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RESUMO

O trabalho apresenta a possibilidade de criacdo de tributo especifico para a
mobilidade urbana em relacdo aos seus servicos e as demandas produzidas pelos
Polos Atrativos de Transito, locais que atraem concentracdo e interesse de pessoas
e veiculos, 0 que acaba interferindo negativamente na fluidez da locomocéo do
cidadédo, de bens e de produtos. O crescimento das cidades modifica a dinamica no
deslocamento das pessoas, afetando os que moram e transitam nas proximidades
com o aumento do volume de trafego gerado pela atracdo, impactando no
deslocamento individual e do transporte publico, requerendo a necessidade de
intervencdo do poder publico. A mobilidade urbana deficitéria piora a qualidade de
vida da populacéo e traz prejuizos financeiros, sendo o orcamento publico incapaz de
atender demandas ndo produzidas pela coletividade, mas por empreendimento
privado especifico e muitas vezes com finalidade econémica. A engenharia de
transito, a geréncia dos transportes, a fiscalizacdo e a orientacdo do trafego local,
todos estes servicos sdo acionados em razdo da demanda especifica e identificavel,
gerando uma despesa, muitas vezes, ndo programada e nao destinada ao interesse
publico em geral. Surge, assim, mediante a elaboracdo de um Projeto Regulatério,
fruto de um estudo qualitativo, a possibilidade de tributacdo por meio de cobranca de
taxas especificas instituidas por lei municipal, aqui denominadas de Taxas de
Mobilidade Urbana, destinadas a arrecadacdo de recurso para fazer frente aos
problemas enfrentados e potencializar as solu¢des em favor do cidaddo local. O
projeto propde a apuragcao do custo estatal da mobilidade considerado o orgamento
publico aprovado na lei orcamentaria anual municipal, a frota de veiculos automotores
da cidade e a malha viaria existente e trafegavel no municipio, quantificando o valor a

ser pago pelo contribuinte.

Palavras-chave: tributacdo; mobilidade urbana; polo atrativo de transito; taxa.



URBAN TAXES IN THE MOBILITY OF THE CITY: the possibility of legal
intervention through the institution of a tax on traffic attractions in the

Municipality of Belém

ABSTRACT

This paper discusses the possibility of creating a specific tax for urban mobility in
relation to its services and the demands produced by the Attractive Traffic Centers,
places that attract concentration and interest of people and vehicles, which ends up
interfering negatively in the fluidity of the locomotion of the citizen, goods and products.
The growth of cities modifies the dynamics in the displacement of people, affecting
those who live and transit nearby with the increase in the volume of traffic generated
by the attraction, impacting on individual displacement and public transport, requiring
the need for intervention by public authorities. Deficient urban mobility worsens the
quality of life of the population and brings financial losses, as the public budget is
unable to meet demands not produced by the collectivity, but by specific private
enterprise and often with economic purpose. Traffic engineering, transportation
management, local traffic control and guidance, all these services are triggered by
specific and identifiable demand, generating an expenditure that is often not
programmed and not aimed at the general public interest. Thus, through the
elaboration of a Regulatory Project, the result of a qualitative study, the possibility of
taxation through the collection of specific fees instituted by municipal law arises, herein
called Urban Mobility Fees, aimed at collecting resources to address the problems
faced and enhance solutions in favor of the local citizen. The project proposes the
calculation of the state cost of mobility considered the public budget approved in the
annual municipal budget law, the fleet of motor vehicles of the city and the existing and
trafficable road network in the municipality, quantifying the amount to be paid by the

taxpayer.

Keywords: taxation; urban mobility; traffic attraction pole; fee.
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APRESENTACAO GERAL DO TRABALHO

1 JUSTIFICATIVA DA PESQUISA

O crescimento de uma cidade, como Belém, de mais de quatro séculos de
existéncia, modifica a dinAmica do deslocamento das pessoas. Novas e antigas areas
sao utilizadas, afetando os que moram nas proximidades, que transitam, que
procuram locais de concentracao, atracao e interesse de viagens, como uma escola,
um centro comercial, uma unidade de saude, arena de espetaculo e outros. Ocorre
que a vizinhanca, 0s transeuntes, 0s servi¢cos publicos, as atividades econdmicas sao
confrangidas com o aumento do volume de trafego gerado pela atracdo, pela
repercussao no deslocamento do transporte publico e movimentacgéo intensa no setor,
muitas vezes superior ao limite projetado para circulacao de veiculos automotores na
via publica, o que acaba por criar a necessidade de intervengéo do poder publico, em
especial porque a mobilidade urbana deficitaria causa piora na qualidade geral de vida
da populacéo.

Por outro lado, o orcamento do Municipio j4 € extremamente vinculado, nao
restando recursos para que o gestor os utilize em demandas ndo produzidas pela
coletividade. A engenharia de transito, a geréncia dos transportes, a fiscalizacdo e a
orientacao do trafego local, todos estes servigos sdo acionados em razdo da demanda
especifica, individualizada e identificavel, gerando uma despesa, muitas vezes, ndo
previsivel e ndo destinada ao interesse publico, mas que ainda assim afeta a
coletividade.

O ponto de atracdo na cidade que gera maior fluxo de pessoas e veiculos &
caraterizado como Polo Atrativo de Transito (PAT)?, cujo funcionamento depende de
aprovacao especifica do 6rgéo ou entidade de transito com circunscrigdo sobre a via.

O PAT é todo empreendimento instalado na cidade que, dada sua atividade,
atrai e produz uma demanda especifica de acesso, viagens, carga e descarga,

causando impacto na mobilidade urbana, com comprometimento no sistema viario e

1 Existem outras nomeclaturas para designar o mesmo fendmeno: Polos Geradores de Trafego; Polos
Atrativos de Transito-PAT; Empreendimentos de Impacto Ambiental Urbano-EIAU;
Empreendimentos Geradores de Viagens-EGV; Centros Geradores de Viagens-CGV; Polos
Geradores de Viagens-PGV; Polos Geradores de Viagens Sustentaveis-PGVS e Polos Geradores
de Desenvolvimento e Qualidade de Vida-PGDQV. (GONCALVES et al., 2012, p. 6).
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de transporte, prejuizo na fluidez de veiculos e passageiros, criando “gargalos” no
trafego da cidade e potencializando a geracdo de problemas no meio ambiente
urbano.

O Cddigo de Tréansito Brasileiro (CTB) estabelece que nenhum projeto de
edificacdo que possa se transformar em polo atrativo de transito podera ser aprovado
sem prévia anuéncia do 6rgdo ou entidade com circunscricdo sobre a via e sem que
do projeto conste area para estacionamento e indicacdo das vias de acesso
adequadas (BRASIL. Lei Federal n° 9.503, de 25 de outubro de 1997, artigo 93).

Na cidade de Belém, o PAT é tratado na Lei Municipal n° 8.227, de 30 de
dezembro de 2002 (BELEM, 2002), cujo art. 14 dispbe que todo projeto de edificacéo
que possa se transformar em polo atrativo de transito deve ter aprovacédo prévia do
poder publico.

A matéria € ainda regulamentada pelo Decreto Municipal n°® 80.806-PMB, de
19 de setembro de 2014 (BELEM, 2014), que em seu art. 3° define:

Consideram-se Empreendimentos de Impacto, no que se refere a
interferéncia no transito, também denominados de Polos Atrativos de Transito
pelo art. 93, do Cédigo de Transito Brasileiro, 0os empreendimentos
potencialmente geradores de impactos na infraestrutura do sistema viario e
de transporte, afetando o desenvolvimento socioecondmico e a qualidade de
vida da populacgéo.

Ocorre que, na legislacdo, ndo € estabelecida a forma de cobranca do particular
pelo regular exercicio do poder de policia e dos servigos que a atividade ird demandar,
especialmente apds a aprovacao do projeto pela entidade publica de mobilidade local
e posterior funcionamento do empreendimento.

Surge, assim, a necessaria tributacdo mediante a cobranca de taxas
denominadas neste trabalho como Taxas de Mobilidade Urbana (TMU), cobradas com
a instituicao de duas subespécies, uma taxa especifica pelo exercicio regular do poder
de policia e outra pelos servigos prestados ou colocados a disposicao do contribuinte,
destinadas a arrecadacao de recursos para fazer frente aos problemas enfrentados e
potencializar as solu¢gdes em favor da coletividade local.

Descrevem Holmes e Sunstein (2019, p. 9) que “um direito juridico so existe se
e quando tem um custo orgamentario”. O projeto proposto apresenta uma ferramenta
de arrecadacéo fiscal para atrair recursos que viabilizem a execucéo de atividades de

mobilidade urbana, em especial na cobranca do exercicio poder de policia e servicos
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destinados ao funcionamento do PAT, mas com uma amplitude de medidas que vao
além deste setor.

A mobilidade urbana deve, assim, ter disponivel um instrumento legal de
arrecadacao que proporcione a justa distribuicdo dos beneficios e 6nus decorrentes
da atividade que gera demanda de atracdo de trafego por empreendimento
identificado como PAT, em raz&o do exercicio regular do poder de policia na regulacéo
de sua atividade, que depende de anuéncia da entidade publica municipal para seu
funcionamento, ou por prestacdo de servigos especificos e divisiveis, tais como
sinalizacdo, gerenciamento e orientacdo do trafego local, ocasionando um melhor
disciplinamento e incremento da arrecadacao, com possiveis impactos na melhoria da
qualidade de vida e no meio ambiente urbano saudavel, sendo um instrumento legal
indutor do bem-estar local.

O trabalho utiliza conceitos e produtos multidisciplinares ja existentes e
regulados pela engenharia de trafego, na administracdo de transito e gestao
urbanistica, essenciais para a definicdo da espécie tributaria objeto do projeto,
servindo como instrumento de sustentabilidade da governanca e de controle das

atividades que comprometem a mobilidade urbana na cidade.
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2 PROBLEMA

O problema de pesquisa tem como proposito analisar se a administracao
publica municipal poderia ter disponivel um tributo instituido na forma de taxa, cobrado
dos responsaveis (contribuintes) pelos Polos Atrativos de Transito (PAT), que
necessitam de licenciamento especifico municipal, no exercicio regular do poder de
policia e por servicos de mobilidade urbana especificos e divisiveis, prestados ou
colocados a disposicéo, regulando e incrementando a arrecadacéo da atividade, com
possiveis impactos na melhoria da mobilidade urbana?

Para responder ao problema, foi idealizado o projeto regulatério estruturado e
apresentado no texto deste trabalho na forma de projeto de lei municipal, com sua

justificativa e nota técnica correspondente.
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3 OBJETIVOS

O produto apresentado tem como objetivos geral e especificos 0s a seguir
delineados:

3.10BJETIVO GERAL

Analisar juridicamente a viabilidade e a utilidade da criagdo das Taxas de
Mobilidade Urbana (TMUSs), a serem pagas pelos responsaveis (contribuintes) em
razdo do empreendimento ou evento a ser identificado como PAT, constante ou
eventual (subespécie taxa pelo poder de policia), bem como em casos que sejam
necessarios servicos de mobilidade, como sinalizagdo, utilizagdo de pessoal na
orientacdo do trafego, modificacdo e perturbacdo na circulacdo e tracado das vias
publicas e outros (subespécie taxa de servicos especificos e divisiveis), apresentando
o instrumento juridico, técnico e legal necessario para sua instituicdo no Municipio de

Belém.

3.2 OBJETIVOS ESPECIFICOS

o Avaliar a competéncia tributaria na criacdo das TMUs pelo Municipio de Belém;
o Identificar a obrigacao tributaria, descricdo do fato gerador do tributo em razéo
uso do poder de policia e do servi¢o prestado ou posto a disposicao.

o Definir o sujeito ativo e passivo da taxa, porte, base de célculo, a forma de
constituicdo do crédito tributario, sua operacionalizagcdo no lancamento, forma de
cobranca e pagamento do tributo, além das obrigacbes acessorias, isengbes e
reducoes.

o Estabelecer a destinacao legal da arrecadagéo para a entidade gestora da
mobilidade urbana local,

o Apresentar proposta de intervengéo, na forma de um anteprojeto de lei, com
sua justificativa, de instituicdo das TMUs e suas subespécies, o qual podera ser
enviado a Camara Municipal, pelo Executivo Municipal, de modo isolado ou inclusivo,

ao plano diretor ou de mobilidade.
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4 METODOLOGIA

A pesquisa é de natureza interventiva e descreve os fendbmenos relativos a
mobilidade urbana da capital paraense, apresentando como produto final um Projeto
Regulatorio, por meio de uma proposta de norma, anteprojeto de lei, para implantacéao
de medidas fiscais de obtencéo de receita para o setor.

Quanto aos procedimentos, trata-se de um estudo de caso qualitativo que
utiliza, também, a pesquisa bibliografica e documental.

A norma proposta € apresentada com a sua devida mensagem, justificando os
motivos que merecem ser encaminhados pelo Chefe do Executivo Municipal ao Poder
Legislativo Municipal, em cumprimento ao art. 75, inciso V, da Lei Orgénica do
Municipio de Belém, de 30 de marco de 1990 (BELEM, 1990). O texto também
atendeu ao previsto na Lei Complementar n°® 95, de 26 de fevereiro de 1998 (BRASIL,
1998), que dispbe sobre a elaboracdo, a redacéo, a alteracéo e a consolidacdo das
leis, conforme determina o paragrafo Unico do art. 59 da Constituicdo Federal, de 5 de
outubro de 1988 (BRASIL, 1988), e estabelece normas para a consolidagao dos atos
normativos.

O projeto tem como ponto de partida a andlise de toda a legislacdo nacional e
local que serviu de base para a apresentacao do produto proposto com evidéncia aos
artigos 6°, 30, incisos Il e V, 145 e 182 da Constituicdo Federal; art. 78 da Lei Federal
n® 5.172, 25 de outubro de 1966, conhecida como Cdédigo Tributario Nacional; a Lei
n® 12.587, de 3 de janeiro de 2012, que institui as diretrizes da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana; Lei Federal n°® 9.503, de 25 de outubro de 1997, que instituiu 0
Cdédigo de Transito Brasileiro e a Lei Federal n° 10.257, de 10 de julho de 2001,
denominada Estatuto da Cidade.

Portanto, foi realizada consulta da literatura pertinente, bem como analise do
repertorio da jurisprudéncia atual e dominante do Supremo Tribunal Federal, ja que
este tribunal tem expedido decisdes interpretando o instituto tributario da taxa, que
tem indole constitucional pela sua presencga expressa no art. 145 da Constituicdo
Federal, além de estudo das legislacdes pertinentes.

Houve, ainda, a busca eletrénica nas bases de dados do Portal de Periodicos
da Scientific Eletronic Library Online (SCIELO), da Coordenacéo de Aperfeicoamento
de Pessoal de Nivel Superior (CAPES), e da Biblioteca Digital Brasileira de Teses e
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Dissertacdes (BDTD) do Instituto Brasileiro de Informacdes em Ciéncia de Tecnologia
(IBICT).

O trabalho, pela sua interdisciplinaridade, demandou, também, consultas a
orgdos do Municipio de Belém, como a Secretaria de Saneamento (SESAN),
Secretaria de Financas (SEFIN) e a Superintendéncia de Mobilidade Urbana
(SEMOB), acerca dos servicos e atividades a serem regulados e tributados, que
forneceram informagBes e dados constantes do anexo do trabalho, além de
atendimento pessoal por técnicos das areas de auditoria fazendaria, engenharia e
fiscalizacdo do transito, servindo de subsidios para conclusdo dos posicionamentos
adotados no estudo. Neste ponto, o produto seguiu as consideracdes de Spadotto
(2013, p. 2):

Na pesquisa cientifica na area juridica — aqui entendida também como area
do direito — é necessaria uma abordagem interdisciplinar, ndo podendo ser
limitada a questado legal, social ou factual. A abordagem interdisciplinar é
aquela que permite ao pesquisador relacionar as varias nuances legais entre
si e fatos de origens diversas. Dificilmente o pesquisador cientifico que esta
trabalhando na &rea juridica podera se limitar as normas, mas sim precisara
incluir na sua pesquisa, muitas vezes, aspetos biologicos, sociais, fisicos,
ambientais, dente outros. Portanto, a pesquisa cientifica na area juridica é
interdisciplinar.

O estudo desenvolvido identificou no instrumento normativo o uso do regular
poder de policia na prévia anuéncia e fiscalizacdo das atividades de mobilidade
licenciadas, além de bem definir quais os servicos especificos e divisiveis que serdo
prestados de modo efetivo, ou colocados a disposicdo dos contribuintes que irdo

compor o polo passivo da relacéo tributéaria.
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5 ANALISE DE ARTICULACAO COM A PRATICA PROFISSIONAL

Na fungcdo publica exercida pelo ora discente na Procuradoria Geral do
Municipio de Belém, ja tendo atuado na area de mobilidade urbana e hoje exercendo
a cobranca e a defesa em demandas tributarias administrativas e judiciais, notou-se
a necessidade e a possibilidade de criacdo de um instrumento fiscal a ser utilizado
para viabilizar a obtencdo de recursos necessarios para a implementacédo de acbes
de mobilidade urbana desempenhadas pela entidade publica em local que demande
uso do poder de policia ou pela utilizacdo, efetiva ou potencial, de servigos publicos
especificos e divisiveis prestados ao particular ou postos a disposicao.

Com mais de 20 anos de pratica acumulada na defesa dos interesses do
Municipio de Belém, exercendo as atividades de contencioso judicial e
assessoramento em varias demandas administrativas, com o essencial aprendizado
adquirido no mestrado do Programa de P6s-Graduacao em Direito e Desenvolvimento
na Amazo6nia-PPGDDA, foi possivel produzir o material regulatério que busca
mediante a obtencédo de recursos o estimulo a melhoria da qualidade de vida urbana,
oportunizando a efetiva prestacdo de servigcos relacionados a mobilidade da cidade
de Belém.

O curso possibilitou, com a absor¢éo de conhecimento, a elaboracéo do estudo
para a implementacdo da intervencao pretendida na forma de Projeto Regulatério,
previsto no art. 3° da Resolucao n° 01, de 07 de abril de 2021 (PPGDDA), mediante a

proposta do projeto de lei apresentado.
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JUSTIFICATIVA DA PROPOSICAO DA LEI

O instrumento fiscal apresentado, no caso as Taxas de Mobilidade Urbana
(TMUs) com suas subespécies, viabilizara a obtencéo de recursos necessarios para
a implementacdo de acdes de mobilidade urbana desempenhadas pela entidade
publica em local que demande uso do poder de policia ou pela utilizacéo, efetiva ou
potencial, de servigos publicos especificos e divisiveis prestados ao particular ou
postos a disposi¢éo, impactando no estimulo & melhoria da qualidade de vida urbana.

O Cddigo de Transito Brasileiro (CTB), Lei Federal n°® 9.503, de 25 de outubro
de 1997 (BRASIL, 1997), prevé nos artigos 93 e 95 a exigéncia de anuéncia do 6rgao
ou entidade com circunscricdo sobre a via para aprovacédo de edificacbes que se
transformarem em polos atrativos de transito (PAT), e de obras ou eventos que
causem a perturbacéo ou a interrupcéo da livre circulacédo de veiculos e pedestres. A
identificacdo de PAT ja é uma realidade em quase todas as cidades brasileiras, que
passaram a editar normas préprias para a regulacdo do tema, ja que 0s municipios
detém esta competéncia por meio das atribuicdes elencadas no art. 30, incisos lll e V,
da Constituicdo Federal (BRASIL, 1988), mas sem a previsdo de fonte de receita com
a instituicdo do tributo aqui trabalhado.

A Lei Federal n®12.587, de 3 de janeiro de 2012, chamada de Lei de Mobilidade
Urbana, em seu art. 21, inciso Il, estabelece que o planejamento, a gestdo e a
avaliacao dos sistemas de mobilidade deverdo contemplar “a identificacdo dos meios
financeiros e institucionais que assegurem sua implantacéo e execugao”.

Nesta mesma linha, o Estatuto das Cidades, Lei Federal n® 10.257, de 10 de
julho de 2001 (BRASIL, 2001) em seu art. 2°, incisos I1X e X trata dos objetivos de
politica urbana e tem como umas das diretrizes gerais a “justa distribuicdo dos
beneficios e 6nus decorrentes do processo de urbanizagcdo” e a “adequacgao dos
instrumentos de politica econdmica, tributaria e financeira e dos gastos publicos aos
objetivos do desenvolvimento urbano, de modo a privilegiar os investimentos
geradores de bem-estar geral e a fruicdo dos bens pelos diferentes segmentos
sociais”.

As regras atuais editadas acerca da regulamentacdo dos PATs tratam
basicamente da classificagcdo técnica da atividade do estabelecimento, forma de
analise e anuéncia do poder publico. Porém, esta ausente a identificacéo da forma de

cobranca e sua espécie, ocasionando que servicos sejam prestados sem o devido
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pagamento, gerando gastos, baixo investimento, falta de estrutura da mobilidade
urbana da cidade, afetando o exercicio de direitos basicos do cidaddo, além de
produzir injustica fiscal nha medida em que o0s poucos recursos publicos acabam
destinados a atender setores especificos, muitas vezes de interesses privados e
empresariais, ao invés de demandas do publico em geral. Ou seja, ha também o custo
da mobilidade que é pago por recurso publico, mas este ndo gerado pela populacao
em geral.

Alerta-se que nédo se fala aqui de cobranca da fiscalizag&o ordinaria de transito,
monetizacdo dos servicos publicos, daqueles destinados a todos, de competéncia
municipal, para cumprir e fazer cumprir a legislacéo de transito nas vias urbanas, mas
sim da tributacdo de uma gama de atividades, empreendimentos e servi¢cos postos a
disposicdo de um sujeito delimitado, de pessoa especifica e identificavel, beneficiada
unilateralmente com a agéo estatal.

A fiscalizacdo do transito e os servicos em geral ndo serdo objeto de cobranca,
que ainda continuardo sendo prestados nas vias publicas e destinados para a
populacdo em geral, além de financiados pela arrecadacéao tributaria dos impostos e
da receita da cobranca das multas prevista em lei, ndo incorrendo a pretensdo no
descumprimento do posicionamento do STF, que sobre o assunto decidiu na ADI

2908, de relatoria da Ministrada Carmen LUcia, o seguinte:

[...] A instituicdo de taxa exige que 0s servigos publicos por ela remunerados
cumulem os requisitos de especificidade e divisibilidade. Os servigos
autorizadores de cobranga de taxas ndo podem ser prestados de forma geral
e indistinta a toda a coletividade (uti universi), mas apenas a parcela
especifica que dele frui, efetiva ou potencialmente, de modo individualizado
e mensuravel (uti singuli) (BRASIL, 2019).

Existe na Constituicdo Federal, em seu art. 145, a autorizagdo para que 0S
municipios possam instituir “taxas, em razao do exercicio do poder de policia ou pela
utilizacao, efetiva ou potencial, de servi¢os publicos especificos e divisiveis, prestados
ao contribuinte ou postos a sua disposicao”. A Lei de Responsabilidade Fiscal
(BRASIL, 2000) estabelece em seu art. 11, que “constituem requisitos essenciais da
responsabilidade na gestdo fiscal a instituicdo, previsao e efetiva arrecadagéo de
todos os tributos da competéncia constitucional do ente da Federagéao.”.

Os artigos 77, 78 e 79 do Cédigo Tributario Nacional, Lei Federal n°® 5.172, de
25 de outubro de 1966 (BRASIL, 1966), autorizam a cobranca de taxa pelos



20

municipios em decorréncia do exercicio do poder de policia ou a utilizagcéo, efetiva ou
potencial, de servi¢o publico especifico e divisivel, prestado ao contribuinte ou posto
a sua disposicao.

Moraes (2007, p. 97) escreve sobre o carater especifico da taxa:

O conceito da taxa do direito positivo brasileiro também preservou a relagéo
necessdria entre a percepcao do tributo e o seu fundamento legal. Somente
pode ser contribuinte da taxa a pessoa que recebe determinada atividade
estatal especifica, devendo haver um nexo de relacdo entre aquela e esta.
De acordo com o sistema tributario nacional, contribuinte de taxa sera a
pessoa a quem a atividade estatal especifica se dirige, seja em razao de um
poder de policia exercido (taxas de policia) ou em razdo de um servigo publico
especifico e divisivel (taxas de servi¢os). Nao podemos falar em taxa quando
inexiste um liame preciso entre a atividade estatal e o contribuinte. Para os
dois casos citados ha tal liame.

O Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento (ITDP), na publicacédo
Desafios e solucbes para a gestao equitativa da mobilidade no Brasil, destaca como
dentre umas das solu¢des potenciais para o Brasil no campo da mobilidade urbana a
“CRIACAO DE IMPOSTO MUNICIPAL”, com:

Cobranca de mddica taxa anual a proprietérios ou titulares de iméveis, tendo
como base o custo total do servigco. Tal como ocorre com a coleta de lixo e a
iluminacao publica, o imposto de transporte publico poderia prever isencgdes
e diferentes tarifagbes de acordo com o tipo de imdvel ou veiculo da
residéncia, de modo a evitar a tributacéo da populagdo mais pobre e cobrar
mais da populacdo mais rica (ITDP, 2022, p. 31).

O sistema tributario nacional da a essa questao a possibilidade da instituicdo
de tributo com maior abrangéncia, em especial nas hipoteses ndo produzidas pela
coletividade, e sim por interesse especifico, gerando a possibilidade de obtencéo de
recurso proprio, com destinacdo vinculada para a area e contraprestacdo ao
contribuinte, sem deixar de gerar beneficios para a populacdo em geral, capacitando
o ente local no enfrentamento dos problemas e potencializando solugdes na
mobilidade urbana, mesmo que ainda nao observado ou detectado em outros
municipios, sendo a ideia ora defendida uma medida legal inovadora.

Ao falar sobre sistema tributario nacional € importante colocar a visdo moderna
de Torres (2019, p. 429):

O sistema tributario do Estado Democrético de Direito tem como virtude o
rompimento com a ideia secular de que o tributo seria expressao do jus
imperil do Estado e que o seu contetdo equivaleria unicamente ao exercicio
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“poder de tributar”, enquanto poder soberano. No constitucionalismo dos
direitos, o poder de tributar acomoda-se ao poder-dever de concretizar o
catélogo de garantias constitucionais de protecéo aos direitos e liberdades
fundamentais dos contribuintes a cada aplicacdo do direito tributario, mas
suas maximas possibilidades.

Destarte, a taxa objeto deste projeto atingira locais especificos, bem
identificados, demasiadamente afetados, que geram inumeros conflitos, reorientacéo
de trafego e transtornos a mobilidade, sendo requerido ao poder publico diversos
servicos, que destine pessoal, implemente a sinalizacdo prépria, peculiar e inerente a
atividade, mude o itinerario do transporte coletivo, faca remanejamento de
equipamentos urbanos e trabalhe para minimizar os impactos de vizinhanca, dentre
outros identificados na norma de cobranca tributaria.

O texto legal traz a instituicdo de duas subespécies de taxa: a Taxa de
Fiscalizacdo de Mobilidade Urbana (TFMOB), pois o licenciamento para operacdo do
empreendimento serd vinculado a anuéncia da SEMOB, no exercicio do poder de
policia administrativa decorrente da necessidade de regulacdo e de constante
fiscalizacdo especifica das atividades desempenhadas em locais caracterizados como
PAT, e; a Taxa de Servicos de Mobilidade Urbana (TSMOB), em razdo de que o0s
servicos prestados ou colocados a disposicdo, como de planejamento, projetos de
sinalizacdo, engenharia de trafego, de campo, gerenciamento, orientacdo, educacédo de
transito e outros, demandados por acdo do empreendimento, também deverdo ser
pagos por meio da mesma espécie tributaria para a entidade de transito local, conforme
competéncia prevista especialmente nos artigos 24, 93 e 95 do Cdodigo de Transito
Brasileiro, Lei n® 9.503, de 25 de outubro de 1997 (BRASIL, 1997), e Lei Municipal a ser
editada, cujo texto é apresentado no projeto.

Por fim, o projeto preserva o cumprimento dos principios constitucionais,
especialmente os da proporcionalidade e da razoabilidade na cobrancga dos custos da
atividade exercida pela entidade de transito, além de ser um instrumento de defesa
do meio ambiente urbano equilibrado, do desenvolvimento das func¢des sociais da

cidade e da garantia do bem-estar de seus habitantes.
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Belém_Pa *% de *******de *****.

Institui as Taxas de Fiscalizacdo e de
Servicos de Mobilidade Urbana no Municipio
de Belém, o Cadastro Municipal de Polos
Atrativos de Transito e d& outras
providéncias.

O PREFEITO MUNICIPAL DE BELEM, faco saber que a Camara Municipal de
Belém decreta e eu sanciono a seguinte Lei:

CAPITULO |

DAS DISPOSICOES GERAIS

Art. 1° Esta Lei institui a Taxa de Fiscalizagado de Mobilidade Urbana (TFMOB),

a Taxa de Servicos de Mobilidade Urbana (TSMOB) e o Cadastro Municipal de Polos

Atrativos de Transito (CMPAT), dispondo sobre a mobilidade urbana do Municipio de

Belém.

CAPITULO Il

DA DEFINICAO DA MOBILIDADE URBANA DE BELEM

Art. 2° A mobilidade urbana no Municipio de Belém é um direito do cidadéo,

devendo o poder publico estabelecer a melhor distribuicdo dos custos e recursos

publicos envolvidos, por meio da criacdo de instrumentos de arrecadacao fiscal que

viabilizem a execucdo de atividades que promovam bem-estar da populacédo no

espaco urbano, o beneficio ao meio ambiente, a locomocao, condigbes adequadas ao

desenvolvimento socioecondmico e ao bom funcionamento da cidade.

Art. 3° Para os efeitos desta Lei e demais normas municipais, observam-se as

seguintes defini¢des:

| - expressdes “polo gerador” e “polo atrativo” como equivalentes ao termo Polo

Atrativo de Transito (PAT);
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Il - servico de mobilidade urbana: aquele prestado ou colocado a disposicéo,
decorrente de interesse especifico, destinado a um contribuinte identificavel e
determindvel, que demande a¢Bes da Superintendéncia de Mobilidade Urbana do
Municipio de Belém (SEMOB) em razdo de sua atividade ou interesse, permanente

ou momentaneo, descritas em lei.

Art. 4° O Polo Atrativo de Transito-PAT do Municipio de Belém pode ser
permanente ou eventual, e seu funcionamento depende de expressa prévia anuéncia

da SEMOB, sendo definido em norma municipal especifica.
CAPITULO Il
DA TRIBUTACAO DA MOBILIDADE URBANA
Secao |
Da Taxa de Fiscalizacado de Mobilidade Urbana
Art. 5° Fica instituida a Taxa de Fiscalizacdo de Mobilidade Urbana (TFMOB).

Paragrafo Unico. Constitui como fato gerador da TFMOB, o exercicio do Poder
de Policia legalmente atribuido & SEMOB na identificagdo, aprovacéo, licenciamento,
fiscalizacéo e funcionamento do PAT no Municipio de Belém, disposto em legislacéo

especifica.

Art. 6° A base de calculo da TFMOB sera o valor atribuido no pedido de
anuéncia, aprovacao e renovacao do licenciamento, funcionamento e fiscaliza¢do do
PAT pela SEMOB, constante do anexo desta lei, estimado de acordo com a demanda

de viagens anuais e com 0s seguintes elementos:
| - custo da mobilidade local;
Il - atividade;
[l - porte;

IV - modal de geracéo de viagem;
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V - indice de sobrecarga na via;

VI - existéncia de estacionamento;

VII - localizacao;

VIII - medidas mitigadoras e/ou compensatorias.

Paragrafo unico. O Custo da Mobilidade levara em consideracdo o orcamento
publico da SEMOB, frota local de veiculos automotores e a malha viaria no municipio,

conforme forma de calculo constante do anexo desta lei.

Art. 7° Séo contribuintes da TFMOB, os proprietarios, titulares ou exploradores
a qualquer titulo de empreendimento ou atividade, publica ou particular, classificados
como PAT no Municipio de Belém, que necessite de prévia anuéncia de operacao,
eventual ou permanente, emitida pela SEMOB, constantes do quadro no anexo | desta

lei.

Art. 8° O Poder de Policia exercido por meio da cobranca da TFMOB abrange
e decorre da necessidade de anuéncia para o funcionamento, de fiscalizacao
especifica e direcionada ao empreendimento ou atividade identificados como PAT, da
analise do projeto e suas condicionantes, da implementacdo e manutencdo das
solucbes de Engenharia de Trafego, interferéncias na mobilidade urbana, da

circulacao e sobrecarga na malha viaria.

§ 1° Sera objeto de andlise pela SEMOB o impacto do empreendimento ou
atividade na saturacdo ou interrupcdo permanente ou momentanea da via e do
entorno, aumento e modal de geragao de viagens e operagdes de cargas e descargas,
diminuicdo do fluxo e/ou velocidade no deslocamento de veiculos e pedestres,
controle da sinalizagcédo, manutencao da pavimentacédo e semaforica, intercorréncia e
acidentes, realinhamento da geometria da via, definicho de espacos de

estacionamento e locomocgao segura de pedestres.

8 2° Na avaliacdo do modal de geracdo de viagens sera observada a
quantidade de emisséo de CO2 e outros poluentes potencialmente emitidos pelos

meios de transporte que o empreendimento atrai.
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§ 3° A identificagdo do PAT podera ainda ocorrer a partir da elaboracdo de
Estudo Prévio de Impacto de Vizinhanca (EIV), caso exigido para o funcionamento da
atividade, passando a fazer parte do processo de licenciamento mediante
regulamentacao especifica.

Art. 9° Os contribuintes da TFMOB decorrente do Poder de Policia somente
poderdo funcionar ou exercer, ou continuar exercendo, suas atividades com a
expedicdo de Alvarad de PAT, que podera ser emitido em conjunto com o Alvara de
Funcionamento ou isoladamente, de acordo com a atividade exercida e o potencial de

afetacdo na mobilidade urbana.

81° A cobranca da taxa ocorrera momento do pedido de anuéncia para o
funcionamento do PAT, atingindo os que ja a obtiveram, que se encontram em
operacédo, 0s que irdo passar por reanalise, os empreendimentos em funcionamento
gue passaram a ser considerados como PAT, bem como para os futuros contribuintes
no momento da implantagéo do polo.

§ 2° O pagamento da taxa ndo gera a automatica aprovacao e anuéncia do

PAT, sendo que em caso de indeferimento ndo havera ressarcimento da importancia

paga.

83° O Alvara para o PAT permanente sera renovado anualmente com o
lancamento da TFMOB.

Art. 10. A cobranca da TFMOB decorrente do Poder de Policia podera ser
cobrada isoladamente ou anualmente em conjunto com a Taxa de Licenca para

Localizagdo e Funcionamento-TLPL, a critério da Fazenda Municipal.

Paragrafo Unico. Em caso de renovagdo anual, o valor da TFMOB
correspondera a 60% (sessenta por cento) do valor do licenciamento inicial da
atividade, com a devida atualizacao.

Secao Il
Da Taxa de Servico

Art. 11. Fica instituida a Taxa de Servicos de Mobilidade Urbana - TSMOB.
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81° Constitui como fato gerador da TSMOB a prestacdo dos servicos de
mobilidade, divisiveis e especificos, descridos na Lista de Servicos constante do

anexo |l desta lei.

§2° A base de calculo da TSMOB sera o custo integral estimado do servigco

prestado ou posto a disposi¢ao do contribuinte.

§ 3° O langamento da TSMOB sera feito no momento do requerimento do
servico a ser prestado ou de oficio pela SEMOB quando prestado ou colocado a

disposicéo do contribuinte.

Art. 12. Sdo contribuintes da TSMOB, as pessoas fisicas ou juridicas que
necessitem dos servicos de mobilidade urbana prestados ou colocados a disposicao,

constantes da Lista de Servicos do anexo Il desta lei.
CAPITULO 1l

DAS ISENCOES, REDUCOES E EXTRAFISCALIDADE DA TAXA DE MOBILIDADE
URBANA

Art. 13. Sao isentos do pagamento da TFMOB:

| - as atividades da Administracdo Publica Municipal;

Il - o Microempreendedor individual regulamente em funcionamento;
Il - intervencBes decorrentes de forca maior ou caso fortuito;

IV - acbes e campanhas governamentais previstas em lei.

Art. 14. Havera reducgéo geral da TFMOB nos seguintes casos:

| - em 50% para 6rgdos ou entidades da administracao publica estadual ou
federal;

Il - em 50% para eventos de carater religioso ou de interesse social.
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Art. 15. As isencdes ou reducdbes nao dispensam o0 cumprimento das

obrigacdes acessorias previstas em regulamento.
CAPITULO IV
DA COBRANCA E DESTINA(;AO DAS TAXAS DE MOBILIDADE URBANA

Art. 16. O sujeito ativo das TSMOB e TFMOB sera a SEMOB, detendo e
exercendo a capacidade de lancamento, cobranca, arrecadacdo, procedimentos
administrativos e demais medidas necessarias para o disciplinamento do tributo,
podendo editar atos normativos e regulamentares para disciplinar a aplicabilidade da

taxa.

Art. 17. O produto da arrecadagcdo da TSMOB e da TFMOB ser& destinado a
SEMOB para as ac¢des de mobilidade, incluindo a despesa de pessoal.

Art. 18. A Taxa lancada e nao recolhida no prazo de vencimento estabelecido

no documento de arrecadacao sera atualizada com os seguintes acréscimos:
| - juros de mora no percentual de um por cento ao més;
Il - multa penal de vinte por cento;
[Il - multa de mora de dois por centos ao més;
IV - atualizacdo no mesmo indice dos tributos municipais.

81° O deébito relativo a taxa podera ser objeto de reducdes, descontos e
parcelamento de acordo com critérios fixados pela SEMOB e legislacao fiscal em

vigor.

82° O débito ndo pago no exercicio que ocorreu o langcamento sera no ano
subsequente inscrito em Divida Ativa e cobrados pela Procuradoria Geral do Municipio
por protesto da Certiddo Negativa e/ou execucao fiscal, sem prejuizo do embargo do

funcionamento da atividade ou empreendimento.

Art. 19. No caso de operacao sem licenciamento do PAT ou falta de renovacéo,

sera determinado seu o embargo de funcionamento.
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Art. 20. As Taxas serdo cobradas a partir do nonagésimo dia a contar do
primeiro dia do ano subsequente ao da aprovacdo desta lei, sendo atualizada
anualmente pelo mesmo indice dos tributos municipais, devendo a SEMOB emitir as

normas complementares e obrigacdes acessorias para o seu fiel cumprimento.

Art. 21. A cobranca dos servicos pela TSMOB nédo exclui outros servigos e

atividades cobrados por preco e tarifa fixados pela SEMOB, mediante resolucgéo.

Art. 22. Incumbe ao cargo de Agente de Mobilidade a constituicdo do crédito, o
lancamento e a fiscalizacdo das Taxas instituidas por esta Lei, além de outros atos
definidos em regulamento, podendo haver o compartilhamento das atribuicbes com
cargos efetivos da SEMOB.

CAPITULO V

DO CADASTRO MUNICIPAL DOS POLOS ATRATIVOS DE TRANSITO

Art. 23. Fica instituido o Cadastro Municipal de Polos Atrativos de Transito —
CMPAT - para os contribuintes licenciados a operar no municipio, administrado pela
SEMOB.

81° A SEMOB, por ato proprio, ird regulamentar o CMPAT, sendo a inscri¢do

do contribuinte voluntaria ou de oficio.

§ 2° O contribuinte de algumas das taxas instituidas nesta lei € obrigado a
fornecer informacdes e dados que a SEMOB entender como necessarios para a
execucgao dos servigos de mobilidade e fiscalizacdo da atividade, sob pena de ficar

sujeito a multa equivalente ao valor do tributo.

83° Para operacionalizacdo do CMPAT a SEMOB podera solicitar acesso aos
cadastros de outros 6rgdos ou entidades publicas, resguardando o sigilo legal

existente.

8 4° Os dados do CMPAT seréo protegidos pelo sigilo fiscal previsto em norma

geral nacional.
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CAPITULO VI
DISPOSICOES FINAIS

Art. 24. Aplica-se aos sujeitos ativo e passivo das Taxas, no que couber, as
disposi¢cdes da legislagcéo fiscal e tributaria do Municipio de Belém, em especial o
processo administrativo e litigio fiscal no que concerne ao direito de defesa,

impugnacao e julgamento.

Art. 25. Fica incluido um paragrafo Unico ao art. 83 da Lei Municipal n° 7.056,

de 30 dezembro de 1977, com a seguinte redacao:

Paragrafo unico. Caso o estabelecimento seja classificado como
Polo Atrativo de Transito-PAT, na sua instalacédo ou a qualquer momento
do seu funcionamento ou renovacao, havera necessidade de aprovagao
e licenciamento especifico pela Superintendéncia de Mobilidade Urbana
de Belém-SEMOB.”

Art. 26. A cobranca da TFMOB seré gradativa, da seguinte forma:

| — 50% do valor no langcamento do primeiro exercicio;

Il — 60% do valor no langcamento de segundo exercicio;

[l = 70% do valor no langamento do terceiro exercicio;

IV — 80% do valor no langamento do quarto exercicio;

V — 90 % do valor no langamento do quinto exercicio, e;

VI - 100% do valor no langcamento do sexto exercicio e exercicios seguintes.

Art. 27. Fica aprovada a tabela das taxas de licenciamento de veiculos de
servigos transporte municipal, disciplinados em legislacéo especifica, conforme Anexo

V desta lei.
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Art. 28. A SEMOB ir4 no prazo de 30 dias contatados da sua publicac&o definir
cronograma de etapas de concretizacdo da lei.

Art. 29. Os efeitos financeiros decorrentes desta lei deverdo ser objeto de

inclusdo na proxima Lei Orcamentaria Anual.

Art. 30. O Poder Executivo Municipal e a SEMOB, no que couber, deverdo
editar os atos de regulamentacéo desta lei no prazo de noventa dias a contar de sua

publicacao.

Art. 31. Esta Lei entra em vigor na data de sua publicacdo, ocorrendo a

cobranca das taxas a partir do préximo ano.
Art. 32. Revogam-se as disposi¢cdes em contrario.
Belém (PA),

Prefeito Municipal de Belém
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Polos Atrativos de Transito sujeitos a TFMOB
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Atividade | Custo da |Porte|L0¢alizacd0 | yiogal de | indice de [Estacionamento]  Medidas ~ |[Demanda Valor da
Mobilidade geracdo [sobrecargal mitigadoras/ |estimada| licenca
de navia Compensatérias| 9
viagens/ viagens
Poluentes anuais
Supermercado
Educacao
Saude
Comeércio

Equipamentos

Institucionais
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Atividade | Custo da |Porte|L0caliZacdo | yiodal de | indice de [Estacionamento]  Medidas  |[Demanda Valor da
Mobilidade geragcdo [sobrecargal mitigadoras/ |estimada| licenca
de navia Compensatérias| 9€
viagens/ viagens
Poluentes anuais
Portos e
Aeroportos
Hotéis e
hospedagens
Carga
Diverséo
Templos de

gualquer culto

Servicos

diversos
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Apuracao das referéncias e elementos da TFMOB

Célculo do custo de mobilidade

Dados:
Orcamento Anual SEMOB (R$): | OA
Frota Belém: FB
Malha Viaria Belém (km): MV
Custo Mobilidade (CM) = 0A/FB
usto Mobilidade (CM) = MV
Porte
Porte Percentual aplicado no CM
Grande +10%
Médio 0%
Pequeno -10%
Localizacao
Localizacao Percentual

aplicado no CM

Zonas Especiais de Interesse do Patriménio Histérico e Cultural +10%
(ZEIP)

Corredor de transporte publico +10%

Zonas Especiais de Interesse Ambiental (ZEIA) +20%

Zonas Especiais de Promocao Econdmica (ZEPE) - 10%




Aplicacdo Modal de geracédo de viagens/ Geracédo de CO:2 e Poluentes
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Matriz Modal de Transporte

Percentual

aplicado no CM

Potencial (Viagens/veiculos automotores individuais > 60%) +10%
Adequada (Viagens/veiculos automotores individuais >= 40% 0%
e <= 60%)

Reduzida (Viagens/veiculos automotores individuais < 40%) -10%

indice de sobrecarga da via

Tipo devia

Percentual aplicado no CM

Sobrecarga > 20%

Transito rapido + 30%
Arteriais + 25%
Coletoras +20%
Locais +10
Estacionamento
Tipo Percentual aplicado no CM
Amplo - 10%
Regular 0%
Inexistente +20%
Estaciomento pago + 5%
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Medidas mitigadoras/compensatorias

Manutencéo Percentual aplicado no CM
Positiva - 10%
Negativa +20%

ANEXO Il DA LEI ORDINARIA N°

Lista de servicos sujeitos a TSMOB?

Servico

Valor

Estudo de Impacto no Transito — EIT

Alteracédo de Ordem de Servico de Transporte Urbano

Ordem de servico de transito

Licenciamento de projeto

Modificacdo de projeto ja aprovado

Implantacéo ou remodelagem sinalizacéo da via

Modificacdo da geometria viaria

Orientagédo de mobilidade setorizada

Remanejamento de equipamentos urbanos

2 Para evitar a transcricdo de uma tabela com dados em excesso e desnecessaria para a compreensao
do projeto regulatério, os servicos e licenciamentos descritos nos anexos IV e V sdo somente
ilustrativos, pois a SEMOB tem em vigor uma Tabela de Servigcos prestados pela entidade e aprovada

por ato normativo interno, disponivel

em https://semob.belem.pa.gov.br/wp-

content/uploads/2021/02/TABELA-PRECO-SERVICOS-2021.pdf (SEMOB, 2021). No momento de
concretizacdo do envio do projeto de lei para o legislativo é que devera ocorrer uma separagao dos
servigos caracterizados como taxa dos que sao atualmente cobrados mediante tarifa ou preco publico,
inclusdo de novos que possam surgir no debate da viabilidade da medida legal e descricao exata das

atividades licenciadas de competéncia municipal.
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Servico

Valor

Acoes de interesse privado de educacao de transito

Vistorias

Certidbes

Diéaria do patio de retencéo

Expediente de liberacéo de veiculo retido

ANEXO IV DA LEI ORDINARIA N°

Lista de servigcos de transporte licenciados pelo Municipio de Belém

Categoria

Valor do licenciamento

Transporte escolar

Transporte coletivo urbano

Transporte coletivo especial

Transporte suplementar

Transporte individual (Téxi)

Transporte individual (Moto-taxi)

Veiculo de tracdo animal

Transporte individual privado

Transporte funerario

Transporte aquaviario

Transporte recreativo
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NOTA TECNICA

Nota técnica do produto de projeto
regulatério no Programa de Pos-
Graduacéo em Direito e
Desenvolvimento na Amaz6nia, do
Instituto de Ciéncias Juridicas da
Universidade Federal do Pard, que visa
instituir no Municipio de Belém as
Taxas de Mobilidade Urbana,
decorrentes do poder de policia
administrativo e da prestacdao de
servicos publicos, bem como cria o
Cadastro Municipal de Polos Atrativos
de Transito — CMPAT, como parte dos
requisitos necessarios para a obtencao
do titulo de Mestre.

MIGUEL GUSTAVO CARVALHO BRASIL CUNHA

BELEM-PA
2023
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1 INTRODUCAO

- De agora em diante, comecarei a descrever as cidades — dissera Khan —
Nas suas viagens, vocé verificara se elas existem.

Mas as cidades visitadas por Marco Polo eram sempre diferentes das
imaginadas pelo imperador.

- Entretanto, construi na minha mente um modelo de cidade do qual extrair
todas as cidades possiveis — disse Kublai.

-Ele contém tudo o que vai de acordo com as normas em diferentes graus,
basta prever as exceg¢fes a regra e calcular as combinages mais provaveis.
- Eu também imaginei um modelo de cidade do qual extraido todas as outras
— respondeu Marco — E uma cidade feita s6 de excec¢des, impedimentos,
contradi¢@es, incongruéncias, contrassensos. Se uma cidade assim € que ha
de mais improvavel, diminuindo o nimero dos elementos anormais aumenta
a probabilidade de que a cidade realmente exista. Portanto, basta subtrair as
exce¢Bes ao meu modelo e em qualquer diregdo que eu va sempre me
encontrarei diante de uma cidade que, apesar de sempre por causa das
excegles, existe. Mas ndo posso conduzir a minha operacao além de um
certo limite: obteria cidades verossimeis demais para serem verdadeiras
(CALVINO, 1990, p. 67).

O didlogo acima foi extraido da obra As cidades invisiveis, de Calvino (1990),
onde o viajante veneziano Marco Polo, em varios encontros, repassa suas impressoes
sobre as cidades que ja conheceu para o imperador mongol Kublai Khan, curioso e
com grande interesse em saber como era o0 mundo afora, muito além de seu vasto
império, e que tinha as cidades como referéncia de como uma sociedade vivia, seus
hébitos, produtos, atracfes, riquezas e costumes. Porém, a visdo subjetiva das
cidades era feita mediante a criacdo de uma ficcdo, de contos e pantomimas de um
andarilho, mas ficava claro que uma cidade perfeita realmente ndo existia, isto ainda
no século XIII.

As cidades reais sempre foram dindmicas, complexas, mutéveis, com
carateristicas e habitos proprios. O ser humano procurou na formacao de nucleos uma
melhor condicdo de vida, seguranga e protecao, de trabalho, moradia, acesso a
servicos e bens. Desde o surgimento das cidades a dindmica urbana néo ficou parada.
Pequenas vilas em curto espaco de tempo foram se tornando cidades, pequenas,
meédias, grandes e até metropoles, se tornando centros de atracéo e interesse das
pessoas. Nas cidades também determinados locais passaram a concentrar o
interesse no deslocamento das pessoas, como as feiras, locais de comércio e
diversdo, de acordo com a peculiaridade, cultura e habitos da sociedade.

O deslocamento entre e nas cidades comecou a ser feito a pe, por veiculos de

tracdo animal, barcos a remo e a vela, evoluindo para a construgéo de estradas e ruas
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para o trafego de automotores, linhas de trens e bondes e portos para navios. As vias
da cidade, no ultimo século, também sofreram grandes intervengdes para possibilitar
a circulagédo de veiculos de uso individual ou coletivo. Grandes avenidas, viadutos,
pontes, trilhos e corredores de Onibus passaram a ocupar o espaco urbano, com
prevaléncia sobre as calcadas, ao deslocamento dos pedestres e de veiculos néao
motorizados.

O processo secular de ocupacdo das cidades e a industrializacdo, com a
expansao da area do tecido urbano e aumento as distancias, trouxe cada vez mais o
crescimento de veiculos, o que, por consequéncia, a destinacdo de mais espacos
publicos para os automoveis circulantes, em detrimento dos pedestres e outros
modais de transporte ndo motorizados. O ir e vir se tornou motorizado, a circulagéo e
0 progresso das cidades se tornaram sindnimo de ruas com veiculos de propulséo de
motores de combustiveis fosseis, com pessoas dependentes de meios de transporte
para sua locomocao.

A Cartilha Moderacdo de Trafego: Medidas para humanizacéo da cidade, da
Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana (BRASIL, 2015, p. 3),

relata que:

Em uma sociedade organizada em cidades, o ser humano necessita se
locomover para poder realizar as fungbes urbanas tais como: trabalho,
moradia e o lazer. Também h& necessidade de que haja o deslocamento dos
bens produzidos, seja para garantir o abastecimento, seja para manter a
economia urbana.

O crescimento continuo e acelerado da frota veicular, especialmente nas
grandes e médias cidades brasileiras, e a disposicao da infra-estrutura de
forma desequilibrada, tem gerado diversos inconvenientes que refletem
principalmente no aumento do tempo de viagem, nos conflitos entre
motoristas, pedestres e ciclistas, na ineficiéncia econémica e até mesmo em
problemas relacionados a saude dos individuos, seja para a realizagdo de
uma viagem por um passageiro ou a realizagdo de uma entrega de um bem,
ou gere impacto ao ambiente urbano.

Hoje, segundo recentes dados preliminares do Censo 2022 do Instituto
Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE, 2022) a populacéo do Brasil é superior a
duzentos e sete milhdes de pessoas, o Para com mais de oito milhées e oitocentos
mil, tendo Belém como capital e populacdo estimada superior a um milhdo e
quinhentos mil, ocupando o décimo primeiro lugar dentre as cidades mais populosas
do pais, como uma area territorial de 1.059,466 km?. A populacéo urbana brasileira é
aproximadamente cento e sessenta milhdes, ou seja, quase 85% (oitenta e cinco por

cento) das pessoas vivem em cidades.


https://antigo.mdr.gov.br/images/stories/ArquivosSEMOB/cartilha_moderacao_trafego.pdf
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Segundo o estudo de identificacdo, mapeamento e quantificacdo das areas
urbanas do Brasil da Embrapa Gestdo Territorial (EMBRAPA, 2015), que utilizou
critérios diferentes do IBGE para delimitacdo do espaco urbano, o Municipio de Belém,
em 2015, aparecia como o0 18° na lista dos 20 municipios, acima de 200 mil habitantes,
com a maior taxa de densidade demografica urbana, tendo 6.925 mil habitantes por
quildbmetro quadrado, sendo que a média brasileira € de 2.969 mil habitantes por
quildmetro quadrado, sendo, na visdo do jornalista Lucio Flavio Pinto (2020), a
“regido metropolitana de Belém, o maior adensamento humano da Amazénia”.

Nas cidades que as pessoas vivem em sua esmagadora maioria. E no
perimetro urbano em que se concentram 0s comércios, servicos de saude, lazer,
educacao, financeiros e os mais variados postos de trabalho.

Na imagem abaixo é possivel visualizar que a cidade de Belém tem um denso
perimetro urbano, formando um aparente angulo de noventa graus, tendo como limite
geografico as aguas da baia do Guajara, dos rios Pard e Guama, o que sempre
impediu uma melhoria significativa da circulacdo pela falta de amplitude territorial das
vias de escoamento. Esse fator também esté vinculado e agravado ao modelo de
ocupagao, que gerou o aterramento do sitio e o isolamento e canalizacdo dos rios
urbanos, ignorando a possibilidade do transporte hidroviario intraurbano,

especialmente ao longo da orla, a qual interliga diversos bairros.

Imagem 1. Representa a

geometria da cidade de Belém cercada
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Fonte: Google Earth website https://www.google.com.br/earth/index.html, 2023.

A cidade tem um eixo central de acesso que vem da BR 316 e se prolonga
basicamente pela cidade a partir das Avenidas Almirante Barroso e Pedro Alvares
Cabral. A regido central da cidade sempre gerou grande concentragcao de servicos,
trabalho e empreendimentos, sendo a grande atracédo de viagens locais.

Em relacdo a frota de veiculos de Belém, o cenario atual apresenta
aproximadamente quinhentos mil veiculos registrados (511,753), sendo a vigésima
frota do pais, quase a metade de automdveis, com um acentuado crescimento nas

Ultimas duas décadas.

Gréfico 1. Frota de veiculos em Belém
G00.000
500.000
400.000
300.000
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100.000

Fonte: IBGE (2022).

A cidade, fundada em 1616, cresceu em torno da baia do Guajara.

Em 1650, as primeiras ruas foram abertas, todas paralelas ao rio. Os
caminhos transversais levavam ao interior. Era maior o desenvolvimento para
o lado Norte, onde os colonos levantaram as suas casas de taipa, dando
comeco a construcdo do bairro chamado de Cidade Velha (IBGE, s/d apud
BELEM, 2012).

Nos registros abaixo podemos obsevar que a regido da feira do Ver-o-Peso, na
metade do século XX, era zona de atracdes de veiculos, mas a cidade ainda tinha

poucos automoveis e baixo trafego nas vias urbanas:


https://www.google.com.br/earth/index.html
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Imagem 2. Cidade de Belém na metade do século XX.

Foto: IBGE Cais do Ver-o-Peso s.d.

Imagem 3. Porto do Ver-o-Peso.

Foto: IBGE. Maio, 1966.
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Imagem 4. Novas e antigas construcées no Centro de Belém.

Foto: IBGE. s.d.

Com o crescimento da cidade 2 diversos empreendimentos foram instalados e
passaram a oferecer um gama de servicos e produtos em diversas areas da cidade.
Tanto no centro comercial, como as areas de expanséao da cidade, ha uma oferta atual
dos mais variados produtos e servicos, que atraem pessoas que se deslocam e
procuram acessar os locais de seus interesses e necessidades.

Areas como a Avenida Augusto Montenegro, principal via de acesso ao Distrito
de Icoaraci, atrairam para o seu entorno diversos novos comércios e servi¢cos, como
grandes supermercados, shopping, recreacfes, arenas de esporte e espetaculos,
despertando grande fluxo de pessoas e veiculos.

Segundo a publicacéo da Prefeitura de Belém, Aspectos do Municipio de Belém
(BELEM, 2020), “as atividades de servico e comércio correspondem,

respectivamente, a 52% e 26%, demonstrando a alta concentracdo dos postos de

3 E notado pelos moradores que cenario atual € bem diferente do antigo, sendo hoje Belém uma cidade
com transito bem denso, com problemas de mobilidade, porém em pesquisa aos principais indicadores
de trafego de cidadesCongestionamento de Belém, PA (cidadessustentaveis.org.br) e TomTom Traffic
Index — Live congestion statistics and historical data, Belém nédo apresentam registros, o que impediu
de trazer dados mais objetivos acerca do trafego local.



https://2013-2016-indicadores.cidadessustentaveis.org.br/br/PA/belem/regiao/belem/congestionamento
https://www.tomtom.com/traffic-index/?utm_medium=website&utm_source=archdaily.com.br
https://www.tomtom.com/traffic-index/?utm_medium=website&utm_source=archdaily.com.br
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trabalho no Municipio de Belém, acarretando diversos problemas de ordem urbana
por configurar-se como local com geragéo de emprego e renda.”.

Os pontos de interesse demandam acessibilidade dos seus clientes e usuarios,
além de operacdes de carga e descarga de materiais e produtos. Porém, os espagos
disponiveis para circulagdo nas vias publicas sofrem limitagdo de disponibilidade, ja
gue ndo cresceram e muitas vezes nem podem mais crescer na mesma proporc¢éo do
numero de empreendimentos e veiculos, gerando deste modo conflito na fluidez de
veiculos, bens e pessoas.

Nas cidades, naturalmente, existem areas de atracdes permanentes e algumas
momentaneas, que geram um maior fluxo na regido, afetando tanto os moradores
guanto aqueles que transitam no local, criando a necessidade de o poder publico tratar
de modo especifico a reconfiguracao do uso das ruas, ja que o transito destinado para
determinado local podera ocupar grande parte ou todo espac¢o publico oferecido, o
que nao é desejavel.

Ha uma grande variedade de situacdes setorizadas que levam a mudanca de
rotina e prejudicam a fluidez do transito no local, tanto no uso de veiculos, ciclistas,
como no deslocamento a pé. Esta modificacdo gera para o poder publico a
necessidade extra e especifica de servigos, além da manutencéo basica do sistema
viario e da prestacéo do servico de transporte publico da cidade.

O aumento e a sobrecarga na via por interesse especifico e setorizado podem
ser mensurados, podem ser medidos, para que se tenha uma fonte de financiamento
especifica e legalmente instituida, necesséaria para o investimento e o aporte de
recurso publico na manutencao da viabilidade viaria das vias de circulacao.

O Municipio de Belém, uma metrépole do bioma Amaz6nia, possuidora de um
clima quente, umido, que tem grandes problemas no meio ambiente urbano e na
mobilidade das pessoas, necessita de medidas que possam trazer melhoria para a
qualidade de vida local. E uma cidade pouco arborizada, com méaxima predominancia
de populacdo urbana, mas com somente 22,3% de arborizacdo nas vias publicas
segundo dados do IBGE (IBGE, 2023).

Belém do Para, nédo pode ficar fora dos cumprimentos dos Objetivos de
Desenvolvimento Sustentavel (ODS), da Agenda 2030 das Nacdes Unidas (2015),
com énfase, em “tornar as cidades e 0s assentamentos humanos inclusivos, seguros,
resistentes e sustentaveis” (ODS 11), devendo proporcionar o acesso universal aos

espacos publicos seguros.
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A instalacdo de um empreendimento que interfira no uso do espaco publico, na
dindmica da circulacdo das pessoas, passa a ser de interesse da sociedade, devendo
ser inserido na légica de contribuir com o melhor funcionamento da cidade e na
melhoria de vida de populacéo.

O produto visa assim instituir um tributo especifico para a mobilidade urbana
de Belém em relacédo as demandas produzidas pelos PAT, previstos no CTB quando
estabelece que “nenhum projeto de edificacdo que possa transformar-se em pélo
atrativo de transito podera ser aprovado sem prévia anuéncia do 6rgdo ou entidade
com circunscri¢cao sobre a via e sem que do projeto conste area para estacionamento
e indicacao das vias de acesso adequadas” (art. 93). Se torna também uma estratégia
de mitigacdo dos impactos causados pelo sujeito passivo da taxa, mas que podera
ser utilizado sem muitas adequa¢Bes em outros municipios brasileiros, em especial
os da regido metropolitana, que também tém diversos empreendimentos na mesma
situacdo e em vias inapropriadas para aumento de atracdo e fluxo de pessoas e
veiculos.

Surge deste modo a possibilidade de implementacdo das TMUs, em duas
subespécies, ja que a implementacdo do PAT traz a necessidade do uso regular do
poder de policia e da utilizacéo, efetiva ou potencial, de servigos publicos especificos
e divisiveis, prestados ou postos a disposicdo do proprietario e/ou titular do
empreendimento.

A instituicdo desse tributo traz ao municipio, em um curto intervalo de tempo,
receita para realizar intervencfes em areas especificas, com o0 justo e legal
recebimento de recursos préprios para o financiamento das acdes necessarias para
atender demanda criada pelo empreendimento caracterizado como gerador de
demanda especifica de trafego.

Com a instituicdo das TMUs, a municipalidade e seus contribuintes poderéo ter
um instrumento normativo claro e objetivo, ficando definidos os servicos a serem
executados pelo poder publico na area de mobilidade urbana em razéo do gerador de
demanda especifica de transito, trazendo seguranca juridica para as atividades
exercidas no municipio, evitando, portanto, a formacdo de conflitos de interesse e
promovendo a justa retribuicdo dos custos envolvidos. A arrecadacao destes servigos
beneficiara o fomento da expansdo na execucao destas atividades de mobilidade, com

direto beneficio para a populacao local e para o préprio empreendimento.
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Surge, assim, a necessaria tributacdo pela cobranca de uma taxa, espécie
tributaria criada por lei municipal, que denominaremos de TMUs e suas subespécies
de Taxa de Servicos e de Taxa de Fiscalizagdo de Mobilidade Urbana (TSMOB e
TFMOB, respectivamente) no Municipio de Belém, destinadas a arrecadacdo de
recursos para fazer frente aos problemas enfrentados e potencializar as solu¢cdes em

favor do cidadao local.
2 A MOBILIDADE URBANA E SEU CUSTO

E perceptivel que o cenario parecido se repete em varias cidades: pessoas
paradas nos seus veiculos, no transporte publico, buzinas, barulho, manobras
inadequadas, pedestres e ciclistas em risco, dificuldades na locomocgéao e acesso aos
locais. Os servi¢os sao prejudicados, bens e produtos deixam de circular, o fluxo livre

da via é afetado. Todos sofrem, o prejuizo é de todos, mas quem paga? Muitas vezes

7

a imobilidade na locomocdo € causada por “gargalos” produzidos por areas de
interesse especifico, porém todos arcam com os 6nus.

Guimaraes (2019, p. 105) descreve:

Mobilidade urbana é um apanéagio das cidades, um predicativo que serve de
atributo a urbe. Em concepcao sumaria, € a facilidade real ou efetiva das
condi¢des de deslocamento, realizada por qualquer modo em via publica, que
leva em conta as necessidades dos citadinos. Deve ser tratada como politica
publica prioritaria, buscando-se promover por todos 0s meios, sistemas,
planejamentos, intervencfes e escolas a mitigacdo dos efeitos e impactos
negativos que as ac¢des contrarias aos descolamentos conferem a vida da
polis.

Viana (2021, p. 157) exp0e sua visao:

O sistema viario por si s6 é complexo, estando em muitas cidades saturado
e acarretado de problemas socioespaciais. Com o crescimento acelerado das
cidades, muitos impactos séo facilmente visiveis e imediatos, requerendo
uma abordagem sistémica de andlise. Entre os principios impactos podemos
citar: aumento no volume de trafego, congestionamento, aumento no tempo
de deslocamento, inseguranga viaria para a ciclistas e pedestre, falta de
acessibilidade, impacto ambiental e visual, nivel de ruidos e polui¢cio sonora,
etc.

Falar de cidade é falar de mobilidade das pessoas. Mobilidade urbana é a
condicdo para que se realizem os deslocamentos de pessoas e cargas no espaco

urbano, segundo a definicdo legal do art. 4°, inciso I, da Lei n® 12.587, de 3 de janeiro
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de 2012, que instituiu as diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana
(BRASIL, 2012).

A Secretaria Nacional de Mobilidade e Desenvolvimento Regional e Urbano do
Ministério do Desenvolvimento Regional editou a Cartilha da Lei n° 12.587/12,
(BRASIL, 2012, p. 7), e pontua como principio da Politica Nacional de Mobilidade
Urbana a “justa distribuicdo dos beneficios e 6nus decorrentes do uso dos diferentes
modos e servigos”, aléem da “eficiéncia, eficacia e efetividade na circulagdo urbana.”.

E possivel observar que nas cidades a mobilidade das pessoas vem sendo
afetada por empreendimentos que geram demanda, viagens e atracdo de veiculos e
pedestres, pois nem sempre as vias suportam o aumento de fluxo, momentaneo ou
constante. Esta atragdo demanda novos servigos, como a readequacao do uso da via,
do transporte coletivo, do passeio publico, implantacdo de novos equipamentos
urbanos, de nova sinalizacdo, de pessoal especifico de orientacdo e gerenciamento
de transito e do transporte.

O Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento (ITDP), em Desafios

e solucdes para a gestao equitativa da mobilidade no Brasil, expde:

A mobilidade tem um custo significativo para os atores envolvidos em sua
operacdo e para a populacdo que dela depende para realizar suas atividades.
Isso é verdade tanto do ponto de vista financeiro quanto em relagdo aos
prejuizos gerados para a salde mental e fisica da populagdo. A forma como
o sistema é ofertado gera custos materiais e imateriais para os usuarios. Em
funcdo de seu modelo de financiamento, esta cada vez mais distante um
equilibrio financeiro que garanta receitas para os gestores e qualidade para
0S usuérios (2022, p. 26).

Empreendimentos privados e publicos de grande impacto, eventos que causam
aumento de trafego, impactando em um grande perimetro, trazem alteracdo da
capacidade de uso da via, sinalizacdo propria, demanda de estacionamento, desvio
de rota e/ou criacdo de novas linhas no transporte puablico, interrupgéo do transito,
transtornos na locomog¢éo, sonoros, ambientais e de fluidez na &rea de influéncia.
Produzem uma grande demanda estatal, em especial nas areas de engenharia de
trafego e fiscalizagcdo, mas por puro interesse particular, merecendo, assim, que
ocorra a justa retribuicdo econdmica da mudanca das atribui¢cdes basicas e aumento
dos custos operacionais da entidade de mobilidade da regido. A paralizacdo gera

prejuizos de ordem econbmica, ambiental e social, gastando-se mais com
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combustivel, pecas, aumento da poluicdo atmosférica e sonora, retirando do cidadao
um tempo que poderia ser melhor utilizado para o lazer, producéo e descanso.

Um curioso caso chamou aten¢ao da imprensa em 2021 ao noticiar o transporte
de uma casa pelas ruas da cidade de S&o Francisco, Estados Unidos (O LIBERAL,
2021), pois além do complexo transporte, o proprietario teve que desembolsar uma
guantia aproximada a quatrocentos mil dolares de taxas municipais e custos de

mudanca.

Phil Joy, que trabalhou na realocacdo da casa, disse ao jornal que foram
necessarias autorizacdes de mais de 15 agéncias municipais.

[...]

A mudanca de endereco néo foi simples. Pela largura e altura da casa, varias
adaptacdes pelas ruas foram necessérias, como a retirada de parquimetros
e galhos de arvores, além de adaptacao de sinais de transito.

Proprietario da casa de seis quartos, que é corretor, Tim Brown vai
desembolsar cerca de US$ 400 mil (aproximadamente R$ 2,15 milhdes) em
taxas e custos de mudanga, segundo a publicagdo “Chronicle”.

Imagem 5. Transporte de casa pelas ruas.

Fonte: O LIBERAL, 2021.

Percebe-se no citado fato ocorrido, que a cidade americana cobrou por todos
0s servicos publicos e licengas municipais necessarios ao deslocamento da casa em
via publica, pois a demanda era de interesse privado e a a¢ao alterou o trafego local,

mesmo que momentaneamente, além de ocupar agentes publicos na operacao.
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Exemplifica-se ainda a situacdo local com a problemética das escolas, muitas
instaladas em construcdes antigas, sem area privada de estacionamento que atenda
toda a procura existente nos horarios de entrada e saida dos alunos, ja que este
publico utiliza, em sua grande maioria, automéveis proprios, ou seja, o transporte
privado. O caso também dos aeroportos, onde o usuario paga pelas tarifas
aeroportuarias, pelo estacionamento, mas cabe ao Municipio destinar pessoal de
modo permanente para orientacdo do transito e de operacdes de transporte publico,
coletivo e individual.

A reportagem exibida no jornal televisivo Bom Dia Parad de 31.01.2023 (TV
LIBERAL, 2023), com o titulo “Reportagem fala sobre filas duplas e disputa entre
veiculos no Largo do Redondo em Belém”, retrata justamente a rotina na entrada de
alunos de uma tradicional escola particular localizada no centro de Belém, exibindo
depoimentos de pessoas afetadas com o transtorno que as viagens ao
empreendimento causam no transito, inclusive sendo apontado por um dos
entrevistados que até as vias transversais sao impactadas pelo fluxo intenso de
veiculos gerado pelo local. Na mesma matéria jornalistica é constatada a presenca de
um agente de transito da SEMOB trabalhando na operacionalizacéo e fiscalizacdo da

demanda de mobilidade ocasionada especificamente pela escola privada.

Imagem 6. QrCode da Reportagem sobre filas duplas.

Fonte: TV LIBERAL, 2023.
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Imagem 7. Reportagem atual sobre filas duplas no centro da capital paraense.
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Imagem 8. Agente da SEMOB exibido na reportagem.
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Casos assim demonstram que a mobilidade local é cotidianamente afetada por

acOes e empreendimentos de interesse particular, de beneficios individuais, mas que
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acabam consumindo verbas pubicas que deveriam ser usadas em prol das demandas
de interesse da populacdo em geral.

Jones, T., Gunther, H., Brownill, S., Keivani, R., d'Orsi, E., Spencer, B., Vargas,
J. & Watson, G. (2019, p. 38), no projeto Mobilidade Urbana Saudavel (MUS), em
pesquisa promovida em conjunto com a Universidade de Brasilia (UNB), Universidade
Federal do Rio Grande do Sul (UFRGS), Universidade Federal de Santa Catarina
(UFSC) e Oxford Brookes University, da Inglaterra, buscaram entender o impacto da
mobilidade na saude entre diferentes grupos sociais no Brasil e Reino Unido, e
reconheceu que “a ma experiéncia de mobilidade diaria afeta negativamente a
qualidade de vida e, portanto, também o bem-estar.”.

Na matéria postada no site Mobilize Brasil (2019) é divulgada a seguinte

informacéo:

Os tempos perdidos nos trajetos casa-trabalho-casa correspondem a um
prejuizo de mais de R$ 111 bilhdes, segundo um estudo elaborado pela
Federacg&o das Industrias do Rio de Janeiro (Firjan) com base em dados de
37 regibes metropolitanas.

Outro trabalho, desenvolvido pela Associacdo Nacional de Transportes
Publicos (ANTP) estima que o custo socioeconémico da mobilidade urbana
chega a R$ 483,3 bilhdes por ano, com dados de 2016. O calculo considerou
533 cidades com mais de 60 mil habitantes, nas quais vivem 133,5 milhdes
de pessoas (65% da populacao) e por onde circulam 39 milh&es de veiculos.

Existe, dessa maneira, uma estreita relacdo entre a qualidade de vida do
cidadao e a mobilidade urbana da sua cidade. Na matéria online “Cresce o custo das
cidades travadas pelo transito no Brasil” (ROLLI, 2019) consta o seguinte grafico com
o tempo gasto em deslocamento diario em algumas cidades no Brasil, como Belém,

com 117 minutos estimados gastos no transito:
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Graéfico 2. Tempo de deslocamento.
Tempo de deslocamento nas principais dreas urbanas do Brasil

Em minutos, deslocamento casa-trabalho-casa

demoraram, em media, 114 minutos para se deslocar no trajeto casa-trabalho-casa

Fonte: (ROLLI, 2019).

Cohen et. al. (2021) expdem que:

Os autores denominaram esta situacdo como “deseconomia do transito”:
guanto é gasto de combustivel e tempo estando parado € um custo individual,
porém, a emissdo de gases poluentes, a poluicdo sonora e o desgaste
psicologico sao custos redistribuidos pela sociedade. Isto leva a uma queda
no bem-estar geral das pessoas que ocupam esse espaco urbano, além da
perda de produtividade do PIB, visto que as pessoas estdo trabalhando
menos e assim produzem menos valor e perdem renda.

O cenario atual da mobilidade nas cidades pode ser considerado critico para o
cidaddo, que vé sua qualidade de vida afetada pelos inUumeros problemas de
locomogé&o e pouco investimento na area. O cidad&o local necessita, sim, que o setor
publico preste melhor servigo. O proprietario do empreendimento também espera que
0s investimentos sejam feitos, mesmo que em parceria ou por justo pagamento, e que
possa, com a seguranca juridica necessaria, investir na cidade, com regras e politicas
publicas claras.

Destaca Carvalho (2016, p. 8), em publicacdo do Instituto de Pesquisa

Econbémica Aplicada — IPEA:
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E obrigacdo dos dirigentes publicos buscar um sistema de mobilidade mais
igualitario do ponto de vista social, com sustentagdo financeira e ao mesmo
tempo sem excluir os mais pobres, além de gerar o minimo de externalidades
negativas possiveis. Para seguir esse caminho, varios desafios tém de ser
superados pelos gestores da mobilidade, como: a falta de compatibilizacéo
das politicas de desenvolvimento urbano e metropolitano com o planejamento
dos sistemas de mobilidade; a falta de politicas perenes de financiamento e
investimento na infraestrutura de transporte publico urbano; a auséncia de
medidas de racionalizacdo do uso do transporte motorizado individual e
compensacdo pelas suas externalidades negativas; o envelhecimento da
populacao e o seu rebatimento sobre as condi¢cdes de mobilidade das pessoas
e 0s custos do transporte publico (TP); a alteracdo do modelo de
financiamento regressivo da operagdo TP vigente no Brasil; entre outros.

Sobre a questdo da mobilidade urbana, Boareto (2020, p. 4) expde:

A mobilidade urbana lida com problemas diversos, como congestionamentos,
elevado nimero de mortes no transito, oferta insuficiente de transporte
publico, alto valor das tarifas e desejo de melhor qualidade, infraestrutura
insuficiente para o transporte publico, uso da bicicleta e deslocamento a pé,
consumo de combustiveis e poluicdo. Estes temas sdo amplamente
discutidos, mas exigem andlises e solu¢8es qualificadas que ultrapassem o
senso comum e a visao simplista, normalmente associada aos complexos
problemas urbanos.

Essa questdo relativa ao transito deve ser muito bem observada pelo poder
publico, ja que refletem na vida do municipe, conforme atesta Vasconcelos (2006, p.
32):

Os impactos relacionados ao trafego condicionam profundamente o
comportamento das pessoas, levando a reacfes contra 0s impactos

indesejados por parte daqueles que tém condi¢bes de protestar ou ao siléncio
por parte dos que ndo tém como se fazer ouvir.

E inegavel que a paralisia da cidade traz impacto socioeconémico e ambiental.
Uma cidade parada ndo interessa a ninguém. As pessoas sao tolhidas do seu direito
bésico de ir e vir, consagrado inclusive na Constituicdo Federal de 1988 no inciso XV
do art. 5°, ja que ndo podem ou séo inibidas no exercicio da livre locomocao.

O produto proposto, por meio de um Projeto Regulatoério, devera ser implantado
mediante lei municipal e, acredita-se, que levara a um resultado de aplicacdo imediata
por ser um instrumento de tributacdo e arrecadacdo que devera trazer melhor justica
fiscal, ao passo que ird impor a justa divisdo dos 6nus das demandas de mobilidade,
sendo o contribuinte o0 sujeito passivo identificado como o proprietario do
empreendimento que absorve e gera servi¢cos publicos especificos e € dependente do
regular exercicio do poder de policia, em razdo da necessidade de licenca de

funcionamento de sua atividade.



55

Carvalho Filho (2013, p. 51) comenta:

Vale a pena enfatizar mais uma vez que a politica urbana deve revestir-se de
equilibrio quanto as propostas de transformacéo da cidade. Sendo assim, ndo
serd licito atribuir 6nus e distribuir beneficios somente para alguns setores da
comunidade. O Estado ndo deve ser o Unico beneficiado nem o Unico a ser
onerado, 0 mesmo se aplica ao setor privado. Por conseguinte, impde-se que,
no regime de colaboracdo mutua, seja observada equanimidade entre o
governo e o setor privado.

A necessidade do caso é ainda bem notada na Lei Orgcamentaria do Municipio
de Belém, n° 9.878, de 28 de dezembro de 2022 (BELEM, 2022), publicada no Diario
Oficial do Municipio, datado de 29 de dezembro de 2022, Caderno Especial, n® 14.627,
que estima para o exercicio 2023 um or¢camento para a SEMOB na ordem de
R$91.242.160,00, mas no quadro de receita prevista é detalhado o valor total de R$
86.486.160,00, sendo possivel constatar ainda que ndo ha receita tributaria especifica
decorrente de servigcos de transito e do uso do poder de policia destinados aos PATSs,
0 que causa inibicdo nos investimentos na area.

N&o consta na citada Lei Orcamentéaria de Belém como receita especifica da
SEMOB o repasse da Contribuicdo de Intervencdo no Dominio Econémico (CIDE),
tributo da Unido previsto na Lei Federal n°. 10.636, de 30 de dezembro de 2002
(BRASIL, 2002), destinado para programas de infraestrutura de transportes, no
desenvolvimento de projetos de infraestrutura cicloviaria, na diminuicdo do tempo de
deslocamento dos usuarios do transporte publico coletivo, melhoria da qualidade de
vida da populacéo e reducao das deseconomias dos centros urbanos. Este tributo é
bem descrito na lei como fonte de recurso para o municipio e ndo vinculado para a
entidade de mobilidade local.

Ha um ensaio para a cria¢do do “Sistema Unico de Mobilidade” (SUM), onde o
Instituto Brasileiro de Defesa do Consumidor (IDEC) propde a integracao do transporte
publico nacional com um sistema que “funcionara como o SUS - Sistema Unico de
Saude: integrando os governos federal, estadual e municipal para juntos contribuirem
com o custo e a gestdo do transporte publico nas cidades” (IDEC, 2022). Todavia,
esta iniciativa, que possui boas motivacdes, ainda € embrionaria e foca apenas no
transporte coletivo de passageiros, sem criar fontes de financiamento para as outras

atividades da mobilidade das cidades.
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Segundo dados da Secretaria Municipal de Finangas de Belém (SEFIN)?4, no
ano de 2022 foram feitos 63.778 lancamentos da Taxa de Licenca para Localizacdo e
Funcionamento (TLPL) de pessoas juridicas ativas estabelecidas na cidade, como
empresas e outras organizagdes legalmente instituidas. Para o ano de 2023 a
estimativa € de 65.640 lancamentos da TLPL. Ou seja, 0 universo de locais que
possam ser considerados como geradores de viagens, PAT, deve ser bem maior do
até entdo atingido.

Além do licenciamento e fiscalizacdo do PAT, servicos como interdi¢cao de via,
orientacdo, mudanca do fluxo, alteracdo de ordens de servico do transporte publico,
sinalizacdo, dentre outros, com fins especificos e direcionados para uma pessoa
isolada e identificada, também podem, ou melhor, devem ser remunerados mediante
0 pagamento de taxa, de modo compulsério, for¢coso, ja que nao devem onerar a
coletividade com o uso e aproveitamento da verba publica de mobilidade e
infraestrutura urbana em geral.

A melhoria da mobilidade urbana traz a facilitagdo na circulagdo de bens,
produtos e prestacdo de servicos, na movimentacdo de pedestres, diminuicdo da
poluicdo sonora e do ar, além de geracdo de novas oportunidades de negécios,
podendo o direito tributario municipal contribuir para que sejam efetivadas estas
medidas. Todos ganham, ao invés da privatizacdo do orcamento publico como temos
no modelo vigente.

Emerge a possibilidade de o direito apresentar seu auxilio na busca de
solucBes dos problemas da cidade. Tomkowski (2016, p. 483) defende que “buscar
maneiras para tornar as leis e politicas publicas mais eficazes e sustentaveis € uma
das fungcdes mais importantes para 0s juristas, visto ser esses avangos 0s grandes
responsaveis pelo desenvolvimento das na¢des”. Na mesma linha, Nusdeo (2016, p.
314) prevé que “sempre que houve valores envolvidos e os inevitaveis conflitos entres
eles, o papel do jurista se apresenta como primordial”.

Logo, é necessario Municipio dispor de instrumento legal de organizagcédo e
financiamento do sistema de mobilidade local, em especial para os setores que geram
a sobrecarga de uso do espaco publico, melhorando o acesso ao empreendimento e

facilitando a fluidez da mobilidade coletiva.

4 Anexo B.
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3 POLO ATRATIVO DE TRANSITO

E importante, para melhor compreensdo da extensdo do que se pretende

executar, fazer destaque acerca do que vem ser o PAT e seu conceito legal fixado em

normas federais e municipal, pois do seu licenciamento e fiscalizacdo sera constituida

a taxa relacionada ao exercicio do poder de policia administrativa na gestdo da

mobilidade urbana local.
O CTB, Lei Federal n®9.503, de 25 de outubro de 1997 (BRASIL, 1997), dispde,

nos artigos 93 e 95, sobre a exigéncia de aprovacao dos PAT, além da necessidade

de atuacdo do poder publico nos casos de obras ou eventos que causem a

perturbacdo ou a interrupgdo da livre circulagéo de veiculos e pedestres.

Art. 93. Nenhum projeto de edificacdo que possa transformar-se em polo
atrativo de transito podera ser aprovado sem prévia anuéncia do érgao ou
entidade com circunscricao sobre a via e sem que do projeto conste area para
estacionamento e indicacao das vias de acesso adequadas.

[...]

Art. 95. Nenhuma obra ou evento que possa perturbar ou interromper a livre
circulacdo de veiculos e pedestres, ou colocar em risco sua seguranca, sera
iniciada sem permissdo prévia do 6rgdo ou entidade de transito com
circunscri¢cdo sobre a via.

Carvalho Filho (2013, p. 64/65) tem a seguinte visdo em relacdo aos polos

geradores previstos nesta norma:

d) POLOS GERADORES DE TRAFEGO - Novamente o legislador, nas
diretrizes gerais de politica urbana, adotou o critério da infraestrutura como
parametro para serem evitadas situacdes incompativeis com o equilibrio que
deve pairar na ordem urbanistica. Diz o Estatuto que deve evitar-se “a
instalacdo de empreendimento ou atividade que possam funcionar como
polos geradores de trafego, sem a previsdo da infraestrutura correspondente”
(art. 2°, VI, alinea "d").

Nas cidades com maior densidade demogréfica, um dos problemas mais
graves no processo de urbanizagdo reside na circulagdo de veiculos,
usualmente desordenada e incongruente com o ndmero de vias terrestres,
com a qualidade e largura das ruas e com a grande quantidade de pessoas
gue se deslocam nos centros urbanos. Ao planejar a politica urbana que deve
vigorar na cidade, deve o Poder Publico atentar para esse fato urbano de
relevantissimas consequéncias para a populacdo. Esse € o objetivo da
situacao prevista no dispositivo em foco. S6 deve permitir-se uma expansao
dos movimentos circulatérios de veiculos se houver uma infraestrutura que
comporte e a acomode dentro de um equilibrio urbanistico desejado pelos
habitantes e usuarios da cidade.

A Rede Ibero-americana de Estudo em Polos Geradores de Viagens (REDE,

2012) conceitua:
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Os Polos Geradores de Viagens (PGVs) sao locais ou instalacdes de distintas
naturezas que tém em comum o desenvolvimento de atividades em um porte
e escala capazes de exercer grande atratividade sobre a populag&o, produzir
um contingente significativo de viagens, necessitar de grandes espacos para
estacionamento, carga e descarga e embarque e desembarque,
promovendo, consequentemente, potenciais impactos. Os shopping centers,
hipermercados, hospitais, universidades, estadios, terminais de carga,
estacBes de transportes publico e mesmo areas protegidas do trafego de
passagem com mudltiplas instala¢des produtoras de viagens sao alguns tipos
de PGV.

Na mesma publicacdo é disponibilizada a seguinte informacédo sobre os
conceitos e definicdes dos Polos (REDE, 2012):

Seu foco consiste no trafego motorizado,
em especial os automdveis, e nos impactos
no sistema viério (na circulacéo, no acesso
€ na seguranca).

NOME/ SIGLA CONCEITO / IMPACTOS CONSIDERADOS REFERENCIAS
Polos geradores de | Empreendimentos de grande porte que CET-SP (1983);
trafego atraem ou produzem grande nimero de Grando (1986)
PGT viagens. Denatran (2001);

Portugal e Goldner
(2003)

Polos atrativos de
transito
PAT

Enfatiza os estacionamentos e os impactos
no trafego das vias de acesso. Por
exemplo, em 1998, segundo o Governo no
Distrito Federal, sdo Edifica¢cdes onde sdo
desenvolvidas atividades de oferta de bens
ou servigos que geram elevada rotatividade
de veiculos e interferem no trafego do
entorno, sendo obrigatéria a construcdo de
estacionamento obedecida a proporgéo
minima entre o0 nimero de vagas e a area
do empreendimento.

Prefeitura Municipal
de S&o Paulo (1992),
CTB (1997), Governo
do Distrito Federal
(1998), Goncalves
(2012)

Empreendimento de
impacto ambiental e
urbano
EIAU

Edificacdo permanente que, pelo porte,
gere grande afluxo de populacéo, com

substancial interferéncia no trafego do

entorno e na sua estrutura ambiental e
urbana.

Prefeitura Municipal
de S&o Paulo (1992)

Empreendimentos
geradores de
viagens
EGV

Inclui desde os impactos em curto prazo
nos sistemas de transportes; aos impactos
no médio e longo prazo, no uso € na
ocupacdao do solo, da area de influéncia/
entorno e sua alteracdo no padrdo e na
demanda de viagens.

Kneib (2004)




NOME/ SIGLA CONCEITO / IMPACTOS CONSIDERADOS REFERENCIAS
Centros geradores | Considera a interacdo entre a implantacéo Kneib (2004)
de viagens de um PGV com o uso do solo adjacente,
CGV alterando as caracteristicas de centralidade

de determinada area.

Polos geradores de
viagens
PGV

Passou a valorizar as viagens e as demais
modalidades - em especial as ndo
motorizadas e o transporte publico —
considerando ainda a acessibilidade e a
mobilidade, bem como impactos ndo s6 na
fluidez, mas na seguranca de transito, no
ambiente, no desenvolvimento
socioecondmico e na qualidade de vida.

RedePGV (2005)

Polos geradores de
viagens sustentaveis
PGVS

Preocupa-se em localizar os
empreendimentos em areas que oferecam
condi¢des que permitam estimular a

Holmes & Hemert
(2008)
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mobilidade sustentavel baseadas nos
deslocamentos néo motorizados e por
transporte publico

Polos geradores de
desenvolvimento e
qualidade de vida

PGDQV
Fonte: REDE, 2012.

Abordagem em desenvolvimento Em consolidag&o na

literatura

O Polo Gerador, aqui identificado como PAT, estd associado a locais ou
instalacdes de distintas naturezas que tém em comum o desenvolvimento de
atividades em um porte e escala capazes de produzir um contingente significativo de
viagens, na visao de Portugal e Goldner (2003, p. 14). Almeida Sobrinho (2012, p.
284) complementa: “[...] sdo prédios ou plantas que, por sua dimensao e fluxo de
veiculos ou pessoas, influenciam decisivamente a qualidade do transito na area de
seu entorno”.

O Manual de Procedimentos para o Tratamento de Polos Geradores de Trafego
do Departamento Nacional de Transito (DENATRAN, 2001) conceitua que os Polos
Geradores de Trafego sdo empreendimentos de grande porte que atraem ou
produzem grande numero de viagens, causando reflexos negativos na circulagédo
viaria em seu entorno imediato, e, em certos casos, prejudicando a acessibilidade de
toda a regido, além de agravar as condi¢cdes de seguranca de veiculos e pedestres.

Em Belém podemos destacar a existéncia de shoppings centers,

supermercados, hospitais, escolas como exemplos de atividades caracterizadas como
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polos atrativos capazes de enquadramento legal e passiveis de licenciamento

municipal, além de demandantes de servigcos publicos especificos e individualizados.

4 A CAPACIDADE MUNICIPAL PARA REGULACAO DO POLO ATRATIVO DE
TRANSITO

A Constituicdo Federal de 1988 fixou como competéncia da Unido instituir
diretrizes gerais para o desenvolvimento urbano e legislar privativamente sobre
transito e transporte, segundo os artigos 21, inciso XX e 22, inciso XlI,
respectivamente.

Ja o art. 182 do texto constitucional atribui ao poder publico municipal a
execucao da politica de desenvolvimento urbano, com objetivo de ordenar as func¢des
sociais da cidade e garantir o bem-estar de seus habitantes. Na redacédo do art. 30,
incisos I, 11, V e VIII, é garantida a competéncia do Municipio em legislar privativamente
sobre assuntos locais, suplementar a legislacéo federal e estadual no que couber,
organizar e prestar os servicos publicos de interesse local, inclusive o transporte
publico de carater essencial, além de promover o adequado ordenamento territorial,
mediante planejamento e controle do uso, do parcelamento e da ocupacdo do solo
urbano.

Por outro lado, o Estatuto da Cidade, Lei Federal n° 10.257, de 10 de julho de
2001 (BRASIL, 2001), estabelece que a ordenacé&o e controle do uso do solo, como
diretriz para o pleno desenvolvimento das cidades, deve evitar “a instalacdo de
empreendimentos ou atividades que possam funcionar como polos geradores de
trafego, sem a previsao da infraestrutura correspondente.”, conforme alinea “d”, inciso
VI do seu art. 2°. E ainda, o 8 3° do art. 41 do mesmo estatuto diz que as cidades
devem elaborar plano de rotas acessiveis, compativel com o plano diretor, que
disponha de acessibilidade em locais considerados foco geradores de maior
circulacao de pedestres, como 0s 0rgaos publicos e os locais de prestacdo de servigos
publicos e privados de saude, educacéo, assisténcia social, esporte, cultura, correios
e telégrafos, bancos, entre outros, integrados com os sistemas de transporte coletivo
de passageiros.

Ja a Lei de Mobilidade Urbana, Lei Federal 12.587, de 3 de janeiro de 2012,

determina que o Plano de Mobilidade Urbana, como instrumento de efetivacdo da
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Politica Nacional de Mobilidade Urbana devera contemplar os polos geradores de
viagens, conforme redacao do seu art. 24, inciso VII.

No art. 2° do Cddigo de Transito Brasileiro (CTB) é definido que as vias
terrestres terdo seu uso regulamentado pelo 6rgédo ou entidade com circunscricdo
sobre elas, e os incisos VI e IX do art. 24, definem que cabe ao municipio executar a
fiscalizacdo de transito em vias terrestres, edificagcdes de uso publico e edificacdes
privadas de uso coletivo e a competéncia dos 6rgdos ou entidades executivos de
transito dos municipios para executar a fiscalizacdo do cumprimento do seu art. 95.

Assim se refere Guimaraes (2019, p. 266-267) ao ja citado art. 93:

O CTB, contudo, é explicito quanto a ordenacdo da mobilidade quando impde
a anuéncia do 6rgdo ou entidade com circunscricdo sobre a via para a
aprovacao de projeto de edificacdo que possa transformar-se em polo atrativo
de transito, exigindo também que no projeto conste area para estacionamento
e indicacdo das vias de acesso adequadas (CTB/93). Por causa desse
dispositivo, em muitas aprovacgfes sao exigidos, com espeque legal,
investimentos de adequacéao da via com 6nus para o interessado, justamente
para manter a mobilidade ou mitigar os impactos da nova constru¢cdo na
acessibilidade.

Na publicagido Gestdo da Demanda de Mobilidade do Banco Interamericano de
Desenvolvimento — BID e Ministério do Desenvolvimento Regional (2020, p. 83) é

prevista que a regulamentacdo de um polo seja feita pela Municipalidade:

Os chamados Polos Geradores de Viagens (PGVs) — também conhecidos
como Polos Geradores de Trafego (PGT) — sdo empreendimentos que, em
funcdo de seu porte e das atividades que abrigam, geram uma quantidade de
viagens que impacta o trafego do entorno, seja esse motorizado ou ndo. A
legislacdo federal atual (CTB) prevé que os empreendimentos que se
configurem como PGVs, sejam regulamentados pela municipalidade,
recomendando que realizem estudos de impacto, baseados em estimativas
futuras de viagens que possam vir a gerar quando implantados, e que exigirao
medidas de mitigacdo ou compensacéo para os efeitos negativos.

E desta forma indiscutivel a capacidade municipal de regulamentar as regras
de implementacg&o, anuéncia, licenciamento do funcionamento e fiscalizacdo do PAT,
pelo que autoriza a instituicdo de tributo correspondente & atividade, tendo em vista a
existéncia de hipétese de incidéncia tributaria bem identificada na norma proposta,
tanto pelo exercicio do poder de policia, quanto dos servicos advindos do

funcionamento do empreendimento e outras atividades.
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5 DA REGULACAO DO POLO ATRATIVO DE TRANSITO NA CIDADE DE
BELEM

A Lei Organica do Municipio de Belém (BELEM, 1990) consigna:

Art. 146. O sistema viario e os meios de transporte no Municipio, atenderéo,
prioritariamente, as necessidades sociais do cidaddo, como as de
deslocamento da pessoa humana no exercicio da garantia constitucional da
liberdade de locomocao e, no seu planejamento, organiza¢&o, implantacgéo,
gerenciamento, operacdo, prestacdo e fiscalizacdo, sendo observados os
seguintes principios:

| - seguranga, higiene, saude e conforto do usuario;

Il - desenvolvimento econémico;

Il - protecdo do meio ambiente, do patrimdnio arquitetdnico e paisagistico e
da topologia do Municipio, respeitando as diretrizes do uso do solo; [...]

A Lei Municipal n° 8.227, de 30 de dezembro de 2002 (BELEM, 2002)

estabelece:

Art. 14. Nenhum projeto de edificagdo que possa transformar-se em polo
atrativo de transito podera ser aprovado sem prévia anuéncia do Poder
Publico e sem que o projeto conste area para estacionamento e indicacdo
das vias de acesso adequadas.

Paragrafo Unico. A inobservancia do disposto neste artigo podera implicar o
embargo da obra até o cumprimento das obrigacdes normativas,
independentemente das cominagdes legais cabiveis.

Art. 15. Nenhuma obra ou evento que possa perturbar ou interromper a livre
circulagdo de veiculos e pedestres ou colocar em risco sua seguranga sera
iniciada sem permissao prévia do Poder Publico.

Paragrafo Unico. A inobservancia do disposto neste artigo punida com multa
fixada em lei ou regulamento, independentemente das cominacdes legais
cabiveis.

A referida lei foi regulamentada pelo Decreto Municipal n® 80.806, de 19 de
setembro de 2014 (BELEM, 2014), onde fixou que “a aprovacéo de empreendimentos
classificados como Empreendimentos de Impacto, no que se refere a interferéncia no
transito, fica condicionada a anuéncia da Entidade Gestora Municipal de Transito”.
Nos termos do mesmo Decreto Municipal é expedido para o funcionamento do PAT
um “Termo de Compromisso com as medidas mitigatorias e compensatorias, internas
e externas, necessarias a atenuacao ou compensacao do impacto a ser ocasionado
pelo empreendimento”, além da Anuéncia Definitiva mediante Termo de Vistoria.

O Decreto Municipal n° 86.545, de 13 de setembro de 2016 (BELEM, 2016),

que instituiu o Plano de Mobilidade de Belém (PlanMob), em seu art. 2°, inciso lll, tem
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como um dos principios a “justa distribuicdo dos beneficios e 6nus decorrentes do uso
dos diferentes modos e servigos”.

Contudo, as regras ficaram limitadas somente na forma de anuéncia, nédo
tratando da possibilidade de cobranca do licenciamento mediante a cobranca de taxa
e nem da previsdo de fiscalizacdo periodica e permanente das medidas. Da mesma
forma, ainda é ausente das normas municipais a previsdo de inUmeros servicos de
mobilidade que poderdo ser cobrados mediante a cobranca de taxa, pelas
caracteristicas de obrigacdo da prestacdo, compulsoriedade e imposicdo de
execucao.

Destacam-se, nas figuras abaixo, exemplos de atividades especificas que

interferem na mobilidade urbana local e suas peculiaridades:

Foto 1 — Transito no centro de Belém. Préximo do horario de saida e entrada de alunos das escolas
localizadas na Av. Nazaré.

Fonte: Cunha (2021).
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Foto 2 — Transito no centro de Belém, Av. Nazaré, no mesmo horario de figura 1, mas em periodo do
ano onde ndo héa o funcionamento dos estabelecimentos de ensino instalados ao longo da via.

Fonte: Cunha (2022).

Nas fotos 1 e 2 acima € possivel ter a percepcao de como um local de atracéo
de transito é capaz de interferir na mobilidade de todo um entorno, um perimetro
localizado na Avenida Nazaré, entre Travesse Quintino Bocaiuva e Avenida
Generalissimo Deodoro, onde estdo instaladas duas escolas particulares que
demandam diversos servicos de mobilidade e tém todas as caracteristicas de PAT.

Foto 3 — Avenida no centro de Belém com estabelecimentos comerciais e bancarios sem area de
estacionamento.

Fonte: Cunha (2022)
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Foto 4 — Estabelecimento comercial em Belém com ampla area interna de estacionamento, carga e
descarga.

Fonte: Cunha (2022)

Na foto 3 é possivel perceber que em avenida central de Belém, Avenida
Presidente Vargas, existem diversos estabelecimentos comerciais sem area prépria
de estacionamento, 0 que acaba por repassar para 0 espaco publico a necessidade
de absorver a demanda dos usuarios para estacionamento e parada de veiculos.
Diferente como ocorre na foto 4, onde o empreendimento comercial dispbe de ampla
area de estacionamento interno, com carga e descarga, atendendo, no que se refere

a estacionamento, a demanda de viagens que produz.

Foto 5 — Cruzamento em avenida central de Belém com cruzamento onde sao localizadas trés

Fonte: Cunha (2022)



66

Foto 6 — Farmacia no centro de Belém com area de estacionamento.

-

Fonte: Cunha (2022)

Foto 7 — Academia em area central da cidade sem estacionamento.

ANENNEYY]

Fonte: Cunha (2022)
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Foto 8 — Academia em area central da cidade com estacionamento.

As fotos 5 e 6, 7 e 8, trazem atividades empresariais iguais, farmacias e
academias, mas alguns estabelecimentos fornecem estacionamento para 0S seus
consumidores ou outros ndo. Sobre a politica de estacionamento, Melhado e Speroni

(2020) comentam:

Na cidade de S&o Paulo, por exemplo, estima-se que 0 estacionamento
publico ocupe cinco milhdes de metros quadrados. E uma area equivalente a
trés parques do lbirapuera, o parque mais famoso do Brasil. Ao invés de
vagas para estocar carros, poderiamos ter melhores calgadas, faixas
exclusivas de 0nibus, ciclovias e tantas outras politicas publicas mais
coletivas. Quando destinamos tanto espacgo para o carro, quem perde sédo as
pessoas, que se espremem em calgcadas inadequadas e levam mais tempo
para se locomover em transporte coletivo.

Atualmente a expedicéo do licenciamento para o funcionamento do PAT ocorre
conforme as regras em vigor, porém, apos, jA com o empreendimento funcionando,
nada mais cabera ao poder publico municipal fiscalizar, nem mesmo o funcionamento
e as condicionantes serdao objeto de fiscalizacao periddica e regular posterior. As
condicionantes poderdo até deixar de existir com o tempo, porém sempre havera
servicos demandados para a atividade empresarial especifica e bem identificada
enquanto perdurar sua operacdo, gerando um privilégio privado de atendimento em
detrimento das necessidades coletivas.

No projeto de lei proposto é defendido que este quadro pode sofrer uma

intervencdo do direito, especificamente o tributario, identificando a possibilidade de
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uma melhor distribuicdo dos custos e recursos publicos envolvidos nos problemas da
vida urbana, com destaque na afetacdo da mobilidade urbana causada por local

especifico e identificavel.

6 PANORAMA DAS OUTRAS CIDADES. QUADRO DEMONSTRATIVO

Realizando pesquisa nas legislagbes municipais que regulamentaram o PAT
em outras cidades disponiveis por meio eletrénico, foi possivel notar a falta de
instituicdo da forma de cobranca para o licenciamento da atividade mediante um
tributo, no caso a taxa, conforme quadro a seguir que destaca dez municipios
sediados em todas as regibes brasileiras e escolhidos pelo autor para simples
exemplificagao:

Quadro 1 — Legisla¢cdes municipais brasileiras

Cidade Norma Espécie de Forma de Fiscalizacao
licenciamento cobranca apés a
instalacéo e
funcionamento
Séo Lei Certidao de N&o ha previsdo Sem previsao
Paulo/SP 15.150/2010 Diretrizes de taxa na lei
Distrito Lei 5.632/2016 | Termo de anuéncia Pagamento de | Sem previsédo
Federal/DF contrapartida no
percentual de
0,5% a 1,5% do
custo estimado do
empreendimento,
eximindo 0
pagador das
medidas
mitigadoras
Porto Lei Termo de | Custos das | Sem previsao
Velho/RO Complementar | Recebimento e | melhorias até 5%
747/2018 Aceitacdo Definitivo | do  custo  do
empreendimento
Fortaleza/CE | Lei Selo Empresa Amiga | Ndo ha previsao | Sem previsao
10.664/2018 do Transito de pagamento
Sao Luis/MA | Lei 4052/2002 Certiddo de | Taxa de estudo de | Sem previsédo
Diretrizes diretrizes para
Polos Geradores
de Trafego
Salvador/BA | Lei 9148/2016 Relatorio de Impacto | Ndo ha previsdo | Sem previsao
no Transito de pagamento
Cuiaba/MT Lei Relatorio de Impacto | Ndo ha previsdo | Sem previsao
Complementar | no Transito de pagamento
389/2015
Teresina/PI Lei n° | Andlise Prévia N&o ha previsdo | Sem previsao
3.603/2006 de pagamento
Campinas/SP | Lei 8.232/1994 | Alvara N&o ha previsdo | Sem previsao
de pagamento
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Cidade Norma Espécie de Formade Fiscalizacao
licenciamento cobranca apés a
instalacéo e
funcionamento
Blumenau/SC | Lei Estudo de Impacto Ndo ha previsdo | Sem previsdo
Complementar de pagamento
n°748/2010

Fonte: Sistematizacdo do autor (2022).

Na analise das normas de outras cidades € visto que a regulacdo do PAT é
feita por lei local, mas a forma de cobranca dos custos do licenciamento ndo €&
estipulada na mesma regra, e nem previsto que havera posterior fiscalizacéo periddica
do empreendimento que teve seu funcionamento aprovado pelo érgdo municipal, e,
por consequéncia, inexiste a cobranca em cada exercicio fiscal da atividade estatal
de mobilidade. Paga-se somente pelo ato de licenciar, mas nao existe previsao de

fiscalizacéo periodica e continua.
7 DOS SERVICOS DE MOBILIDADE URBANA

Tem alguma légica um grande supermercado se instalar na cidade e o
Municipio ter que arcar com a sinalizacdo especifica que tal empreendimento ira
demandar? E aceitavel que diariamente se desloque pessoal para fazer a orientagéo
de transito na frente de estabelecimento particular causador da alteracéo do trafego
local, retirando o agente de transito de grandes cruzamentos onde transitam centenas
de pessoas por minuto? Evidentemente que ndo! A ndo ser que ocorra a prestacao
do servico publico com a justa remuneracdo do particular para atendimento da
situacado individualizada, ainda que temporaria como uma apresentacdo musical ou
evento esportivo, e sem prejuizo ao publico em geral.

Com o funcionamento de um PAT e de outras atividades particulares que geram
comprometimento a livre circulacdo nas vias publicas, varios servigcos de mobilidade
local acabam sendo demandados. Pessoal e material que poderiam servir a
comunidade em geral de algum modo sao canalizados para atendimento de interesse
especifico e causado por acdo de uma pessoa identificavel e determinada. Sinalizagéo
direcionada ao empreendimento € executada com verba publica. A interdicdo ou
modificacdo do trafego da via € realizada por agentes publicos, mas em decorréncia
de eventos privados. Logo, nasce a necessidade de melhor regulamentar a demanda

da atuacao estatal por servicos de mobilidade de interesse especifico.
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Carrazza (2021, p. 457) separa o0s servicos publicos de acordo com sua forma

de prestacao:

[...] os servicos publicos dividem-se em gerais e especificos. Os servicos
publicos gerais, ditos também, universais, sdo os prestados uti universi, isto
€, indistintamente a todos os cidaddos. Eles alcangcam a comunidade, como
um todo considerada, beneficiando niumero indeterminado (ou, pelo menos,
indeterminavel) de pessoas. E o caso dos servigos de seguranga publica, de
diplomacia, de defesa externa do Pais etc. Todos eles ndo podem ser
custeados, no Brasil, por meio de taxas, mas, sim, das receitas gerais do
Estado, representadas, basicamente, pelos impostos, conforme vimos no
tépico anterior.

J&, os servigos publicos especificos, também chamados singulares, sao os
prestados uti singuli. Referem-se a uma pessoa ou a um nimero determinado
(ou, pelo menos, determinavel) de pessoas. S&o de utilizagdo individual e
mensuravel. Gozam, portanto, de divisibilidade, € dizer, da possibilidade de
avaliar-se a utilizacdo efetiva ou potencial, individualmente considerada. E o
caso dos servigcos de telefone, de transporte coletivo, de fornecimento
domiciliar de agua potavel, de gas, de energia elétrica etc. Estes, sim, podem
ser custeados por meio de taxas de servigo.

No caso aqui tratado ndo estamos a falar de taxar o transito local. O servigo
semaforico, a sinalizacdo das vias, a fiscalizacdo e orientacdo de transito, a
engenharia do transporte e outros servicos que sao prestados diariamente pela
municipalidade ainda serdo mantidos com as receitas oriundas dos impostos e outras
receitas direcionadas ao orcamento da mobilidade publica. O projeto focou na
tributacdo dos servicos prestados ou colocados a disposicdo de uma pessoa
especifica e bem identificada, que se privilegia da acdo estatal da entidade de
mobilidade.

A sinalizacao de transito realizada em razao de um empreendimento deve ser
custeada por este, sem onerar a sociedade em geral. Da mesma forma, o servico de
pessoal para orientacdo do trafego decorrente de atividade ou estabelecimento
especifico deve ser arcado por quem demanda este direcionamento, em detrimento
muitas vezes do trafego em geral.

Nada mais justo cobrar pelo servico de engenharia de trafego, que tem que
modificar e alterar a rotina da prestacéao do transporte urbano ou da geometria da via,
em funcdo de uma obra ou evento que perturbe ou interfira na circulacéo de veiculos
e pedestres, pois decorre de interesse individual e determinado.

Moraes (2007, p. 21) transcreve:

Da mesma forma, Adam Smith, na sua classica Na Inquiry into the Nature
and Causes of the Wealth of Nations, em 1776, também encontrou uma
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diferenca entre certos tributos que recaiam sobre todos os individuos e
outros, que somente atingiram os usuarios ou beneficiarios da atividade
publica. Segundo o ultimo autor: “ndo é justo que toda a sociedade contribua
para as despesas das quais s6 em pequena parte recolhe os frutos”.

A receita obtida pela cobranca dos servicos € justamente para bancar os custos
que a atividade de interesse singular traz para a administracdo publica da mobilidade
urbana, compensando o uso especifico da acdo estatal. Havera assim, de outro modo,
a preservacao da utilizacdo de recursos publicos destinados para coletividade e
executados de modo continuo para a populacéo usuaria do espaco da cidade.

Neste sentido € que o projeto ira prever diversos servicos identificaveis e
divisiveis, relacionados no texto normativo, que serdo prestados ou colocados a

disposicédo de um contribuinte especifico mediante o pagamento de taxa.

8 TAXA COMO UMA ESPECIE TRIBUTARIA NO SISTEMA TRIBUTARIO
NACIONAL

O art. 3° do CTN descreve tributo como “toda prestacdo pecuniaria
compulséria, em moeda ou cujo valor nela se possa exprimir, que nao constitua
sancdo de ato ilicito, instituida em lei e cobrada mediante atividade administrativa
plenamente vinculada”.

O termo tributo que se refere a lei € género e sem adentrar no debate acerca
da classificacdo deste feita pela doutrina que estuda o direito tributario, o Sistema
Tributario Nacional contido na CF, no Titulo VI, Capitulo I, trouxe, basicamente, uma
divisdo do tributo nas seguintes espécies: impostos, taxas e contribuicdes, além do
empréstimo compulsério, este somente utilizado em casos excepcionais.

Sinteticamente, cabe aos impostos tributar fatos licitos, sem que o seu fato
gerador dependa de qualquer atividade estatal especifica relativa ao contribuinte, nos
termos do art. 16 do CTN. A sua instituicdo € subordinada a competéncia atribuida
pela CF para cada ente da federag&o. As contribui¢cdes séo instituidas basicamente
para o dominio intervencdo no econdmico, social, para a melhoria decorrente de obra
publica, no custeio do servico de iluminacdo publica, na arrecadacdo para
manutencdo de sistemas corporativos especificos, de interessa de categorias

profissionais e para os regimes de previdéncia.
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A taxa, que € o foco do trabalho, segundo o art. 145, inciso Il da CF, pode ser
instituida “em razéo do exercicio do poder de policia ou pela utilizagao, efetiva ou
potencial, de servigos publicos especificos e divisiveis, prestados ao contribuinte ou
postos a sua disposicao”.

A doutrina define, segundo Costa (2022, p. 155), a taxa como um “tributo cuja
exigéncia € orientada pelo principio da retributividade, vale dizer, ostenta carater
contraprestacional — paga-se a taxa por ter-se provocado o exercicio do poder de
policia, em raz&o de ter sido prestado servigo publico especifico e divisivel ou, ainda,
por ter sido servi¢co dessa natureza colocado a disposi¢cao do sujeito passivo”.

Escreve Hindo (2022, p.3) que “taxa é um tributo, previsto no art. 145, Il da CF,
portanto, instituida unilateralmente pelo Estado, compelindo o particular a efetuar seu
pagamento, quando hd uma atuacdo especifica do Estado, seja na restricdo (poder
de policia) ou no acréscimo de um direito (servigo publico).”. Moraes (2007, p. 154)

enfatiza a divisdo entre as subespécies de taxa:

Desta forma, fundamentados no fato gerador da respectiva obrigacdo

tributaria, podemos assim classificar as taxas no Direito brasileiro:

a) Taxa de Policia, quando a atividade estatal dirigida ao contribuinte se
concretize no exercicio do poder de policia. Exemplo é a taxa de licenca;

b) Taxa de Servico, quando a atividade estatal dirigida ao contribuinte se
concretize em servigos publicos especificos e divisiveis prestados ou
postos a disposi¢édo do contribuinte. Exemplo é a taxa de limpeza publica.

Em outro momento Moraes (2007, p. 221) bem esclarece que “nas taxas de
servigcos, contribuinte é a pessoa que utiliza, efetiva ou potencialmente, o servico
publico especifico e divisivel. Nas taxas de policia, contribuinte é a pessoa que
depende de licenca para determinado fato ou submete-se a fiscalizacéo, exigéncia do
poder publico em funcéo do seu poder de policia”’. Resume ainda Janczeski (2008, p.
63):

Em sintese legal: enquanto a taxa em razdo do exercicio do poder de policia
se da pela atividade da administracdo publica que, limitando ou disciplinando
direito, interesse ou liberdade, regula a pratica de ato ou abstencao de fato
(CTN, art. 78), a taxa de servicos se da pela utilizacdo, efetiva ou potencial,
de servico publico especifico e divisivel, prestado ao contribuinte ou posto a
sua disposicdo (CTN, art. 77).

Interessante neste contexto trazer a distincdo do direito norte-americano,

citando novamente que Holmes e Sunstein (2019, p. 9) sustentam que:
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Os tributos sdo recolhidos junto a comunidade como um todo,
independentemente de quem receba os beneficios dos servicos publicos
assim financiados. As taxas, por sua vez, sdo cobradas de beneficiarios
especificos na proporcao exata dos servicos que recebem pessoalmente.

Temos assim na espécie taxa, do género tributo, uma subdivisdo entre taxa
decorrente de poder de policia e as taxas pela prestacdo dos servicos publicos.
Ambas serdo utilizadas no texto normativo proposto, posto que as atividades de
mobilidade municipal atendem e se enquadram nas caracteristicas deste tributo.
Corrobora Puglia (2018, p. 208):

[...] a taxa é a modalidade tributaria que melhor evidencia a natureza
retributiva a contraprestacional das exacbOes estatais esperada pela
sociedade, ante a personificacdo em um anico momento e de forma explicita,
do ente tributante a quem se paga e o valor pago pela atividade estatal
desempenhada; caracteristicas ausentes nos impostos, em razdo da sua
natureza contributiva e ndo vinculada a atuagdo estatal.

Existem servigos especificos e divisiveis na area da mobilidade que sé&o
prestados pela entidade publica municipal que devem ser remunerados por meio de
taxa, ja que postos e colocados a disposicdo do usuério/contribuinte em particular, e
serdo objeto de identificacao na lei, atendendo ao comando do art. 79 do CTN.

As taxas do projeto proposto serdo objeto de cobranca pecuniaria, com seu
pagamento mediante dinheiro, ndo comportando prestacdo por outro meio de
recebimento do crédito fiscal. Sua cobranca sera compulséria, ndo podendo o
contribuinte devidamente identificado deixar de pagar em decorréncia da existéncia
do fato gerador. Ndo serd sancédo, pois o CTB e outras normas de mobilidade e
urbanisticas ja tratam das penalidades pelo ndo cumprimento das suas respectivas
regras. Sera instituida por lei local, em cumprimento ao previsto no art. 150, inciso |
da CF, pois é assegurado ao contribuinte e vedado “exigir ou aumentar tributo sem lei
gue o estabelec¢a”, bem como sera cobrada por atividade administrativa plenamente
vinculada, no caso, o licenciamento e fiscalizacdo do funcionamento do PAT, e dos

servicos de mobilidade prestados pela municipalidade de modo especifico.
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9 A COMPETENCIA MUNICIPAL PARA INSTITUICAO DO TRIBUTO
RELACIONADO A MOBILIDADE URBANA LOCAL

A CF inicia em seu art. 1° definindo que a Republica Federativa do Brasil é
formada pela “unido indissoluvel dos Estados e Municipios e do Distrito Federal...”, e
no art. 18 fixa que “organizacado politico-administrativa da Republica Federativa do
Brasil compreende a Unido, os Estados, o Distrito Federal e os Municipios, todos
autdbnomos...”. O Municipio assim é parte da Republica brasileira e € detentor de
autonomia, o que significa que podera ter organizacdo politica-administrativa propria.
O art. 6°, traz o transporte como direito social e o art. 182 preconiza que a politica de
desenvolvimento urbano é executada pelo poder publico municipal e tem como
objetivo ordenar o pleno desenvolvimento das func¢des sociais da cidade e garantir o
bem-estar de seus habitantes (BRASIL, 1988).

N&o poderia 0 municipio ter autonomia administrativa e financeira, promover o
desenvolvimento urbano e garantir o bem-estar dos citadinos sem o adequado meio
de arrecadagdo e sustento financeiro. Sem recursos n&o haveria sequer o
funcionamento da maquina administrativa, de servidores, material e meios para a
prestacao dos servi¢os destinados a populacéo.

O art. 30 da CF, em seu inciso lll, estabelece que compete ao municipio
“instituir e arrecadar os tributos de sua competéncia, bem como aplicar suas rendas,
sem prejuizo da obrigatoriedade de prestar contas e publicar balancetes nos prazos
fixados em lei.”, ja que é ente federativo detentor de autonomia administrativa e
financeira.

Carrazza (2021, p. 159) assim se pronuncia acerca da competéncia tributaria

do municipio:

Em suma, o Municipio, no Brasil, é entidade autbnoma. Pessoa politica,
legisla para si, de acordo com as competéncias que a Carta Magna lhe deu.
Nenhuma lei que ndo a emanada de sua Camara tem a possibilidade juridica
de ocupar-se com assuntos de interesse local.

Instituindo e arrecadando livremente seus tributos, o Municipio reafirma sua
ampla autonomia, em relagéo as demais pessoas politicas.

A Lei Federal n°. 12.587, de 3 de janeiro de 2012 (BRASIL, 2012), que instituiu
a Politica Nacional de Mobilidade Urbana, traz em seu art. 23, inciso lll, a possibilidade
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de os entes da federacdo aplicarem tributos sobre modos e servigos de transporte

pela utilizacdo da infraestrutura urbana.

Art. 23. Os entes federativos poderao utilizar, dentre outros instrumentos de
gestdo do sistema de transporte e da mobilidade urbana, os seguintes:

[...]

Il - aplicacdo de tributos sobre modos e servicos de transporte urbano pela
utilizagdo da infraestrutura urbana, visando a desestimular o uso de
determinados modos e servicos de mobilidade, vinculando-se a receita a
aplicacdo exclusiva em infraestrutura urbana destinada ao transporte publico
coletivo e ao transporte ndo motorizado e no financiamento do subsidio
publico da tarifa de transporte publico, na forma da lei;

O sistema tributario nacional contido na CF traz a descricdo das espécies
tributarias, ao prever a capacidade partilhada da Unido, dos Estados, do Distrito
Federal e dos Municipios de instituirem impostos, taxas e contribuicdes, conforme o

art. 145, que segue:

Art. 145. A Unido, os Estados, o Distrito Federal e os Municipios poderao
instituir os seguintes tributos:

| - impostos;

Il - taxas, em razdo do exercicio do poder de policia ou pela utilizacéo, efetiva
ou potencial, de servicos publicos especificos e divisiveis, prestados ao
contribuinte ou postos a sua disposi¢ao;

[l - contribuicdo de melhoria, decorrente de obras publicas.

A CF reservou para o Municipio a competéncia de instituicdo de impostos sobre
propriedade predial e territorial urbana, de transmissdo “inter vivos” e servigcos de
qualquer natureza, conforme previsto no art. 156.

Quanto a taxa, esta é de competéncia comum, genérica, entre 0s entes da
federacdo, e no caso aqui tratado devera ser instituida mediante lei municipal de
iniciativa do Poder Executivo, sendo destinada para limitar e disciplinar as atividades
de mobilidade local, regulando a pratica de ato ou abstencdo de fato, em razdo do
interesse publico, no caso, a ordem e 0 exercicio das atividades econbmicas
decorrentes do seu licenciamento, funcionamento e fiscalizacao pelo poder publico do
PAT, além de servicos publicos prestados ou colocados a disposicéo.

As taxas sao de competéncia comum e podem ser instituidas por qualquer um
dos entes da federacdo, em razdo do poder de policia ou pela utilizacdo, efetiva ou
potencial, de servigos publicos especificos e divisiveis, prestados ao contribuinte ou
postos a sua disposi¢ao, nos termos dos artigos 77, 78, 79 e 80 do CTN, que lidam

sobre a espécie tributéaria:
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Art. 77. As taxas cobradas pela Unido, pelos Estados, pelo Distrito Federal
ou pelos Municipios, no ambito de suas respectivas atribuicdes, tém como
fato gerador o exercicio regular do poder de policia, ou a utilizacao, efetiva
ou potencial, de servico publico especifico e divisivel, prestado ao
contribuinte ou posto a sua disposicéo.

Paragrafo Unico. A taxa ndo pode ter base de calculo ou fato gerador idénticos
aos que correspondam a impé&sto nem ser calculada em funcéo do capital das
emprésas.

Art. 78. Considera-se poder de policia atividade da administragdo publica
que, limitando ou disciplinando direito, interésse ou liberdade, regula a pratica
de ato ou abstencdo de fato, em razdo de intéresse publico concernente a
seguranca, a higiene, a ordem, aos costumes, a disciplina da producéo e do
mercado, ao exercicio de atividades econdmicas dependentes de concessao
ou autorizacdo do Poder Publico, a tranquilidade publica ou ao respeito a
propriedade e aos direitos individuais ou coletivos.

Paragrafo Unico. Considera-se regular o exercicio do poder de policia quando
desempenhado pelo 6rgdo competente nos limites da lei aplicavel, com
observancia do processo legal e, tratando-se de atividade que a lei tenha
como discricionéria, sem abuso ou desvio de poder.

Art. 79. Os servigos publicos a que se refere o artigo 77 consideram-se:

| - utilizados pelo contribuinte:

a) efetivamente, quando por ele usufruidos a qualquer titulo;

b) potencialmente, quando, sendo de utilizacdo compulsoéria, sejam postos a
sua disposi¢cdo mediante atividade administrativa em efetivo funcionamento;
Il - especificos, quando possam ser destacados em unidades autbnomas de
intervencao, de utilidade, ou de necessidades publicas;

Il - divisiveis, quando suscetiveis de utilizacdo, separadamente, por parte de
cada um dos seus usuarios.

Art. 80. Para efeito de instituicdo e cobranca de taxas, consideram-se
compreendidas no ambito das atribuigcBes da Uni&o, dos Estados, do Distrito
Federal ou dos Municipios, aquelas que, segundo a Constituicdo Federal, as
Constituicdes dos Estados, as Leis Organicas do Distrito Federal e dos
Municipios e a legislagdo com elas compativel, competem a cada uma dessas
pessoas de direito publico.

Segundo Castro (2010, p. 298), “ao lado dos servicos publicos, o poder de
policia encarna a razdo de ser do Municipio, isto €, essa entidade politica existe para
prestar servigcos publicos e exercer o poder de policia”.

Evidencia-se nesta linha, que a competéncia tributaria na criacdo do tributo
voltado a mobilidade urbana é Municipal, tanto pelo uso do poder de policia, como
pelos servicos prestados ou postos a disposicdo, tendo como sujeito passivo 0
proprietario, titular ou explorador a qualquer titulo do empreendimento identificado
como polo gerador de trafego, aqui denominado de PAT.



77

10 DO TEXTO LEGAL INSTITUINDO AS TAXAS DE MOBILIDADE URBANA

O projeto apresentando tera o formato de lei ordinéaria municipal, posto que ndo
se trata de tema reservado a lei complementar, na forma do art. 146 da CF, uma vez
que nado dispde sobre conflitos de competéncia entre os entes da federacdo, nao
regula limitacdo constitucional ao poder de tributar, nem estabelece normas gerais
sobre definigdo de tributos, impostos ali discriminados, obrigacdo, langamento,
crédito, prescricdo e decadéncia. Obedece ao art. 150, inciso | da CF, onde prevé que
somente por lei € que se pode exigir tributo.

A elaboracéo da minuta da regulamentacéo apresentada segue as disposicdes
da Lei Complementar n°® 95, de 26 de fevereiro de 1998 (BRASIL, 1998), que trata
sobre a elaboracdo, a redacdo, a alteracdo e a consolidacdo das leis, conforme
determina o paragrafo unico do art. 59 da CF (BRASIL, 1988), e estabelece normas
para a consolidacdo dos atos normativos.

Preliminarmente, o texto traz em sua parte inicial a descricdo da ementa
enunciando o objeto e indicacdo de sua implicagdo no ambiente normativo local, o
gue no caso sera a instituicdo das Taxas de Servicos e de Fiscalizacdo de Mobilidade
Urbana no Municipio de Belém, além de outras providéncias, como a alteracdo de
outras leis, modificacdes necessarias para melhor harmonizar o novo tributo com o
sistema tributario municipal.

A norma é de iniciativa do Chefe do Executivo Municipal, conforme diccdo do
art. 75 da Lei Organica do Municipio de Belém (BELEM, 1990):

Art. 75. S&o de iniciativa privativa do Prefeito as leis que disponham sobre:

I-[.]
V - matéria tributéria, abertura de crédito, fixacdo dos servigos publicos e
aumento das despesas publicas.

Em seu artigo primeiro indica o objeto da lei: estabelecer a melhor distribuicéo
dos custos e recursos publicos envolvidos na mobilidade urbana, criando ferramentas
de arrecadacéo fiscal que viabilizem a execucao de atividades que promovam o bem-
estar no espaco urbano, beneficio ao meio ambiente, locomocao, condicbes ao
desenvolvimento socioeconémico e o bom funcionamento da cidade.

Segue com a descri¢cdo especifica do que sera considerado Polo Atrativo de

Transito-PAT no Municipio de Belém, sua definicAo e caracterizacdo, além da
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instituicdo competente para a pratica dos atos legais a serem aprovados, 0 que no
caso sera a Superintendéncia de Mobilidade Urbana do Municipio de Beléem-SEMOB.

Na parte normativa, seguindo a Lei Complementar n° 95, o projeto apresentado
traz o conteudo substantivo relacionado com a matéria regulada pelo projeto,
introduzindo no ambiente legal tributario do municipio as seguintes subespécies de
Taxa de Mobilidade:

o Taxa de Servicos de Mobilidade Urbana-TSMOB, que tera fato gerador a
prestacao dos servicos de mobilidades descridos na Lista de Servicos que constara
no anexo do projeto de lei;

o Taxa de Fiscalizacdo de Mobilidade Urbana - TFMOB, cujo fato gerador sera
o exercicio do Poder de Policia legalmente atribuido a SEMOB na aprovacdo e
fiscalizacdo do PAT no Municipio de Belém, mediante legislacdo especifica.

A Taxa de Servigos de Mobilidade Urbana — TSMOB sera destinada para a
prestacao dos servicos de mobilidades descridos numa Lista de Servicos que estara
no anexo do projeto de lei.

A base de calculo da TSMOB sera o custo integral estimado do servigco e seu
lancamento sera feito no momento do requerimento do servigo a ser prestado ou de
oficio pela SEMOB, quando colocado a disposi¢édo do contribuinte.

Pode-se exemplificar o caso da sinalizacdo destinada para estabelecimento
especifico, identificado e fora da sinalizacao publica em geral. Neste caso a lei impde
0 pagamento pelos servigos executados em prol de um interesse isolado por iniciativa
do préprio interessado ou de modo compulsério, mediante langamento de oficio da
SEMOB, ja que o servi¢o sera executado por intermédio de recurso publico somente
e em razao da instalacédo e/ou funcionamento do empreendimento. A sinalizacao sera
obrigatoria, pois é necessaria para a seguranca do publico em geral, porém custeada
pela pessoa que produziu a necessidade de acao estatal.

Outra ocorréncia bem comum é a destinacdo de pessoal para orientacdo do
trafego causado por interesse especifico, como eventos esportivos em via pubica,
escolas particulares e comeércios. A SEMOB neste caso, muitas vezes, acaba
retirando pessoal que deveria trabalhar na via publica, organizando o trafego em geral,
para atender demanda criada por um setor restrito, individual, muitas vezes particular

e com interesse econdmico.
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Quanto a Taxa de Fiscalizacdo de Mobilidade Urbana (TFMOB) o fato gerador
sera o exercicio do Poder de Policia legalmente atribuido a SEMOB na aprovacao e
fiscalizacdo do PAT no Municipio de Belém, mediante legislacdo especifica.

A anuéncia para o funcionamento do PAT gera adoc¢éo de solucdes expedidas
pela Engenharia de Trafego e nas diversas interferéncias da circulacdo viaria do
Municipio, levando que a entidade de mobilidade destine fiscalizacdo especifica e
direcionada para um local determinado em razdo da saturacdo permanente ou
momentanea da via e do entorno, aumento de geracdo de viagens e operacdes de
cargas, diminuicdo do fluxo e velocidade no deslocamento de veiculos e pedestres,
incremento na sinalizacdo e fiscalizacdo, manutencdo da pavimentacao,
intercorréncia e acidentes entre veiculos e pedestres, manutencdo e semaforica,
realinhamento da geometria da via e definicAo de espacos de estacionamento e
locomocédo segura de pedestres.

E ainda previsto que a identificacdo do PAT podera ainda ocorrer a partir da
elaboracdo de Estudo Prévio de Impacto de Vizinhanca (EIV), caso exigido para o
funcionamento da atividade. Neste caso, sera o EIV admitido como parte integrante
do processo de licenciamento do PAT, mediante regulamentacao especifica.

A cobranca da taxa ocorrerd no momento do pedido de anuéncia para o
funcionamento do PAT, atingindo os que ja obtiveram, e 0s que se encontrem em
operacdo, que irdo passar por uma reanalise especifica, bem como para os futuros
contribuintes no momento da implantagéo do polo, com renovacao anual.

E pertinente frisar que o pagamento da taxa ndo gera a automatica aprovacao
e anuéncia do PAT. Segundo bem esclarece Becho (2015, p. 246) “é importante
ressaltar que a cobranca do tributo é feita pela prestacéo do servico publico que indica
o exercicio do poder de policia. Com a cobranca da taxa, o Estado ndo se vincula a
autorizagdo propriamente dita, vinculando-se apenas pelo exercicio do poder
fiscalizatério”.

O langamento seguira o estabelecido no art. 142 do CTN, no qual a autoridade
administrativa, verificando a ocorréncia do fato gerador, determinara a matéria
tributavel, calculando o montante do tributo devido com a identificacdo do sujeito
passivo. Serdo considerados contribuintes da TFMOB, os proprietarios, titulares ou
exploradores a qualquer titulo de empreendimento ou atividade, publica ou particular,
classificados como PAT no Municipio de Belém, que necessite de prévia anuéncia de

operacéo, eventual ou permanente, emitida pela SEMOB.
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Para facilitar o procedimento de arrecadacéo, imprimindo melhor eficiéncia,
celeridade e economicidade, a cobranca da TFMOB podera ser isolada ou em
conjunto com a Taxa de Licenca para Localizacdo e Funcionamento-TLPL.

A base de célculo do tributo sera fixada de acordo com elementos que possam
elevar ou diminuir o quantum final atribuido na aprovacdo ou renovacdo do
licenciamento do PAT, como: a atividade do empreendimento; seu porte; modal de
geracao de viagem e sua respectiva geracao de CO:2 e outros gases poluentes; indice
de sobrecarga na via; existéncia de estacionamento; localizagéo; medidas mitigadoras
e/ou compensatorias.

O valor do tributo a ser lancado segue a definicdo que o Ministro do STF, Luis

Roberto Barroso, fez em seu voto no julgamento do ARE 1.245.097:

“[...]é necessério tracar uma distingdo entre a base de calculo e a base
calculada. A base de calculo de um imposto, também chamada de base
normativa ou em abstrato, é a grandeza econdmica que se pretende tributar (
e.g., o valor venal), e se encontra prevista em lei. J& a base calculada ou em
concreto se refere ao montante tributavel obtido por meio do langamento —
atividade eminentemente administrativa. Isto é, nenhum imposto tem o seu
valor em concreto veiculado em lei, a quantificacdo da base calculada cabe a
atividade administrativa de langamento.”

Pelo modelo proposto, devera ser considerado o tipo de viagem e a influéncia
antropica que o empreendimento causa. Sera verificado como o publico acessa o
estabelecimento do contribuinte. Por veiculo automotor individual, por transporte
coletivo, por veiculo ndo motorizado ou a pé€? O interesse no modo, ou na matriz modal
de transporte, decorre da necessidade de aferir o volume de CO2, o gas carbonico
produzido pela queima do combustivel fossil do veiculo, e outros poluentes estimados
pelo trafego setorizado gerado e assim criar padrées de agravamento ou reducéo do
valor final cobrado do PAT. Um empreendimento que atrai o seu publico predominante
por transporte coletivo, a pé ou por veiculo ndo automotor, terd uma tributagdo menor
daquele que gera mais viagens por veiculo motorizado individual.

A figura abaixo monstra de forma simbolica as emissdes de poluentes emitidos

por um veiculo automotor particular:
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Figura 1 — Poluicdo do veiculo automotor;
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Fonte: KATIUSSIA, Joelle; DIAS, Luiz de Jesus; CASTRO, Edna, 2012

A Companhia Ambiental do Estado de Sao Paulo (CETESB, 2023) expde:

A poluicdo do ar é um dos maiores problemas ambientais da atualidade,
comprometendo a saude e a qualidade de vida das populagdes. A
Organiza¢do Mundial da Satde (OMS) estima que mais 4 milh6es de pessoas
morrem prematuramente no mundo em decorréncia da poluicdo do ar. Cerca
de 90% da populacdo mundial esta exposta a niveis de concentracdo de
poluentes acima dos recomendados pela OMS.

Nas regides metropolitanas, as emissdes dos veiculos rodovidrios, tais como
automoéveis, 6nibus, caminhes e motocicletas, se constituem nas principais
fontes de poluicdo. Essas emissfes sdo compostas por diversas substancias
téxicas que, absorvidas pelo sistema respiratério, produzem efeitos negativos
sobre a salude. Essa emissdao é composta de gases como: monoéxido de
carbono (CO), 6xidos de nitrogénio (NOXx), hidrocarbonetos (HC), éxidos de
enxofre (SOx), material particulado (MP), etc.

O quadro abaixo demonstra a possibilidade de como o tributo pode ter em um
dos seus elementos de composicgéo final do seu valor, a matriz de transporte que o
PAT absorve.

Quadro 2 — TributagBes por Modal de Transporte.

Matriz Modal de Transporte indice de
aplicacao
Potencial (Viagens/veiculos automotores individuais > 60%) + 10%
Adequada (Viagens/veiculos automotores individuais > = 0%
40% e < = 60%)
Reduzida (Viagens/veiculos automotores individuais < 40%) - 10%

Fonte: Cunha (2022).
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llustramos aqui uma outra situac&o na estimativa da base de calculo da taxa,
que pode sofrer interferéncia pela aplicacdo do elemento “existéncia de
estacionamento” no momento de apuragéo do valor de langcamento: Se tivermos dois
empreendimentos com as mesmas caracteristicas (X e Y), mas um (X) tem ampla
area de estacionamento e outro (Y) ndo tem, o primeiro (X), mesmo sendo gerador de
demanda de viagens, um PAT, pagara ao final um valor menor de taxa, em razéo de
um redutor legal (existéncia de estacionamento). O segundo empreendimento (Y), que
nao tem estacionamento para atender as viagens que atrai em razdo do seu negocio,
pagard uma taxa maior, majorada na apuracao do valor final, pois na pratica este
repassa para a gestdo da mobilidade do espaco publico o 6nus de ter que absorver,
em via publica, a carga de veiculos que transportam 0s usuarios que procuram sua
atividade econdmica particular.

O valor final da taxa sera obtido mediante a apuracdo do custo estatal da
mobilidade municipal considerado no or¢camento publico aprovado na lei orcamentaria
anual para a atividade correspondente, mais a frota local de veiculos automotores da
cidade e a malha viaria existente e trafegavel no municipio, utilizando a seguinte

formula:

0A/FB

Custo Mobilidade CM =
usto Mobilidade TG

Na elaboracdo do célculo serdo utilizados os seguintes dados assim

representados:
Dados Sigla
Orcamento Anual SEMOB (R$): OA
Frota Belém: FB
Malha Viaria Belém (km): MV

O resultado serad chamado de “custo de mobilidade” (CM), pois irA mensurar
aproximadamente o custo de circulacéo de veiculos nas vias da cidade alicercado no
orcamento estatal previsto na lei orcamentéria municipal, obrigatério por forca do art.
165, inciso 11l da CF. A titulo de ilustragdo, teriamos com base nos dados apurados e

disponiveis no trabalho o seguinte valor base do custo de mobilidade:
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Orcamento Anual SEMOB (R$) | 91.242.160,00
Frota Belém 511.753
Malha Viaria Belém (km) 1.852,00
VALOR BASE DO CM (R$) 0,096

Apurando este valor, poderemos atribuir o nimero de viagens estimadas
causadas pelo contribuinte em decorréncia do funcionamento do seu
empreendimento, conforme metodologia definida pelo Decreto Municipal n°
80.806/2014, que estabeleceu “...procedimentos para analise e anuéncia dos
Empreendimentos de Impacto, no que se refere a interferéncia no transito, também
denominados Polos Atrativos de Transito, no ambito do Municipio de Belém...”, ou
outra regra que vier a vigorar.

Como visto, o calculo para o langamento tributario ira iniciar com a identificacao
do “custo de mobilidade”, aplicando ao valor as variaveis relacionadas ao porte do
empreendimento, os modais de transporte das viagens, a sobrecarga na via, 0
estacionamento existente no local, a localizacdo e se as medidas mitigadoras e/ou
compensatoérias foram ou estdo sendo cumpridas, para que, ao final, ocorra a
obtencdo mediante o lancamento com base no namero de viagens produzidas e
estimadas na classificacdo do PAT.

Na renovacao do licenciamento havera reducdo percentual relativa ao valor
inicial de instalagdo, pelo que a atividade econdmica ndo sera demasiadamente
onerada.

Existe a previsdo de isencbes e reducdes do tributo, como em casos de
cumprimento integral e de manutencéo das medidas mitigadoras e/ou compensatorias
estabelecidas no licenciamento, bem como de acréscimo pela localizacdo em areas
gue possuem legislacdes especiais, como de protecao urbanistica, ambientais e vias
de circulagéo especifica do transporte coletivo urbano. Apés a inclusdo dos dados
relativos ao empreendimento é que teremos no langamento o valor final da taxa a ser
cobrada para o licenciamento do PAT, com préxima equivaléncia entre os gastos
estatais e a demanda gerada pelo contribuinte das viagens que seu empreendimento
produz.

Segundo Schoueri (2022, p. 194) “a ideia € que, se um gasto estatal se refere
a um contribuinte, ndo ha razéo para exigir que toda a coletividade o suporte. Dai a

racionalidade da taxa estar na equivaléncia.”. Sobre a equivaléncia, 0 mesmo autor
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diz (2022, p. 195): “na equivaléncia, o contribuinte € considerado responsavel por
determinado gasto estatal, devendo responder pelo que gerou”.

O texto ainda preserva a cobranca dos servigcos e atividades por preco e tarifa
fixados pela SEMOB, mediante resolucédo, pois existem ainda uma gama destes que
nao tém as caracteristicas de um tributo, em especial ao carater compulsorio.

A SEMOB também ficara encarregada de regulamentar a lei, expedindo os atos
necessarios, ja que instituida na forma de autarquia especial e detém nos termos da
Lei Municipal n® 8.227, de 30 de dezembro de 2002 (BELEM, 2002), as competéncias
e atribuicGes proprias do poder publico municipal, nos termos do CTB. Neste caso, a
SEMOB devera no prazo fixado em lei instalar o Cadastro Municipal de Polos Atrativos
de Transito — CMPAT, editar as regras necessarias a cobranca dos tributos instituidos
e 0s demais atos necessarios para operacionalizacéo do exercicio do poder de policia
administrativo e dos servicos criados.

E lei devera trazer uma melhor estruturacdo financeira, operacional e de
pessoal para a SEMOB, j& que é necessario que o Municipio de Belém seja dotado
de entidade publica estruturada para exercer a capacidade ativa tributaria, conforme
decido pelo STF no julgamento do RE 588322, de relatoria do Ministro Gilmar Mendes:

Recurso Extraordinario 1. Repercussao geral reconhecida. 2. Alegacdo de
inconstitucionalidade da taxa de renovacdo de localizacdo e de
funcionamento do Municipio de Porto Velho. 3. Suposta violagdo ao artigo
145, inciso Il, da Constituicdo, ao fundamento de néo existir comprovacéo do
efetivo exercicio do poder de policia. 4. O texto constitucional diferencia as
taxas decorrentes do exercicio do poder de policia daquelas de utilizagdo de
servigos especificos e divisiveis, facultando apenas a estas a prestacéo
potencial do servigo publico. 5. A regularidade do exercicio do poder de
policia € imprescindivel para a cobranga da taxa de localizagéo e fiscalizag&o.
6. A luz da jurisprudéncia deste Supremo Tribunal Federal, a existéncia do
6rgdo administrativo ndo é condicdo para 0 reconhecimento da
constitucionalidade da cobranca da taxa de localizacdo e fiscalizacdo, mas
constitui um dos elementos admitidos para se inferir o efetivo exercicio do
poder de policia, exigido constitucionalmente. Precedentes. 7. O Tribunal de
Justica de Ronddbnia assentou que o Municipio de Porto Velho, que criou a
taxa objeto do litigio, € dotado de aparato fiscal necessario ao exercicio do
poder de policia. 8. Configurada a existéncia de instrumentos necessarios e
do efetivo exercicio do poder de policia. 9. E constitucional taxa de renovac&o
de funcionamento e localizagao municipal, desde que efetivo o exercicio do
poder de policia, demonstrado pela existéncia de 06rgdo e estrutura
competentes para o respectivo exercicio, tal como verificado na espécie
guanto ao Municipio de Porto Velho/RO 10. Recurso extraordinario ao qual
se nega provimento. (RE 588322, Relator(a): GILMAR MENDES, Tribunal
Pleno, julgado em 16/06/2010, REPERCUSSAO GERAL - MERITO DJe-164
DIVULG 02-09-2010 PUBLIC 03-09-2010 EMENT VOL-02413-04 PP-00885
RTJ VOL-00224-01 PP-00614 RIP v. 12, n. 63, 2010, p. 243-255 RT v. 99, n.
902, 2010, p. 149-157).
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O referido julgamento produziu o Tema 217, cuja tese afirma ser “constitucional
taxa de renovacao de funcionamento e localizacdo municipal, desde que efetivo o
exercicio do poder de policia, demonstrado pela existéncia de 6rgdo e estrutura
competentes para o respectivo exercicio”.

Fica também garantido na lei o exercicio do direito de ampla defesa e do
contraditorio, em especial o processo administrativo e litigio fiscal, aplicando ao tributo
a legislacéo fiscal e tributaria municipal ja existente e estruturada em duas instancias,
com acesso a apresentacdo de impugnacdo, defesa e recurso por qualquer
questionamento acerca da taxa.

Para que ndo ocorra nenhum questionamento acerca da capacidade de
pagamento e de surpresa da exigéncia do novo tributo que sera lancado, € previsto
no texto a cobranca gradativa da taxa, sendo que somente ao final de cinco exercicios
€ que o valor total sera cobrado integralmente, garantindo assim ao setor produtivo
um melhor planejamento no desembolso financeiro.

Na parte final, tratou das medidas necessarias para implementacdo da norma,
respeitando o principio da anterioridade contido no art. 150, inciso lll, da CF que
impede a cobranca do tributo no mesmo exercicio financeiro na publicagdo da lei e

antes de noventa dias da data que o instituiu.

11 DA EXTRAFISCALIDADE DAS TAXAS DE MOBILIDADE URBANA

No produto construido, a instituicdo do tributo da mobilidade pode ganhar
contornos de extrafiscalidade, indo além da questdo puramente arrecadatéria, na
medida em que, com sua instituicdo, havera incremento das medidas destinadas a
regulacéo dos impactos da influéncia do PAT na locomocéao de toda a populagédo que
transita no local afetado e n&o tdo somente na relagéo entre contribuinte e fisco.

Cita-se novamente o Decreto Municipal n® 86.545, de 13 de setembro de 2016
(BELEM, 2016), ja que traz algumas diretrizes para o PlanMob que podem ser

absorvidas na implantacéo do tributo em estudo:

Art. 3° O PlanMob é orientado pelas seguintes diretrizes no sentido de manté-
lo centrado nos principios fundamentais:

[.]

Il - desestimular a instalacdo de novas atividades consideradas Polos
Geradores de Trafego — PGT’s (também denominados empreendimentos de
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impacto no transito e empreendimentos geradores de interferéncia no
trafego) no Centro Principal, assim como a ampliagdo das ja instaladas;

Xl - promover a mitigacdo dos custos ambientais, sociais e econémicos dos
deslocamentos de pessoas e cargas na cidade, de forma a tornar a
mobilidade urbana um fator de incluséo social;

[...]

XV - garantir a prevencdo, mitigacdo ou compensacao dos impactos de
atividades a serem instaladas nos corredores de transporte e em sua area de
influéncia direta, a partir da elaboracdo de Estudo Prévio de Impacto de
Vizinhanca (EIV) ou Memorial Justificativo de Impacto no Transito — MJIT,
independente do porte do empreendimento; [...]

Afirma Souza (2019, p. 121) que “o Legislador possui o desafio de valorar as
condutas humanas e o de fazer com que suas determinacdes sejam aceitas e
devidamente cumpridas pelos seus destinatarios”. Logo, ha também a intencédo de
gue a medida legal proposta traga positiva influéncia na populacdo local na medida
em que, possivelmente, melhorara a prestacao de servicos de mobilidade urbana com
a obtencao de recursos para area.

Na taxa de fiscalizacdo a extrafiscalidade é intrinseca ao poder de policia, ja
qgue ird condicionar e induzir o funcionamento de uma atividade as exigéncias das
regras de mobilidade local. Quanto aos servicos, estes serdo remunerados quando
destinados para um publico especifico e individualizado, que devera pagar pela acao
estatal direcionada para sua atividade, sem comprometimento da utilizacdo dos
recursos vinculados aos servicos publicos benéficos aos citadinos em geral.

No julgamento das Ac¢Oes Diretas de Inconstitucionalidade (ADIs) 4785, 4786 e
4787, 0 STF manteve as taxas e controle, monitoramento e fiscalizacao das atividades
mineradoras instituidas pelos estados de Minas Gerais, Para e Amapa, sendo que, na
ADI 4785, o relator, ministro Edson Fachin, argumentou que a taxa tem natureza
extrafiscal, porque desincentiva atividades degradantes e permite ao estado que se

planeje para evitar desastres ambientais.

EMENTA ACAO DIRETA DE INCONSTITUCIONALIDADE. LEI N.
7.591/2011. ESTADO DO PARA. TAXA DE CONTROLE,
ACOMPANHAMENTO E FISCALIZACAO DAS ATIVIDADES DE PESQUISA,
LAVRA, EXPLORACAO E APROVEITAMENTO DE RECURSOS
MINERARIOS. 1. A instituicdo de taxa em raz&o do exercicio de poder de
policia por Estado-Membro, respeitadas as caracteristicas essenciais do
tributo, ndo afronta o art. 145, 1I, da Constituicdo Federal. 2. E admissivel a
utilizacdo, a titulo de elemento para a quantificacéo tributaria, do volume de
minério extraido, porquanto razoavel a conclusdo de que, quanto maior a
guantidade, maior pode ser o impacto social e ambiental do empreendimento
e, assim, maior deve ser o grau de controle e de fiscalizac&o do poder publico.
3. A observancia do principio da proporcionalidade impde nao equivaléncia
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estrita, mas, sim, equivaléncia razoavel entre o valor da taxa e os custos da
atividade estatal. Surge aceitavel, portanto, alguma folga orcamentaria, a fim
de que o custeio da fiscalizacdo de atividade desenvolvida com fins lucrativos
puramente particulares ndo seja arcado pela sociedade como um todo. 4.
Pedido julgado improcedente, julgando-se constitucional a Lei n. 7.591, de 28
de dezembro de 2011, do Estado do Para e prejudicado o pedido atinente a
inconstitucionalidade, por arrastamento, dos arts. 13 e seguintes, daquela
norma legal e do Decreto n. 386/2012. (ADI 4786, Relator(a): NUNES
MARQUES, Tribunal Pleno, julgado em 01/08/2022, PROCESSO
ELETRONICO DJe-207 DIVULG 13-10-2022 PUBLIC 14-10-2022)

O Ministro Lux Fux em seu voto adentrou no tema:

Hodiernamente, doutrina e jurisprudéncia albergam sob a denominacédo de
“extrafiscalidade” as exigéncias financeiras que induzem ou desincentivam
comportamento dos cidaddos, antes reconhecidas como uma traducéo
econdmica do poder de policia. Mostra-se aceitavel que um tributo dotado de
extrafiscalidade exorbite algumas restricbes constitucionais ao poder de
tributar, desde que justificada a politica administrativa adotada (inclusive
exercida por meio do poder de policia).

Na decisdo da ADI 4787, em 01.08.2022, do STF, j& como relator, 0 Ministro
Luiz Fux tratou da taxa sobre a atividade de exploracdo mineral do estado do Amapa,
admitindo em parte da ementa do acérdao que “a taxa exigivel pelo exercicio regular
do poder de policia imp8e ao particular o financiamento da atividade estatal que lhe
limita direitos, mas que beneficia toda a coletividade. O 6nus é aceito em virtude dos
ganhos obtidos com a exploracao da atividade fiscalizada”.

Ocorreu deste modo pelo STF o reconhecimento da extrafiscalidade da taxa,
algo que era até pouco tempo somente inerente aos impostos, como forma de induzir
ou desincentivar condutas do contribuinte.

A mesma Corte, na deciséao do julgamento do processo RE 1258934 (BRASIL,
2020), manteve decisao do Tribunal Regional Federal da 42 Regido, que em decisao
de 2° grau no processo N° 5001265-77.2018.4.04.7208/S, mencionou doutrina
especializada:

De acordo com o0s ensinamentos de Ricardo Lobo Torres, uma taxa
decorrente do exercicio regular do poder de policia, como é o caso da taxa
impugnada, pode ter motivacdo extrafiscal, a despeito de sua motivagao
fiscal:

9.2. Taxa extrafiscal de policia

As vezes a taxa incide sobre o exercicio do poder de policia, mas a sua
motivacdo ndo € simplesmente fiscal, sendo que também se apoia em
consideracgdes extrafiscais. Em outras palavras, a taxa incide sobre atos de
policia como emanacéo simultanea do poder tributario e do poder de policia:
o poder de policia aparece como fato gerador e como finalidade extrafiscal
(TORRES, 2007, p. 403).
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Aponta Schoueri (2022, p.174):

Ha quem classifique os tributos a partir da extrafiscalidade, havendo os
arrecadatorios e os regulatorios.

A classificacdo merece critica porque todos os tributos tém efeito
arrecadatorio e regulatério, em maior ou menor grau. Por isso mesmo,
normas tributarias indutoras podem ser veiculadas em qualquer tributo.

Acentua Pereira (2009, p. 61-62) que “as taxas podem ser usadas como
corolario de uma politica tributaria, de forma a obstaculizar e regular as condutas dos
cidaddos que sejam prejudiciais ao interesse publico”. Sobre o carater extrafiscal,
Moraes (2007, p. 93) se posiciona no sentido de que “a taxa, como tributo, constitui
instrumento juridico do Estado para obtencdo tanto de fins fiscais (recursos
financeiros) como extrafiscais (resultados econémicos, sociais ou politicos), que o
bom desempenho das funcfes estatais exige”.

Contudo, o possivel efeito da extrafiscalidade do tributo a ser instituido ndo sera
de desestimulo e ndo tem a intencdo de criar um sobrepreco as atividades
econOmicas locais, evitando assim uma cidade cara, de grande custo para a
instalacdo de empreendimentos produtivos, ndo se confundindo com as chamadas
“taxas pigouvianas”. Sobre o assunto transcrevemos citacao feita no voto do relator

Ministro Luiz Fux no julgamento da ja mencionada ADI 4787

Em artigo sobre a Taxa de Controle e Fiscalizagdo Ambiental, a juiza do
TIMG, Lisandre Borges Fortes da Costa Figueira, bem estabelece a relacdo
entre a tributacdo ambiental e os estudos de Pigou (FIGUEIRA, Lisandre,
Taxa de Controle e Fiscalizacdo Ambiental — O Principio da
Proporcionalidade e Tributagcdo Ambiental — A Experiéncia Brasileira com a
Taxa de Controle e Fiscalizacdo Ambiental, Revista de Estudos Tributarios,
Porto Alegre: v. 5, n. 27, Set/Out 2002): Arhtur Cecil Pigou formulou na
década de 20 a teoria da taxa pigouviana. Segundo ele, a utilizacdo de
recursos naturais por agentes econdémicos podem gerar danos intra e
intertemporais, que representam custos suportados por toda a sociedade.
Contudo, esses custos ndo integram os precos de mercado, i. e., 0S custos
decorrentes do uso de recursos ambientais ndo refletem seu valor econémico
ou social. Seria necessario, portanto, alterar o preco da utilizagdo dos
recursos ambientais internalizando as externalidades e, assim, afetando seu
nivel de utilizagdo. Com isso também se alteraria o nivel do dano ambiental
associado. Dessa forma, prop8e o autor que as politicas ambientais
criem instrumentos que imponham um sobrepreco ao uso do recurso
natural, a semelhanca do que determina o principio do
“poluidor/pagador”. Nesse sentido, quanto mais o agente faca uso do
recurso natural, mais tera de pagar por ele. (grifos nossos).

Na visdo de Tomkowski (2016, p. 497):
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Importante lembrar que as fungdes classicas limitavam o Estado a mero
arrecadador de tributos. No entanto, também é necessaria mudanca nesse
pensamento, passando a atribuir ao Estado o papel de agir de forma positiva,
sendo indutor de condutas virtuosas e inibidor de condutas prejudiciais.

No caso, a norma apresentada, mesmo ndo tendo finalidade precipua de
alcance extrafiscal, pode atender as expectativas da populacéo e dos contribuintes na
relacdo com o Municipio, gerando influéncia na comunidade local de que a taxa
pretendida ira trazer ao definir a forma de custeio do PAT, a fiscalizacdo dos
compromissos assumidos no momento de seu licenciamento de funcionamento e uma
positiva contraprestacao de servigos especificos, premeditando, assim, a melhoria do
bem-estar urbano ao regular uma atividade que afeta a locomocéo das pessoas,
passando a tributacdo a ser uma acdo valida, eficaz, indutora e incentivadora de
resolucdes de varias demandas de mobilidade.

12 DEBATES QUE PODERAO SURGIR NA IMPLEMENTACAO DO PROJETO DE
LEI

E possivel fazer uma prévia de alguns pontos que podem trazer algum
questionamento mais critico acerca do tributo proposto. A instituicdo de um novo
tributo sempre causa debate acerca da sua viabilidade, onerosidade, necessidade e
motivacdo. Mesmo chegando a conclusdo de que € viavel a instituicdo do tributo
objeto do estudo, ndo é despiciendo avaliar possiveis enfrentamentos que poderdo
surgir.

N&o haverd bitributacdo com a cobranca da taxa de estabelecimentos
licenciados pelo Municipio de Belém, a Taxa de Licenca para Localizagdo e
Funcionamento-TLPL, instituida pela Lei Municipal n® 7.056, de 30 de dezembro de
1977 (BELEM, 1977), ja que tem fato gerador distinto e nem todo estabelecimento
licenciado para funcionar sera caraterizado como gerador de atracdo de transito,
demandante de atuacéo especifica pela municipalidade.

A referida taxa municipal de licenciamento decorre da disciplina de prética de
ato ou abstencéo de fato em razdo de interesse publico concernente a seguranca, a
higiene, a saude, a ordem, aos costumes, a localizagdo de estabelecimentos
comerciais, industriais e prestadores de servico, ao exercicio de atividades

dependentes da concessdo ou autorizacdo do poder publico, a disciplina das
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construcdes e do desenvolvimento urbanistico, a estética da cidade, a tranquilidade
publica ou ao respeito a propriedade e aos direitos individuais ou coletivos, nao
tratando, portanto, do licenciamento de empreendimentos caracterizados como PAT,
que deve ter anuéncia prépria e especifica, como ocorre, por exemplo, nas atividades
de salde e alimentacédo que necessitam de licenciamento da vigilancia sanitaria.

A constituicdo e a fiscalizacdo das Taxas de Mobilidade serdo feitas pelos
servidores efetivos da SEMOB e nao pelos agentes do fisco municipal, ja que
inerentes ao regular poder de policia da instituicdo de autorizar e fiscalizar o
funcionamento do empreendimento enquadrado como PAT, além de que 0s servi¢os
serdo postos a disposicdo dos contribuintes mediante atividade administrativa
exercida pela mesma entidade publica.

O projeto tem como foco a demanda de transito e o impacto produzido na
mobilidade pelo empreendimento e observa a proporcionalidade e a razoabilidade na
cobranca dos custos da atividade exercida pela entidade de mobilidade local,
seguindo a linha definida pelo STF no julgamento da ADI 5374, que fixou a Tese que
“viola o principio da capacidade contributiva, na dimensdo do custo/beneficio, a
instituicdo de taxa de policia ambiental que exceda flagrante e desproporcionalmente
0s custos da atividade estatal de fiscalizacdo” (BRASIL, 2021).

Existe ainda, no texto da proposta de lei, a separacao da cobranca dos servicos
por taxa e daqueles que podem ser cobrados por preco. No caso a distingdo se faz
nitidamente pela compulsoriedade de cada cobranca, sendo que na taxa 0s servigos
prestados ou colocados a disposicdo devem ser pagos sem que 0 sujeito atingido,
contribuinte, tenha expressado sua vontade na ocorréncia do fato gerador, ao passo
de que no preco, hd a expressdo da vontade na prestacdo do servico ou por ter
solicitado a prética de um ato.

Para melhor compreenséao, transcrevemos o caput do art. 2° do CTB, que
define o que sao vias:

Art. 2° S@o vias terrestres urbanas e rurais as ruas, as avenidas, 0s
logradouros, os caminhos, as passagens, as estradas e as rodovias, que terdo

seu uso regulamentado pelo érgédo ou entidade com circunscrigdo sobre elas,
de acordo com as peculiaridades locais e as circunstancias especiais.

O paragrafo Unico do mesmo dispositivo considera:

Paragrafo Unico. Para os efeitos deste Cddigo, sao consideradas vias
terrestres as praias abertas a circulagéo publica, as vias internas pertencentes
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aos condominios constituidos por unidades autbnomas e as vias e areas de
estacionamento de estabelecimentos privados de uso coletivo.

Nota-se que o CTB alcanca vias de areas publicas, como avenidas, ruas e
passagens e as ainda vias internas de condominios e estacionamentos em areas
privadas. Pelo projeto proposto, servico como o de “elaboracdo de projeto de
sinalizagdo” para a implantacéo de sinalizagdo de transito, em locais de areas internas
e particulares de condominios e estacionamentos privados de uso coletivo, como
shoppings e supermercados, a SEMOB podera ter a faculdade de prestar este servico
mediante pedido e solicitacdo do interessado, que certamente garantird um padrao de
qualidade em razdo da expertise dos profissionais da &rea de transito da entidade. O
mesmo servico, como é area privada, podera também ser executado por empresa
particular apta no mercado. Esta sinalizacdo em ambiente ndo publico, ndo se
confunde com a sinalizagdo prestada nas vias publicas das cidades pelos 6rgdo de
transito.

De outra forma, o empreendimento que gera a necessidade de implantacéo de
sinalizacdo em via publica pela sua atividade instalada, deve arcar, pelo projeto
proposto, obrigatoriamente, com o custo mediante o pagamento de taxa de servico de
projeto e implantacao da sinalizacédo, pois o servi¢co publico sera realizado em razéo
de atividade especifica e identificavel do contribuinte. E mais, mesmo ndo pagando
voluntariamente pelo servico, este sera prestado em decorréncia da necessidade de
sinalizacdo da via publica, mas sera cobrado compulsoriamente, mediante o
lancamento tributario correspondente.

Um supermercado, por exemplo, ao funcionar, deve pagar, mediante taxa, o
projeto de sinalizacdo que a SEMOB ir4 implantar na via publica em decorréncia de
sua atividade. Ja o servigo de sinalizagao interna, pode ser projetado pela SEMOB,
com a contratacdo de um servigco a ser pago com base em tabelamento de precos a
ser fixado por ato administrativo decorrente de permissao contida na lei. Na vigéncia

do projeto proposto existira a seguinte diferenca na forma e natureza da cobranca:

Servico: Projeto de sinalizagéo de vias | Servigo: Projeto de sinalizagéo de vias

terrestres urbanas e rurais nas ruas, as
avenidas, os logradouros, os caminhos,
as passagens, as estradas e as rodovias

internas pertencentes aos condominios
constituidos por unidades autbnomas e
as vias e areas de estacionamento de
estabelecimentos privados de uso
coletivo
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Intervencdo da SEMOB: Obrigatéria e | Intervencdo da SEMOB: Facultativa e
compulsoria voluntaria
Pagamento: Mediante TAXA Pagamento: Mediante PRECO

Atualmente € através somente de Preco Publico que a SEMOB cobra por todos
seus servicos, fixado por ato administrativo da prépria entidade, o que fragiliza a
arrecadacéo dada a impossibilidade de exigir o pagamento de modo compulsério de
quem usufrui do servico prestado e gera dispéndio de recurso publico.

Reitera-se, a cobranca por meio de preco publico torna facultativo o pagamento
do servico pelo usuario, ao contrario da taxa, cujo pagamento é compulsorio,
independentemente do interesse do contribuinte, desde que prestado ou colocado a
disposigéo.

Afirma Becho (2015, p. 250) que a “distingdo € muito importante. Como ja visto,
se o Estado puder instituir uma taxa, o administrado tera que recolhé-la usando ou
nao o servico. O mesmo nao ocorre com o0 sistema dos precos publicos, os quais so
serdo cobrados se houver o uso do servigo publico”.

A distincdo entre preco e taxa é bem clara no posicionamento do STF (STF,

1969) contido na Sumula n°® 545, que:

Precos de servicos publicos e taxas ndo se confundem, porque estas,
diferentemente daqueles, sdo compulsérias e tém sua cobranc¢a condicionada
a prévia autorizagdo orgamentaria, em relagdo a lei que as instituiu.

Da mesma forma no julgamento do RE 556854, de Relatoria da Ministra
Carmen Lucia, onde foi destacado que:

1. Taxa e preco publico diferem quanto a compulsoriedade de seu pagamento.

A taxa é cobrada em razdo de uma obrigac&o legal enquanto o preco publico

é de pagamento facultativo por quem pretende se beneficiar de um servico
prestado.

Ou seja, € evidente que grande parte dos servi¢os prestados pela SEMOB deve
ser cobrado mediante taxa, instituida no projeto proposto.
Nao incorre no impedimento descrito no art. 150, inciso V, da CF, que

estabelece:

Art. 150. Sem prejuizo de outras garantias asseguradas ao contribuinte, é
vedado a Unido, aos Estados, ao Distrito Federal e aos Municipios:

[.]
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V - estabelecer limitacdes ao trafego de pessoas ou bens, por meio de tributos
interestaduais ou intermunicipais, ressalvada a cobranca de pedagio pela
utilizacéo de vias conservadas pelo Poder Publico;

Inicialmente pelo fato de que ndo se trata de tributacdo por impostos
interestaduais ou intermunicipais e, depois, o produto ndo cria qualquer limitacdo ao
tradfego de pessoas ou bens, pois sua instituicdo, ao invés de limitar o trafego, visa
melhorar sua fluidez, garantindo o direito de circulacdo das pessoas e bens pelas vias
publicas da cidade. Sequer desestimula o trafego em si, mas traz a possibilidade de
ocorrer a justa distribuicdo dos 6nus gerados pelos servi¢cos de mobilidade executados
em prol de um contribuinte especifico.

Por fim, ndo se trata de pedagio, este previsto no mesmo inciso V do art. 150
da CF, que pode ser cobrado pela “pela utilizacdo de vias conservadas pelo Poder
Publico”, ja que isto ndo sera o fato gerador e o sujeito passivo ndo sera o condutor
do veiculo automotor. A instituicdo do pedagio no Brasil é somente autorizada
constitucionalmente para custear a conservacéo das vias publicas, que vem sendo
bem utilizado em rodovias, 0 que ndo € o caso do produto, com viés urbano, aqui
formulado.

A questdo do “pedagio urbano”, utilizado em outras cidades mundo a fora,
necessita de uma outra definicdo especifica na CF, além de um melhor
aprofundamento institucional pelos municipios e debate com a sociedade atingida,
pois implementado por outros motivos que vao além do custeio da manutencao da via
publica, diferentes também das raz6es que geraram a necessidade de implementacéo
das taxas voltadas as atividades da mobilidade urbana local trabalhadas neste projeto.

No pedagio urbano, o que se busca taxar € o custo de congestionamento em
determinada regido da cidade, ja bem assoberbada pelo trafego de veiculo automotor
de uso individual, visando a reducéo do fluxo e redirecionamento do condutor do carro
para o servico publico de transporte coletivo. Assim é explicado o conceito de pedagio
urbano (ESTADAO/SUMMIT MOBILIDADE, 2019):

Com o aumento do custo financeiro, é gerada uma reducéo da demanda, e a
ideia é taxar o motorista ndo somente pelo uso da via mas também pelo
prejuizo que ele causa ao tirar o carro da garagem.

Trata-se de uma forma relativamente eficiente de combater os
congestionamentos: desestimular o uso do carro e garantir arrecadacao para
0 governo, além de beneficios para o0 meio ambiente.

A medida faz sentido em termos econdmicos, afinal o espaco na via
congestionada € um recurso escasso: se um carro o utiliza, outro ndo pode
fazé-lo. O pedagio urbano elimina os niveis de congestionamento que
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ocasionam perda de tempo, aumento de acidentes e de emissdao de
poluentes. Assim, a implantacdo da medida resulta em uma melhoria na
fluidez do trafego.

A implementacao do pedagio urbano até poderia ser eficiente no futuro proximo
em nossa cidade, mas para que ocorra, além da alteracao do texto constitucional para
ampliacdo das possibilidades do uso do pedagio, haverd de existir um macico
investimento no servigo publico de transporte coletivo, para que este venha abrigar a
parcela da populacdo que deixara de utilizar seu veiculo particular como forma de
locomocéao diaria, atendendo aos padrées de qualidade, eficiéncia de atendimento,
amplitude e alcance de interesses, modicidade de tarifa, seguranca e conforto, ainda

nao observados no sistema publico atual.
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13 CONSIDERACOES FINAIS

Pelo acima descrito, a instituicdo da taxa, como espécie tributaria, prevista em
lei municipal, € uma forma do poder publico local arrecadar recursos das atividades
inerentes da mobilidade urbana que dependem de anuéncia, licenciamento e
fiscalizagcéo para o funcionamento.

A licenca para operacdo e funcionamento do empreendimento podera ser
renovada e vinculada a cobranca de taxa anual pelo exercicio do regular poder de
policia administrativa, ja que ha necessidade de constante fiscalizacéo especifica das
atividades desempenhadas em locais caracterizados como Polos Atrativos de
Transito (PAT), na manutencdo dos termos do projeto aprovado, de area para
estacionamento e indicacdo das vias de acesso adequadas e sinalizadas.

Os servigos prestados ou colocados a disposicdo, demandados por acdo do
empreendimento, também deverdo ser pagos por meio da mesma espécie tributaria
para a entidade publica municipal de transito local, conforme competéncia prevista
nos artigos 24, 93 e 95 do CTB, Lei n° 9.503, de 25 de outubro de 1997 (BRASIL,
1997), legislacdo especifica em vigor e lei municipal a ser editada.

Na prestacao de servicos de mobilidade urbana, de modo especifico e divisivel,
prestados de maneira efetiva ou potencial para uma pessoa identificada, a instituicao
do tributo pelo servigco na forma de taxa tem sustentacdo no art. 145, inciso Il da CF e
artigos 77 e 79 do CTN.

A taxa atingird locais especificos, demasiadamente afetados, que geram
reorientacdo de trafego e transtornos a mobilidade, sendo requerido ao poder publico
destinacao de pessoal e servigos, como a implantacdo de sinalizacao propria, peculiar
e inerente a atividade, mudanca de geometria da via e do itinerario do transporte
coletivo, remanejamento de equipamentos urbanos e acdes voltadas a minimizar os
impactos na fluidez da via publica, dentre outros que serdo identificados na norma de
cobranca tributaria.

E necessario regular o financiamento de atividades de mobilidade urbana, com
propdsito de gerar clareza para o cidadao acerca da apropriagdo do espago urbano
por demanda especifica, divisivel e identificavel, comprometimento na fluidez das vias
publicas, utilizacdo de servi¢os e para o incremento da arrecadacéo da entidade de

gerenciamento do trafego urbano.
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Com o0s esclarecimentos postos, inobstante a possibilidade de
guestionamentos, é possivel verificar que no caso do tributo de mobilidade proposto,
a estratégia de implantacdo estd cercada de todos os elementos para a legal
constituicdo da taxa. Atende aos limites e permissdes normativas, tem transparéncia
nos propositos, simplicidade na cobranca, um alcance extrafiscal positivo, traz justa
distribuicdo dos 6nus, identificacdo dos envolvidos e definicdo clara da forma de
abordagem do tema junto aos contribuintes, tudo para que ocorra assim o0 seu

adimplemento voluntério e alcance das intengdes projetadas.
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ANEXOS

Anexo A - Informacgdes obtidas na SESAN.

SNIS - Sistema Nacional de Informacoes sobre Saneamento

Drenagem e Manejo das Aguas Pluviais Urbanas
Prefeitura Municipal de Belém - Belém/PA

> Informacoes sobre infraestruturas

Informacao

1 - Documentacao técnica

IE001 Existe Plano Diretor de Drenagem e Manejo das Aguas Pluviais Urbanas no municipio?

1E012 Existe cadastro técnico de obras lineares no municipio?

IE013 Existe projeto basico, executivo ou "as built" de unidades operacionais de Drenagem e Manejo

das Aguas Pluviais Urbanas?

1IE016 Qual é o tipo de sistema de Drenagem Urbana?

IE069 Qual a proporcao do sistema exclusivo em relagéo ao total?

IEQ70 Qual a proporcao do sistema unitario em relagéo ao total?

2 - Informacgoes sobre infraestruturas instaladas

2.1 - Vias urbanas
IE017 Extensdo total de vias publicas urbanas do municipio:

IE018 Extenséo total de vias pUblicas urbanas implantadas no municipio no ano de referéncia:

2021

Valor Unidade

Unitario {quando 100% do
sistema de drenagem recebe
aguas pluviais e esgotos)

1.852,00 km

30,07 km

Minictérin dn N il to R 1 Paaina 1 de 5

Emitido em: 20/06/2022



- Anexo B - Informacdes obtidas na SEFIN.

PREFEITURA MUNICIPAL DE BE
SECRETARIA MUNICIPAL DE FINANCAS

L EXERCICIO 2022

SISTEMA DE ARRECADACAC

106

**+ C TH B E S A At
** DATA 18/02/2022 *+
44+ HORA 09:45:59 ***

PAGINA 1 ** REL. TLPL2201 **

T2, PESSOA INSC CEF.CNEJ ESCOL ESTAB CNAE.2022 CNAE.2021 MENSAGEM

SITUACAO QToE

CONTRIBUINTES ATIVOS, AGUARD. E SUSP.ANT.2019.: 154.719

CONTRIBUINTE JA LANGADO. - 2

CONTRIBUINTES MEI (TLPL)..... 88.799

INSCRICAC DE ORGAO POBLICCS.. . 468

ADMINISTRAGAO DE CAIXAS ESCOLARES 52

CONDOMINIOS RESI TATS 856

EMPRESAS DE ONI ]

CPF NAO CADASTRADO NA TABELA )

TLPL PARA PESSOA FISICA ENSINO FUNDAMEN 1

PF COM ALIQUOTA ZERADA. 0

CNAE SEM ALIQUOTA RA TABE 0

CNAE NAO TABELA 66

SITUACAC QTDE VLR, LANCADO

TOTAL LANGADO: 64.475 63.750.899,92
LANGADOS PF C/ DESCONTO DE 20%. §96 182.026, 90
LANGADOS PF C/ ALIQUOTA INTEGRAL 0 0,00
LANGADOS PJ C/ DESCONTO DE 20%. 63.778 63.563.426,30
LANGADOS PJ C/ ALIQUOTA INTEGRAL 1 5.446,72

SE EE TISTICA DE LANCADOS - TLPL EXERCICIO 2023

HUNICIPAL ZE FINAICAS -

IRBEGSA ***

SISTEMA O ARRECADACAD

r ODATA IB/0O72022 »+
Ave HORA 0O:22:25 ++4

BRGINK 1 ** REL. TLELZ3Q1 **

T2, PESSCA INZC

CEF.CHEJ EBCCL. ESTAB CNAE.2023 CNAE.2022 MENSAGEN
SBITUACAD QTCE
CONTRIBUINTES ATIVOS, AGUARD. E SUSP.ANT.2012.: 163,631
CONTRIBUINTE JA LANGADO........ c
CONTRIBUINTES MEI ({TL 97,501
INSCRICAD DE ORGRO o 471
ADMINISTRACAO DE CAIXAS ESCOLRRES... s1
CONDOMINIOS RESICENCIAIS....... il 313
ONIBUS SEDIADAS EM OUTHO MUNICIPIO: ¢
CPF MAD CADASTRADO NE TABELA. c
TL¥L PARA PESS0R FisIca 2
PF COM ALIQUOTA EZEFADA 2
CHRE SEM ALIQUOTA N ¢
CHAE NAD TABELA........cvvennannnnnnnnaanranaat 312
SITUACAD IDE VLR, LANCADD
TOTAL LANGADOS. . 66.319 65.217.312,68
LANGADOS PF C/ DESCONTG DE 20%... &79 177.537,20
LANGADOS PF Cf ALIQUOTR INTEGRAL, o o, 00
LANCADOR PJ C/ DESCONTO DE 20%... G5.840  £5.039,775,48
LANGADOS PJ C/ ALICUOTA INTEGRAL C 0,00
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