétrico vem se difundindo ao redor do mundo cada vez mais rapido, visto que
os fabricantes ja ndo investem tanto na producdo de automaoveis que possuem baixo consumo
de combustiveis fosseis, mas sim no desenvolvimento e aprimoramento da tecnologia de
motores elétricos. Surgiu assim uma tendéncia mundial pela busca do carro mais eficiente,
que possua maior alcance e cause menor impacto ao meio ambiente. Em Vvarios paises ja
existem incentivos a esse mercado, visando incrementar o crescimento das vendas deste
segmento. No Brasil, em julho deste ano, foi aprovado o projeto Rota 2030, que instituiu o
bonus de 2% no IPI para veiculos hibridos, mas deixou os elétricos de fora, incentivo este
extremamente infimo a necessidade ambiental e de mercado. A crescente demanda por autos
energeticamente superiores aos movidos a combustiveis fosseis ndo foi suprida pelo incentivo
criado pelo programa acima citado, sendo necessaria a diminuicdo do percentual da aliquota e
inclusdo de veiculos elétricos na isencdo do IPI e impostos como IPVA e Imposto de
importacdo. Neste trabalho serdo discutidas as medidas fiscais necessarias para o incentivo de
mercado por meio da isencdo fiscal. O método de pesquisa utilizado é o quantitativo,
fundamentando-se na coleta de dados por meio de pesquisas e leituras bibliogréficas,
buscando de que forma o incentivo, por meio da isencéo fiscal, pode influenciar no mercado
automotivo e analisando também as pesquisas de resultados praticados em outros paises que
oferecem medidas de incentivos. Assim, baseia-se no procedimento explicativo de como o
incentivo fiscal influenciaria na venda de veiculos elétricos ou hibridos e na reducdo dos
niveis de poluentes, como o CO?, langados na atmosfera.

Palavras-chave: Isencdo fiscal; Veiculos Elétricos e Hibridos; crescimento de mercado; Meio
Ambiente; Emissdes de Poluentes.
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INTRODUCAO

A intervencgdo do Estado no comércio € de suma importancia para a manipulacéo de

mercado, impulsionando ou ndo, determinado segmento. Define assim Carlos Alberto:

O Estado atua, nessa perspectiva intervencionista, editando normas de conteldo
financeiro ou fiscal, por meio das quais impulsiona medidas de fomento ou de
dissuasdo (por exemplo, quando concede beneficios fiscais ou impde cargas
tributarias mais ou menos pesadas) estimulando (incentivando) determinadas
atividades econdmicas ou desestimulando (coibindo) outras. (RAMOS FILHO,
2018).

Esta manipulacdo pode ser chamada de extrafiscalidade. O ilustre professor Ricardo
Lobo de forma muito simples, porém esclarecedora, define o carater extrafiscal da seguinte

maneira:

A extrafiscalidade, como forma de intervencdo estatal na economia, apresenta uma
dupla configuracdo: de um lado, a extrafiscalidade se deixa absorver pela
fiscalidade, constituindo a dimenséo finalista do tributo; de outro, permanece como
categoria autbnoma de ingressos publicos, a fim de gerar prestagdes ndo tributarias.
A extrafiscalidade, diluida na fiscalidade, exerce variadissimas tarefas de politica
econdmica, competindo-lhe, entre outras: o desestimulo ao consumo de certos bens
nocivos a salde, como o &lcool e o fumo, objetos de incidéncia seletiva do IPI e do
ICMS; o incentivo ao consumo de algumas mercadorias, como o &lcool carburante
ap6s a crise do petréleo; a inibicdo de bens industrializados e o incentivo a
exportacao, através dos impostos aduaneiros etc.

Além de significar a dimensdo finalista e intervencionista do tributo, a
extrafiscalidade também pode revestir a forma de ingressos nao-tributarios, de
contetido exclusivamente econémico, sem o objetivo de contribuir para as despesas
gerais do Estado. Falta-lIhe a destinag&o publica, principal ou acessoria. No Brasil, as
prestacdes extrafiscais desapareceram com a Emenda Constitucional n.° 1, de 1969,
que incorporou as contribuicbes econbmicas ao rol dos tributos, atitude
intervencionista que se manteve na CF 88 (art. 149). (TORRES, 2011, p. 187).

O Estado utiliza impostos extrafiscais como meio de intervencdo nas relacdes de
comeércio privadas, tendo como funcéo a regulamentacdo de mercado, a livre concorréncia,
regulando-se a balanca comercial. Especificamente neste ultimo, utiliza-se dos impostos de
importacdo e impostos sobre produtos industrializados, aléem de abordar outros de natureza

fiscal como o IPVA. Segundo Vittorio Cassone:

De regra, a receita publica derivada advém da arrecadagdo tributaria, denominada de
“fiscal”, no sentido de que ela é destinada a custear as despesas do Estado, para que
este possa atingir suas finalidades. Todavia, excepcionalmente, ha tributos que séo
aumentados ou diminuidos em face de outros fatores que ndo os puramente fiscais,
hipoteses em que recebem a denominacdo de tributo “extrafiscal”. (CASSONE,
2018, p. 378).

Complementa Carneiro:

O imposto extrafiscal utiliza-se de instrumentos tributarios para a intervencdo e
regulacdo do mercado, interferindo diretamente no comportamento do individuo
através dos incentivos fiscais ou desestimulos a determinadas praticas, de acordo
com o entendimento do Estado. Ou seja, 0 Estado age de acordo com sua vontade,



no que entender por melhor, utilizando-os para aumentar ou diminuir, incentivar ou
evitar, determinadas atividades de mercado. (CARNEIRO, 2016. Id. 121)

No Brasil ha a possibilidade de intervencdo estatal no mercado para regular a

atividade econdmica, utilizando fiscalizagGes, planejamentos e incentivos. Nota-se que a

modalidade € indispensavel para o crescimento do mercado, visto que em outros momentos o

Brasil ja se utilizou desta medida para auxiliar no desenvolvimento do mercado de

informatica.

O conjunto de medidas adotadas no governo Collor incluiu ainda a revisdo da
reserva de mercado de informatica, a partir da edicdo da Lei 8.248/91 — a nova Lei
da Informatica —, que concedeu isen¢do do IPI a empresas do setor de informatica e
de automacéo, compensando de certa forma as empresas do setor instaladas fora da
Zona Franca de Manaus. Além da consolidacdo de um sistema nacional de inovagao,
é importante destacar que o idedrio politico associado a emergéncia da sociedade do
conhecimento é uma das justificativas para a concessao de outros tipos de incentivos
fiscais, como o programa Computador para Todos (Lei 11.196/05) e o Prouni —
Programa Universidade para Todos (Lei 11.096/05). (SOBREIRO MACIEL, 2018.

p.5)

De acordo com entendimento do Supremo Tribunal Federal, a obrigacdo tributaria

existe a partir do momento em que se tem o fato gerador, mas podera haver sobre determinado

tributo em determinadas situacdes lei que desobrigue o contribuinte ao pagamento do

imposto. Na mesma linha de pensamento o doutrinador Ricardo Alexandre define:

Excluir o crédito tributario significa impedir a sua constitui¢do. Trata-se de situacdes
em que, ndo obstante a ocorréncia do fato gerador e 0 consequente nascimento da
obrigacdo tributéria, ndo pode haver lancamento, de forma que ndo surgira crédito
tributario, ndo existindo, portanto, obrigacdo de pagamento (ALEXANDRE, 2007,
p. 443).

A isencdo fiscal estd pautada no pardgrafo sexto do artigo 150 da Constituicdo

Federal, além de estar no Codigo Nacional tributario nos artigos 97, inciso VI e 175 a 179.

Trata-se da ndo incidéncia ou da dispensa legal do pagamento, sendo que pode ocorrer de

forma total ou parcial, gerando a inexisténcia de obrigacao tributaria.

Hugo de Brito Machado define a isencao da seguinte forma:

Isencdo é a exclusdo, por lei, de parcela da hipétese de incidéncia, ou suporte fatico
da norma de tributacdo, sendo objeto da isencdo a parcela que a lei retira dos fatos
que realizam a hipdtese de incidéncia da regra de tributacdo. (MACHADO DE
BRITO, 2007, p. 251)

Para doutrinadores como Alfredo Augusto Becker e José Souto, a isencdo € a

exclusdo da obrigacdo tributaria, inexistindo o fato gerador. Essa isencdo do tributo é

classificada com especifica, pelo fato de visar terminado nicho de mercado, assim possuira
carater individual. (BECKER, 2008, apud SABBAG, 2009).



A isencdo individual é definida como subjetiva ou pessoal, ou seja, havera a
necessidade de preencher determinadores requisitos para sua concessdo. Ricardo Alexandre

traz em seu livro decisdo do STJ em relacdo ao carater individual.

Havera concessdo em carater individual quando a lei restringir a abrangéncia do
beneficio as pessoas que preencham determinados requisitos, deforma que o gozo
dependerd de requerimento formulado & Administracdo Tributaria no qual se
comprove 0 cumprimento dos pressupostos legais (STJ — Resp. 196.473).
(ALEXANDRE, 2007, P.447)

Neste ponto, percebe-se a grande influéncia do Estado na manipulacdo do mercado,
por meio dos impostos extrafiscais, 0s quais sdo o tema de estudo deste trabalho,
especialmente nas isencdes utilizadas para aumentar e incentivar o mercado na area de
veiculos elétricos e hibridos.

Deste modo o IPVA, IPI, Il (imposto de importacdo) estdo diretamente ligados ao
estudo realizado, vez que estes determinam o preco final do produto o consumidor, alterando

de forma drastica o preco de mercado, inviabilizando e desestimulando a compra do bem.

2 - MERCADO DE AUTOMOVEIS.

O mercado em questdo é o automotivo, visando o crescimento da producdo de autos
hibridos e elétricos. Existem paises que ja possuem ha anos, programas de isen¢cdes com a
finalidade de estimular este mercado, como se vé no anexo A.

O incentivo, neste caso, torna-se indispensavel para o desenvolvimento de mercado,
de forma que o crescimento das vendas no setor gere a médio e longo prazo uma reducao
significativa na emissdo de poluentes na atmosfera, gerados pela queima de combustiveis
fosseis. No cenario de pesquisa, busca-se evidenciar 0 qudo importante seria o incentivo
fiscal, por meio da isencdo, para a reducdo das emissdes de poluentes na atmosfera.
Atualmente essa tecnologia s6 € produzida fora do Brasil, ou seja, todos os veiculos sdo
importados, assim, o preco final de venda torna-se incompativel com o cenario do mercado
brasileiro.

Sobre um veiculo importado incidem o IPI majorado de 30%, somado ao ICMS
(12% neste caso, pois tem variacdo estadual para outros produtos), PIS (2%), Cofins (9,6%) e
IP1 (de 7% a 25%, dependendo do motor/combustivel). Além disto, ha variagdo tributaria de
acordo com a capacidade do motor do veiculo, sem contar que a aliquota do IPVA para autos

importados e nacionais variam de 2% a 4% do valor da venda.



No caso do IPVA, conclui-se que, apesar de ser um imposto com forte tendéncia ao
caréter fiscal, nota-se que, em alguns casos, também mostra a preocupac¢do do legislador com
0 exercicio de determinadas atividades, razdo pela qual imiscuiu, neste imposto,
caracteristicas flagrantes de extrafiscalidade.

Um grande exemplo da extrafiscalidade dentro do IPVA é a estipulagdo de aliquotas
diferenciadas em razdo da espécie de combustivel utilizado nos veiculos automotores,
estimulando o consumo de determinadas espécies, em detrimento de outras, como sera

oportunamente tratado.

2.1 - A aliquota

Um dos elementos essenciais deste imposto é a aliquota, pois através dela, em
conjunto com a base de célculo, que o imposto € quantificado (quantum debeatur).

Ao fazer sua explanacdo sobre os elementos essenciais dos tributos no campo do
Direito Constitucional-Tributario, o ilustre jurista Dirley da Cunha Janior faz uma didética
conceituacao das aliquotas:

A aliguota é um termo do mandamento da norma juridica tributaria, que incidira se e
quando o fato imponivel se realiza (ex.: concretizando o fato descrito na hipétese
contida na norma tributaria, v.g., “vender mercadoria x”, incide o mandamento,
também contido na norma, “pague ao Estado 10% de seu valor”). Logo, a aliquota
esta fora da hipotese de incidéncia. (CUNHA JUNIOR, 2008, p. 1017)

Ressalte-se que, em razéo do IPVA ser um imposto estadual e sem regulamento geral
feito pela Unido, a Constituicdo Federal, apés a entrada em vigéncia da Emenda
Constitucional 42/2003, como forma de minimizar a ocorréncia de uma “guerra fiscal”,
estabeleceu, em seu art. 155, inc. 111, 0 86°, que determina que:

Art. 155. Compete aos Estados e ao Distrito Federal instituir impostos sobre:

[..]

111 - propriedade de veiculos automotores.

[-]
§ 6° O imposto previsto no inciso Il1:
| - terd aliquotas minimas fixadas pelo Senado Federal;

[.-]
Ocorre que, na falta dessa regulamentacao por parte da Unido, os Estados e Distrito
Federal tomaram para si a prerrogativa de estabelecer as diretrizes gerais sobre o referido
imposto, sendo certo que, atualmente, ha gritantes diferengas de aliquotas entre os diversos

Estados da Federacéo.



Além disso, houve inimeras discussGes no campo do Direito Tributério a respeito
das aliquotas, especialmente no que diz respeito a aplicabilidade do sistema progressivo de
aliquotas no IPVA.

A tributacdo progressiva consiste em estabelecer patamares diferenciados em razéo
da capacidade de contribuicdo do individuo, fazendo com que aquele que possua maior
capacidade, recaia sobre uma incidéncia maior de tributo em relacdo aquele com capacidade
contributiva reduzida.

Em consonéncia com o pensamento de Gladson Mamede, esta progressividade de
aliquotas no IPVA se traduziria na incidéncia de aliquotas maiores, na medida em que a base
de célculo do imposto também seja maior.

Nesse contexto, Hugo de Brito Machado (apud MAMEDE, 2002, p. 90) expde o

seguinte posicionamento doutrinario a respeito de aliquotas progressivas:

O tema da tributacdo progressiva tem sido fonte de duradouras e fundas
divergéncias. Parece-nos, todavia, que o tributo progressivo na verdade é o que mais
adequadamente alcanga a capacidade econdmica das pessoas. Por isto, em atengéo
ao principio da isonomia, diremos que o melhor critério discriminador, em se
tratando de estabelecer normas de tributacédo, € o da capacidade econémica.

[]

Ainda que ndo seja possivel adaptar-se com exatiddo o dever fiscal individual a
capacidade contributiva de cada contribuinte, a aliquota progressiva cumpre melhor
que a proporcional o principio da capacidade contributiva.

Contudo, uma vez que a disposicdo constitucional sobre a aliquota do IPVA
determina forma diferente de aplicacdo das mesmas, que ndo a da progressividade, esta ndo é
adotada.

A doutrina explica a ndo aplicabilidade dessa modalidade de aliquotas em razdo da
propria natureza do IPVA, que é um imposto incidente sobre a coisa. Conforme Mamede
(2002, p.90-92):

[...] ndo ha autorizacdo constitucional para que seja adotada progressividade em
relacdo ao IPVA. Algumas dificuldades podem explicar o comportamento do
legislador constituinte. [...] o IPVA é imposto de natureza real[...] Trata-se, portanto
de um imposto que incide sobre a existéncia de um direito de propriedade, ndo
considerando as especificidades do contribuinte, mas unicamente o valor do bem
sobre o qual incidira o tributo.

[.-]

Os impostos que consideram a pessoa do contribuinte, insofismavelmente, sdo mais
afetos a progressividade, pois ao considerar o sujeito passivo da obrigacdo podem,
com maior precisdo, aferir sua capacidade contributiva. J& os impostos que incidem
sobre direitos reais oferecem uma dificuldade imediata: ao considerar o valor da
coisa, ndo se estabelece uma relacdo direta com a capacidade de contribuir de seu
proprietario.

Dessa forma, diante da impossibilidade da aplicacdo de sistema de aliquotas

progressivas para o IPVA, o método utilizado é a seletividade de aliquotas.



Nesse sistema, as aliquotas estdo intimamente relacionadas as especificacbes e
destinagdes de uso dos veiculos automotores, estabelecendo diferentes patamares de acordo
com essas peculiaridades.

Observe-se, entretanto, que esta seletividade de aliquotas difere do sistema adotado
por outros tributos, como o IP1 e 0 ICMS. Isto porque, enquanto nesses tributos a seletividade
se opera majorando a carga de determinados produtos considerados ndo essenciais (como
artigos de luxo, tabaco e alcool), em contrapartida a uma carga tributaria menor com relagéo
aos bens indispensaveis (como alimentos e vestuario), no IPVA esta seletividade se da,
especialmente, em raz&o da utilizac&o do veiculo.

Na tentativa de estipular-se aliquotas diferenciadas em razdo da procedéncia do
veiculo, de modo a incidir carga maior em veiculos importados, em relacdo aos produzidos no
Brasil, houve ferrenha discussdo nos tribunais patrios, sendo certo que o STF ja se posicionou
sobre a inconstitucionalidade desta distingdo, através da ROMS 10.10.906 RJ, entendendo
que “a Constitui¢do Federal, arts. 150 ¢ 152, proibe os Estados de estabelecer aliquotas
diferenciadas do IPVA para carros importados” (apud MAMEDE, 2002, p. 101).

Ademais, no caso de veiculos importados, incide também o Imposto de Importacdo,
que atualmente estd com aliquota de 35%, ndo havendo qualquer isencdo para veiculos
elétricos e hibridos.

Assim, faz-se mister ressaltar que em que pese a prerrogativa dos detentores da
competéncia tributaria para a instituicdo das diversas e seletivas aliquotas de IPVA, ICMS,

IPI, Il e PIS, ha limites de ordem constitucional a serem respeitados.

2.2 — Alternativas ja em uso no Brasil

Atualmente a tecnologia utilizada mais utilizada no Brasil sdo veiculos equipados
com motores “flex”, a qual possibilita o uso de Etanol ou Gasolina. Essa tecnologia chegou ao
Brasil no ano de 2003, sendo a grande novidade a possibilidade do uso dos dois combustiveis
ao mesmo tempo ou optar pelo uso de um ou outro.

A utilizagdo de combustiveis como a Gasolina ou Etanol libera na atmosfera dioxido
de carbono (CO2), mondxido de carbono (CO), oxidos de nitrogénio (NOX), hidrocarbonetos
ndo queimados (HC), aldeidos (RHO) e compostos organicos volateis (COV). A dispersao

destes na atmosfera causa o aumento do aquecimento global. (PROCONVE, 2013, P. 4 a 6).



Dos combustiveis citados, o etanol possui menor impacto ao meio ambiente quando
da sua queima como combustivel, mas a sua produgdo causa expressivo impacto
ambiental face a necessidade de enormes plantacbes de Cana de agUlcar, por
exemplo, podendo ser produzido a partir da cana-de-agucar, da beterraba, do milho e
do trigo, o que permite a obtencdo do produto nas mais diferentes regides
geogréficas. (MDIC, 2018)

O PROCONVE - Programa de Controle da Poluicdo do Ar por Veiculos
Automotores - estabeleceu padrdes de emissdes de veiculos com motores “ciclo OTTO”
conforme a tabela do Anexo B.

No Brasil e no mundo, existem estudos voltados para os veiculos com motores a
combustdo, buscando torna-los cada vez mais econémicos gerando consequentemente menos
poluicdo atmosférica. Contudo esta é uma tecnologia pouco aplicada fora do pais, visto que a
tendéncia mundial é o uso do veiculo movido a eletricidade devido ao baixo impacto ao meio
ambiente. E importante frisar que veiculo equipado com motor de combustéo interna continua
emitindo poluentes na atmosfera, mesmo que de forma reduzida com o passar do tempo, mas

nunca serd completamente ecoldgico.

3 - BUSCA PELA MAIOR EFICIENCIA ENERGETICA

Com o passar dos anos e a crescente preocupagdo com o aquecimento global, quase
todos os paises, dentre eles o Brasil, assinaram o Protocolo de Kyoto, que tinha duragdo até o
ano de 2012, o qual buscava uma reducdo significativa das emissdes dos gases causadores do
Efeito Estufa.

Findo o tratado, foi criado em 2015 o COP21, um acordo entre paises com a mesma
finalidade do protocolo de Kyoto, buscando retardar os efeitos do aquecimento global.

Em geral, o meio de locomogdo mais utilizado no mundo sdo os automoveis,
tornando-se 0 meio mais poluente utilizado pelo ser humano. Partindo deste cenério, as
grandes fabricantes investem muito em pesquisas para buscar fabricar veiculos cada vez mais
energeticamente eficientes.

Uma das medidas adotadas pelas fabricantes foi a modalidade downsizing, que
consiste na diminuigdo do volume do motor, porém sem perder eficiéncia, sobrealimentando o
motor com um compressor. Desta forma os motores se tornaram menores, porém com mesma,

ou até mesmo superior, capacidade energética de um motor de grande porte. Esta diminuicéo



resultou em uma grande economia de combustivel e consequente reducdo da emissdo de

poluentes.

Dentro de pouco tempo, uma palavrinha em inglés, muito comum na area de
recursos humanos ("downsizing", em portugués, reducdo), comecara a circular com
frequéncia na hora de escolher os motores. Tudo pela necessidade de diminuir o
consumo de combustivel fossil e a emissdo de gas carbdnico (CO2) na atmosfera.
[.-]

A idéia central é reduzir a cilindrada, mantendo poténcia, torque e resposta ao
acelerador para que o motorista ndo sinta que a economia de combustivel venha
associada a menor agilidade do carro. Essa € uma preocupacdo sempre presente e
tende a se realcar porque a transmissao também é alongada com o mesmo objetivo
de melhorar o consumo. (CALMON, 2018)

Contudo, por mais que as grandes fabricantes busquem criar motores cada vez mais
eficientes, nunca seré possivel superar a eficiéncia dos motores elétricos, objetos deste estudo,

uma vez que ndo emitem poluentes durante seu funcionamento.

4 —DOS INCENTIVOS PRE-EXISTENTES NO BRASIL

Atualmente o Unico incentivo existente no Brasil é a Medida Provisoria n° 843, de
2018, mais conhecida como programa Rota 2030, que busca trazer inovacfes tecnoldgicas
automotivas para 0 mercado nacional, buscando principalmente a maior eficiéncia energética
dos veiculos e maior seguranca, além de buscar valorizar a matriz enérgica brasileira, com o
uso de biocombustiveis. A majoracdo do percentual de incentivo criado pelo programa é a
forma mais viavel de crescimento do mercado, a qual possibilitara a equiparagdo do Brasil aos
paises desenvolvidos em relagdo a preservacdo do meio ambiente, além de somados a
incentivos ligados ao imposto de importacdo e IPVA.

Abaixo segue transcrito o Artigo 8° da Medida Proviséria n® 843:

Art. 8° O Programa Rota 2030 - Mobilidade e Logistica tera as seguintes diretrizes:

I - incrementar a eficiéncia energética, o desempenho estrutural e a disponibilidade
de tecnologias assistivas a direcdo dos veiculos comercializados no Pais;

Il - aumentar os investimentos em pesquisa, desenvolvimento e inovacéo no Pais;

Il - estimular a produgdo de novas tecnologias e inovagdes, de acordo com as
tendéncias tecnologicas globais;

IV - automatizar o processo de manufatura e o incremento da produtividade das
inddstrias para a mobilidade e logistica;

V - promover o uso de biocombustiveis e de formas alternativas de propulséo e
valorizar a matriz energética brasileira; e

VI - integrar a indUstria automotiva brasileira as cadeias globais de valor. (BRASIL,
2018)

E possivel notar que o artigo acima citado busca a criagdo de novas tecnologias no

Brasil, além de incentivar as ja existentes. Porém, o projeto deixou a desejar no tocante a
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veiculos elétricos e hibridos, ndo tratando de incentivos a eles. A medida apenas busca
incentivar pesquisas de eficiéncia energética voltadas para motores a combustao.
Algumas Ementas foram propostas para que fosse possivel a extensdo dos beneficios

constantes no programa para os veiculos elétricos e hibridos; sdo elas:

Ementa n° 01: “Art. 1° Ficam isentos do Imposto Sobre Produtos Industrializados —
IPI os automoveis de passageiros de fabricacdo nacional, equipados com motor de
cilindrada ndo superior a dois mil centimetros cubicos, de no minimo quatro portas
inclusive a de acesso ao bagageiro, movidos a combustiveis de origem renovavel,
sistema reversivel de combustdo ou hibrido e elétricos, quando adquiridos por: (...)”
Ementa n°® 12: “Art. 2° Incluam-se 0s 84° e §5° no art. 2° da MP n° 843, de 5 de
julho de 2018: Art. 2° (...)

()

§ 4° O Poder Executivo deverd estabelecer aliquotas inferiores do Imposto sobre
Produtos Industrializados — IPI, sobre os veiculos com propulsdo hibrida ou elétricos
com relagdo aquela aplicada aos automdveis movidos exclusivamente a combustéo.
00012 MPV 843 § 5° Os automdveis elétricos deverdo ter aliquota inferior do
Imposto sobre Produtos Industrializados — IPI a aplicada aos automéveis hibridos. ”
Ementa n° 16: “Acrescente-se artigo 3° na Sec¢do 1 “Dos Requisitos Obrigatorios”,
do Capitulo | da Medida Provisoria n° 843, de 5 de julho de 2018, renumerando os
dispositivos seguintes, com a seguinte redacdo: Art. 3° Fica estabelecido que os
automoveis de passageiros e veiculos de uso misto hibridos equipados com motor a
alcool ou com motor que utilize alternativa ou simultaneamente gasolina e alcool
(flexible fuel engine) terdo as mesmas aliquotas do Imposto sobre Produtos
Industrializados — IPlI que os veiculos equipados exclusivamente com motor
elétrico.”

Ementa n° 31: Art. 8° (...) IX- desenvolver e produzir de veiculos hibridos e elétricos
no Brasil; (BRASIL, 2018)

Destaca-se que a ementa n° 12, embasa-se na maior eficiéncia energética dos

hibridos e elétricos, como se vé adiante:

Além dos aspectos de eficiéncia energética, muito superior nos veiculos elétricos
com relacdo aos similares movidos por motores a combustdo (ciclos Otto, Diesel,
Wankel, etc.), a alternativa dos veiculos elétricos também é muito mais neutra no
que se refere ao impacto ambiental. Nesse sentido, a presente Emenda visa alinhar o
pais ao debate e as praticas internacionais de producdo e utilizacdo de veiculos
elétricos restringindo, de forma gradual e escalonada, a importacdo e a
comercializacdo de veiculos que utilizam combustiveis fésseis como fonte de
energia. (BRASIL, 2018)

Deste modo, é possivel notar que o Projeto Rota 2030 ndo possui como objetivo
direto o incentivo para o uso do carro elétrico ou hibrido, podendo ser considerado um projeto
obsoleto desde seu nascimento, pois do ponto de vista mundial ele ainda precisa
“amadurecer” muito para abranger as necessidades atuais.

Além do Programa Rota 2030, o Senado Federal aprovou no dia 16 de outubro de
2018, o projeto de Lei do Senado n° 454, de 2017 que propde a proibicdo da fabricacédo de
veiculos movidos a gasolina e diesel até o ano de 2060, com o objetivo de reducdo da emissédo

de poluentes.
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Nota-se que o Brasil possui projetos que visam a seguir a tendéncia mundial de
reducdo de emissGes de poluentes por veiculos automotores, porém ainda ndo ha um

direcionamento no tocante ao uso de Hibridos e Elétricos.

5- CRESCIMENTO DE MERCADO

Conforme levantamento apontado pela ANFAVEA - Associacdo Nacional dos
Fabricantes de Veiculos Automotores, os carros Elétricos ou Hibridos correspondem a 0,17%
da frota atual de automotores. No ano em curso, foram licenciados apenas 2.754, veiculos
elétricos, ou seja, estes correspondem aproximadamente a 0,16% de todos os veiculos
vendidos, neste ano, até o presente momento; dados estes presentes no anexo C.

Como ainda ndo hé incentivo no Brasil, diretamente ligado a aquisicdo deste tipo de
veiculo, a procura por eles é baixa, devido ao alto custo do produto, impossibilitando, ou até
mesmo inviabilizando a compra.

O presidente da Associacdo Brasileira do Veiculo Elétrico (ABVE), Ricardo

Guggisberg, explica o porqué do baixo numero de vendas:

Os paises que decolaram na ado¢do dos veiculos elétricos e hibridos s6 tiveram
sucesso porque 0s governos concederam uma série de incentivos, como beneficios
tributérios, liberacdo de pagamento de pedégios, estacionamentos gratuitos etc. No
Brasil, isso ainda ndo aconteceu (apud Ricardo Westin, 2018) (BRASIL, 2018c)

O incentivo fiscal tornard o veiculo Elétrico ou Hibrido mais competitivo no
mercado nacional, tornando-o mais acessivel, este incentivo pode ser na forma de isencdes de
impostos ou até mesmo de uma forma menos impactante na arrecadacdo tributaria, uma

reducdo na aliquota de impostos extrafiscais que possuem incidéncia no automovel.

5.1 — Impactos mercadoldgicos advindos do incentivo.

Em curto e médio prazo, o crescimento do mercado no pais trard a possibilidade de
um maior namero de consumidores adquirirem tais veiculos, tendo em vista que atualmente
essa possibilidade esta “reservada” a determinado poder aquisitivo, devido ao alto custo do
produto, causado pela forte incidéncia dos impostos extrafiscais.

Essa forte incidéncia de impostos extrafiscais sobre os veiculos elétricos e hibridos é

causada pelo protecionismo de mercado praticado no Brasil, uma vez que, além de possuir
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grandes reservas de petrdleo, o Brasil possui grande capacidade energética na producdo de
Etanol.

Segundo o gerente da Accenture Strategy, Bruno Falc&o:

O Brasil ndo pode ser apenas expectador das inovacgdes da industria automobilistica.
E preciso se posicionar: oferecer subsidios as montadoras, incentivos fiscais para
reduzir o custo de aquisicdo do veiculo elétrico e criar um sistema de recarga
eficiente, 0 que ird aumentar a sua atratividade a longo prazo (Falcdo, 2018)

Conforme pesquisa realizada pela FGV — Fundacdo Getalio Vargas, o Brasil possui
capacidade de vender até 150 mil veiculos elétricos ou hibridos, ou seja, aproximadamente
7,5% do total de veiculos movidos a gasolina ou Flex no ano de 2017, porém esse nimero de
vendas somente serd alcancado caso superadas as dificuldades impostas pelo protecionismo
criado por meio dos impostos extrafiscais incidentes. (REGHIN, 2018).

5.2 — Proposta de reducéo da aliguota dentro da realidade do mercado.

Uma reducdo de 100% na aliquota nos impostos extrafiscais incidentes sobre os
veiculos elétricos e hibridos seria um cenério ideal para os consumidores, mas ndo para o
Estado, o que lhe causaria déficit na arrecadacdo de tributos e efeitos decorrentes desta
isencao.

Mas como ndo podemos avaliar somente o lado do consumidor, j& que este, como
cidaddo, depende da arrecadacdo do ente publico para investimentos e manutencdo dos
servigos publicos fornecidos a cada um.

Tendo em vista os dois lados da moeda, € necessario avaliar e estudar a situacdo para
que haja um ponto de equilibrio entre os dois lados, favorecendo-os igualitariamente.
Atualmente incide sobre um veiculo importado elétrico ou hibrido o ICMS (12%), PIS (2%),
Cofins (9,6%) e IPI (de 7% a 25%, dependendo do motor/combustivel e capacidade
energética) e o Imposto de importacido (35%). Ressalta-se que o Brasil ainda ndo produz
nenhum veiculo elétrico em larga escala, ou denominados como produzidos em série.

Desta forma, para alavancar uma revisdo na tributagdo, um pontapé inicial seria uma
reducdo de 50% nas aliquotas dos impostos incidentes, assim, a partir deste ponto, ajustes

poderdo ser feitos para chegar ao ponto de equilibrio.
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6 — CONCLUSAO

O Brasil, no ano de 2017, vendeu apenas 3.296 carros elétricos, conforme anexo C,
fato que podemos considerar insignificante perante o nimero total de veiculos vendidos no
mesmo ano.

Atualmente o preco de um veiculo elétrico ou hibrido supera a casa dos seis digitos,
equiparando-se ao preco carros de luxo. Podemos considerar que apenas uma parte dos
brasileiros possui fundos suficientes para efetuar tal aquisi¢do. Este preco elevado é causado
pelos impostos extrafiscais incidentes sobre o veiculo, cuja reducdo da aliquota, acarretaria
em elevagéo do percentual de vendas.

A reducdo das aliquotas por meio de incentivo reduziria o preco final do bem,
fazendo com que este possa atingir um publico maior de consumidores em comparagdo com
0s atuais, uma vez que, um veiculo como o elétrico Zoe que é produzido na Franca e vendido
por la por 18.500 € (dezoito mil e quinhentos euros), aproximadamente R$ 78.995,00 (setenta
e oito mil, novecentos e noventa e cinco reais), chega ao Brasil custando incriveis R$
149.990,00 (cento e quarenta e nove mil, novecentos e noventa reais), apos a incidéncia dos
tributos aplicaveis ao bem.

O incentivo acarretaria ndo s6 o crescimento de mercado, como também a
possibilidade da criagdo de uma cultura do uso de veiculos “verdes”, de grande impacto
ambiental no quesito da preservacdo do meio ambiente e reducdo de emissbes de gases
poluentes.

Desta forma, o Brasil, poderia entrar para o Rol de paises onde ha uma preocupacao
com o futuro do meio ambiente, no tocante aos meios de transporte, que em médio e longo
prazo fariam a diferencga na preservacao da vida no planeta, tendo em vista que a cada ano que
passa, 0 aquecimento global torna-se cada vez mais expressivo, causando inimeras mudancas

climaticas.
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TAX EXEMPTION FOR ELECTRIC AND HYBRID VEHICLES

ABSTRACT

Nowadays, there is a growth on the world scene market for electric or hybrid vehicles. The
constant seek for economically viable, sustainable and clean energy alternatives in the
automotive market has created the eletric and hybrid car technology. The use of the electric
car has been spreading around the world faster and faster, since manufacturers no longer
invest so much in making cars that have low consumption of fossil fuels, but rather in the
development and improvement of eletric motor technology. It resulted, then, in a worldwide
trend towards the search for the most efficient car, which has a greater range and less impact
on the environment. In several countries, there are already incentives to this market, aiming to
increase sales in this segment. In Brazil, in July of this year, the Rota 2030 project was
approved which instituted the 2% bonus on IPI for hybrid vehicles, not including the eletrics,
what means that this incentive was extremely small to the environmental and market needs.
The growing demand for energy-efficient cars was not supplied by the incentive created by
the program mentioned above, and because of this, it is necessary to reduce the percentage
rate and inclusion of electric vehicles in the exemption of IPI and taxes such as IPVA and
Import Tax.This study will discuss the necessary fiscal measures for the market incentive
through tax exemption. The methodology used is quantitative, based on the collection of data
through research and bibliographical readings, looking at how the incentive through tax
exemption can influence the automotive market, also analyzing the research results obtained
in others countries that offer incentive measures. Thus, it is based on the explanatory
procedure of how the fiscal incentive would influence the sale of electric or hybrid vehicles to
reduce levels of pollutants, such as CO?, released into the atmosphere.

Keywords: Tax exemption; Electric and Hybrid Vehicles; market growth;
Environment; Emissions of Pollutants.
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Anexo A — Politicas de Incentivos ao uso de Veiculos Elétricos e Hibridos

Paises Incentivos Financeiros Infraestrutura
Quatro regides foram escolhidas para
Alemanha Isencéo de taxas de licenciamento. demonstracao de elétricos puros e
hibridos plug-in.
China Subsidios para a compra de veiculos de até Jt Ha planos para facilita_r a instalacao
60 mil (cerca de US$ 10 mil). de postos elétricos.
50 de i q . q kr 70 milhdes (cerca de US$ 11
Dinamarca Isengao ell_mpogtos e registro e de milhGes) para o desenvolvimento de
icenciamento. .
infraestrutura de recarga.
Incentivos publicos para um projeto-
Subsidios de até 25% no prec¢o do veiculo antes piloto de demonstracéo. Incentivos
Espanha | dos impostos no montante de até € 6 mil (cerca para instalagdo de infraestrutura de
de US$ 7 mil). recarga em colaboragdo entre
governos federal e regionais.
Crédito de imposto de 30% do custo
Até US$ 7,5 mil em crédito no valor de venda, | para instalacdes comerciais de pontos
de acordo com a capacidade da bateria. Ha de recarga (limite de US$ 30 mil).
EUA reducdo progressiva até o fabricante atingir Crédito de imposto de até US$ 1 mil
duzentos mil veiculos produzidos. Também ha | para instalacGes residenciais. US$ 360
incentivos por parte de alguns estados. milhGes destinados a infraestrutura
em projetos-piloto.
€ 5 milhdes (cerca de US$ 6 milhdes)
€ 5 milhdes (cerca de US$ 6 milhdes) destinados a infraestrutura no &mbito
Finlandia destinados ao programa nacional de do programa nacional de
desenvolvimento de veiculos elétricos. desenvolvimento de veiculos
elétricos.
€d450 milhdes (cer_ca de US$ 500 n_lilhées) em € 50 milhdes (cerca de US$ 60
escontos concedidos aos consumidores que milhdes) para cobrir 50% do custo
Franca comprarem veiculos eficientes, com 90% desse ;
) . com infraestrutura de recarga
montante advindo de taxas sobre os veiculos . 10 & instalacio
ineficientes e 10% de subsidios diretos (equipamen ! ¢40).
Reducéo de impostos no valor de 10% a 12% Quatrocentos postos de recarga
Holanda . . . .
do custo do veiculo. apoiados por incentivos.
Isencéo de taxas de licenciamento nos primeiros
Italia cinco anos. A partir do sexto ano, o desconto é
de 75%.
Subsidio de 100 mil (cerca de US$ 2 mil) ou
india 20% do preco do \/_el’culq, pr(_avalecendo 0 que Ha planos para facilita_r a instalacédo
for menor. Incentivos fiscais para elétricos de postos elétricos.
puros e hibridos plug-in.
Isencédo de taxas de aquisicdo e sobre o peso do | Apoio para custear até 50% do custo
Japdo veiculo. Incentivos de até ¥ 850 mil (cerca de | do equipamento de recarga, limitado a
US$ 8 mil) para a compra de elétricos puros até ¥ 1,5 milh&o (cerca de US$ 12
e hibridos plug-in mil) por carregador.
Isencdo de impostos de compra (IVA) e de GOYemO mvestiu cerea de€. 6’5.
. . ~ X milh&es na construgéo de dois mil
Noruega licenciamento. Isencéo de impostos de

importagdo para elétricos puros.

postos de recarga. Em 2013, 4,5 mil
postos ja estavam disponiveis.




Subsidio de 25% no preco do carro até o
maximo de £ 5 mil (cerca de US$ 8 mil) e de
20% no custo de um comercial leve até o

£ 37 milhdes (cerca de US$ 55

milhdes) destinadas a postos de

3::38 maximo de £ 8 mi_I (cerca de US$ 12 mil), desde | recarga pl’Jb_Iicos, residenciais e em
gue o veiculo emita menos que 75 g CO2 /km. ruas e rodovias. (O or¢camento estara
Ha também isencdo de taxas para veiculos disponivel até 2015).
elétricos puros.
Isencdo de taxa de licenciamento nos primeiros
cinco anos. Subsidios de € 4.500 (cerca de US$ Apoio por meio de fundo para
Suécia 5 mil) no preco de veiculos que emitam até 50 g pesquisa, desenvolvimento e

CO2 /km. Equalizagéo do valor tributavel do
veiculo de baixa emissdo ao do correspondente
diesel/ gasolina para frotas de empresas.

demonstracdo. Nao ha incentivos
mais amplos para infraestrutura.

Fonte: <Disponivel em: https://web.bndes.gov.br/bib/jspui/handle/1408/4284. Acesso em 06 de maio de 2018.>

Anexo B — Controle de emissées PROCONVE
Fatores Médios de Emissdo de Veiculos Leves Novos®

EMIS. EVAP DE
Gasolina C 88‘% 8510/105 8310/205 194 | 0,004(-92%) o700 ?’75('

; Alcool 85% goﬁ% 83(125 183 | 0,019(-89%) ND
Flex-Gasol.C gg%' ggf,zg' 8;;25' 210 | 0,004(-92%) ND
Flex-Alcool géiig- 8’01025' 8’31025' 200 | 0,020(-89%) nd

Gasolina C 893;/505 8510/105 84%% 190 | 0,004(-92%) o700 ?’69('

y Alcool g;ig gglo/zg 83%% 160 | 0,016(-91%) ND
Flex-Gasol.C 89‘2% 87%% 87%% 201 | 0,003(-94%) ND
Flex-Alcool 87‘% 8’11025' 8’11025' 190 | 0,014(-92%) ND

Gasolina C gg;j)g' 8;;10%' gﬁ,zg' 192 | 0,004(-92%) 96% ?'90('

. Alcool g;ig 3910/7(3 83%% 160 | 0,016(-91%) ND
Flex-Gasol.C 88‘% 8510/105 87225 188 | 0,003(-94%) ND
Flex-Alcool gg;j)g' 8’11025' 8’210%' 180 | 0,014(-92%) ND




Gasolina C Sgijig 869,% 85%% 192 | 0,002(-96%) 98%33,46(-
06 Alcool | gl | oy | 200 | 0014(92%) ND
Flex-Gasol.C 881/505 8510% 87(3,/505 185 | 0,003(-94%) 97%?’62('
Flex-Alcool 881,/705 85% 86(3,/705 177 | 0,014(-92%) 87%)1’27('
Gasolina C 89?;25 86‘2}% 85%% 192 | 0,002(-96%) 98%§J,46(_

Alcool® ND ND ND ND ND ND

07(3) 0,45(- | 0,10(- | 0,05(- 0 0,62(-
Flex-Gasol.C | 5, ) | 05%) | 97%) 185 | 0,003(-94%) 97%)
A 0,47(- | 0,11(- | 0,07(- 990 1,27(-
Flex-Alcool 08%) | 95%) | 96%) 177 | 0,014(-92%) 87%)
: 0,37(- |0,042(- |0,039(- 0,0014(- 0,66(-
GasolinaC | o500 |ogoe) |98m%) | 22° | 9706 97%)
Alcool® ND ND ND ND ND ND
] 0,51(- |0,069(- |0,041(- 0,0020(- 0,42(-
08 Flex-Gasol.C | o, ) l979%) | 97%) 185 | orop ) 98%)
A 0,71(- | 0,052(- |0,048(- 0,0152(- 1,10(-
Flex-Alcool 1 geony [9700) |96%) | 187 | 920 89%)
Diesel® 0,30 | 0,06 | 0,75 ND ND ND
€)) Médias ponderadas de cada ano-modelo pelo volume da producgdo
2 Inclusdo do didxido de carbono a partir de 2002. (Valores medidos, sem legislagdo limitando

as emissoes.)

3) Repetidos os valores de 2006.

4 Os modelos dedicados exclusivamente a &lcool foram descontinuados em 2007

(5) Veiculos leves comerciais a diesel ensaiados em dinamdmetro de chassi

ND: ndo disponivel

(%) refere-se a variagdo verificada em relacdo aos veiculos 1985, antes da atuagdo do PROCONVE.
Gasolina C: 78% gasolina + 22% alcool

<Disponivel em: https://www.ibama.gov.br/emissoes/veiculos-automotores/programa-de-controle-de-emissoes-
veiculares-proconvec. Acesso em 20 de outubro de 2018.>




Anexo C — Licenciamentos de Veiculos por Combustivel

Unidades 2018
Jan Fev Mar Abr Mai Jun Jul Ago Set Out Nov Dez Total Ano
Gasolina 5.937 5.346 6.946 7.139 7.376 7.471 7.045 7.640 5.907 - - - 60.807
Elétrico 272 254 367 367 302 382 262 262 286 - - - 2.754
Flex Fuel | 154.303 | 133.063 | 176.364 | 184.677 | 169.788 | 168.803 | 181.446 | 211.318 | 179.813 - - - 1.559.575
Diesel 15345 | 13331 | 16.717 | 18.067 | 17.825 | 18.714 | 20.321 | 20.379 19.128 - - - 159.827
Unidades 2017
Jan Fev Mar Abr Mai Jun Jul Ago Set Out Nov Dez Total Ano
Gasolina 4.678 4.337 5.870 5.083 5.953 5.801 5.609 6.746 6.065 5.812 5.961 6.987 68.902
Elétrico 178 157 227 176 208 238 268 627 384 243 240 350 3.296
Flex Fuel | 127.106 | 117.500 | 164.203 | 134.570 | 169.784 | 168.394 | 157.115 | 186.474 | 173.628 | 174.369 | 175.425 | 178.653 | 1.927.221
Diesel 11.806 10.632 | 13.888 | 12.809 | 14.445 | 15.050 | 16.046 | 16.295 | 13.729 | 16.518 | 16.021 | 19.328 176.567
Unidades 2016
Jan Fev Mar Abr Mai Jun Jul Ago Set Out Nov Dez Total Ano
Gasolina 7.494 6.631 8.019 6.105 6.142 6.182 6.033 6.423 7.273 6.719 6.363 7.111 80.495
Elétrico 58 64 60 137 41 91 48 59 79 93 159 202 1.091
Flex Fuel | 132.454 | 125.415 | 151.120 | 138.772 | 143.453 | 146.579 | 155.281 | 158.124 | 134.957 | 136.193 | 153.445 | 174.955 | 1.750.748
Diesel 9.828 10.148 | 14.190 | 12.807 | 12.712 | 13.763 | 13.661 | 13.669 | 12.757 | 12.004 | 13.779 | 16.945 156.263
Unidades 2015
Jan Fev Mar Abr Mai Jun Jul Ago Set Out Nov Dez Total Ano
Gasolina | 12.900 | 10.123 | 12.830 | 12.424 | 11.866 | 11.681 | 11.818 | 10.903 | 10.926 | 10.421 8.953 11.305 136.150
Elétrico 72 56 61 73 72 74 74 100 82 55 65 62 846
Flex Fuel | 217.010 | 158.500 | 198.763 | 185.852 | 180.471 | 181.203 | 194.484 | 177.859 | 169.869 | 164.256 | 170.039 | 195.714 | 2.194.020
Diesel 14285 | 10.584 | 14.682 | 13.653 | 12.825 | 11.940 | 13.322 | 11.247 | 11970 | 10.752 | 10.493 | 13.764 149.517




Unidades 2014
Jan Fev Mar Abr Mai Jun Jul Ago Set Out Nov Dez Total Ano
Gasolina 17.064 | 14.891 | 13.144 | 16.010 | 15.875 | 13.864 | 14.952 | 14.656 | 15981 | 15.899 | 14.654 | 17.851 184.841
Elétrico 93 61 65 53 94 52 61 79 71 53 87 86 855
Flex Fuel | 265.570 | 216.144 | 201.145 | 245.955 | 243.898 | 221.487 | 247.045 | 228.445 | 249.241 | 258.428 | 248.154 | 314.996 | 2.940.508
Diesel 17.378 | 15.042 | 14774 | 18.105 | 18542 | 15.612 | 18.133 | 16.311 | 17.591 | 17.433 | 17.265 | 21.093 207.279
Unidades 2013
Jan Fev Mar Abr Mai Jun Jul Ago Set Out Nov Dez Total Ano
Gasolina 16.470 | 12.085 | 12.900 | 16.832 | 15520 | 14.782 | 16.426 | 16.033 | 15.145 | 17.795 | 16.755 | 18.366 189.109
Elétrico 45 22 53 50 12 29 65 45 23 39 52 56 491
Flex Fuel | 262.500 | 196.783 | 238.798 | 281.017 | 266.921 | 269.444 | 287.838 | 278.169 | 260.499 | 275.871 | 253.941 | 297.333 | 3.169.114
Diesel 18.174 | 13.841 | 16.838 | 19.084 | 18.490 | 18.830 | 19.968 | 18.758 | 18.750 | 20.172 | 17.799 | 20.478 221.182
Unidades 2012
Jan Fev Mar Abr Mai Jun Jul Ago Set Out Nov Dez Total Ano
Gasolina 24.554 21.040 | 26.766 | 23.948 | 25.007 | 23.218 | 23.876 | 27.034 | 20.789 | 20.689 | 18.277 | 18.717 273.915
Elétrico 9 16 7 3 13 23 5 3 2 2 18 16 117
Flex Fuel | 211.422 | 202.970 | 243.878 | 209.603 | 233.619 | 301.201 | 309.415 | 358.307 | 240.344 | 286.885 | 261.382 | 303.848 | 3.162.874
Diesel 16.687 11.819 13.138 11.035 15.660 16.177 17.932 20.134 16.550 19.455 17.404 21.286 197.277




