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INTRODUCAO

Com o desarranjo do ensaio novo-desenvolvimentista, a economia brasileira tem
se orientado pela proposi¢io de um agudo ajuste fiscal. O sentido da nova agenda é
o da contencdo das despesas e dos subsidios publicos. H4, no entanto, excecoes a
esta nova regra geral e uma delas é o setor automotivo, que nao sé segue titular dos
beneficios de um regime especial de tributa¢io — o Inovar-Auto —, como também foi
objeto de novas propostas de estimulo.! A assimetria entre o setor automotivo e os
demais nio é propriamente uma novidade no funcionamento real da ordem econo6-
mica brasileira. Essa tem sido uma constante regulatoria nas tltimas décadas.

No inicio dos anos 1990, quando a orientacdo do governo era buscar competi-
tividade e aumentar a concorréncia, foi estabelecida uma camara setorial tripartite,
entre governo, empresarios e empregados, para assim promover medidas de prote¢ao
ao setor automotivo. Anos mais tarde, quando da implementacao do Plano Real, o
Governo Federal deu causa a uma ampla reforma regulatéria, ancorada na rejei¢ao
de politicas industriais setoriais. Nao obstante a tonica liberal da época, o setor au-
tomotivo foi novamente favorecido, desta vez com um regime especial de tributacio
- Novo Regime Automotivo. Em 2004, quando a politica industrial foi restabelecida
como agenda de governo, o alvo de suas medidas voltava-se para a promogio da
inovagdo em segmentos tidos como portadores de futuro. Os anos se passaram e a
l6gica anterior se repetiu: um novo regime especial de tributacdo para o setor auto-
motivo foi incluido nas novas versdes da politica industrial.

Reconhecendo a permanente adogdo de incentivos tributirios para o setor
automotivo, este trabalho tem dois objetivos consecutivos. O primeiro deles é des-
crever os incentivos que foram implementados nas ultimas décadas com vistas a
promover a competitividade do setor, permitindo assim uma visdo de conjunto
sobre 0 marco normativo e a dinimica econémica do setor. O segundo objetivo é
qualificar o papel que o Estado tem desempenhado neste segmento.

Nessa linha, o argumento do trabalho é o de que as politicas tributarias ado-
tadas para o setor automotivo tém conformado um Estado “pastor” e ndo propria-
mente um Estado “parteiro”.? Isto €, as politicas publicas estabelecidas por meio
de incentivos tributdrios tém se orientado mais para proteger um segmento ja es-
tabelecido, do que para estimular a formag¢do de um novo setor ou de novas com-
peténcias economicas.

Trés fatores parecem estar associados a este perfil de intervenc¢do. O primeiro
sd0 as restri¢Oes impostas pelas OMC, que reduzem os espagos para a adogio de

1O Governo Federal estabeleceu um grupo de trabalho interministerial com o setor automotivo e o
Banco do Brasil firmou um protocolo de intengdes com a Anfavea, para ampliar o crédito para o
segmento. Ver: <http://www.brasil.gov.br/economia-e-emprego/2015/04/grupo-interministerial-ira-
discutir-medidas-de-estimulo-ao-setor-automotivo/grupo-interministerial-ira-discutir-medidas-de-
estimulo-ao-setor-automotivo/view>, acesso em 02/09/2015.

2 0 conceito é de Peter Evans. Cf. Evans, 1995.
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regulagoes industriais com maior potencial transformador. O segundo é o instru-
mento adotado, incentivos tributdrios, que é mais adequado para sustentar solucoes
incrementais e de curto folego. O terceiro é a economia politica da politica indus-
trial, que tem favorecido agdes de menor envergadura, voltadas a aliviar problemas
conjunturais da competitividade setorial.

O trabalho estd organizado em outras quatro secdes. A proxima, apresenta
uma sucinta revisdo da literatura com a finalidade de estabelecer um marco anali-
tico para avaliar o papel do Estado no setor automotivo. A secdo seguinte descreve
trés politicas de incentivo tributdrio adotadas em beneficio deste segmento: as
medidas resultantes das Camaras Setoriais, de 1991 e 1994, o Novo Regime Auto-
motivo, de 1995 a 1999, e o Inovar-Auto, de 2012. A quarta se¢ao procura fazer a
andlise qualitativa, apresentando o Estado como um pastor do setor automotivo.
A ultima traz as conclusdes.

ESTADO, REGULACAO E DESENVOLVIMENTO

Ultrapassando a dicotomia entre falhas de mercado e falhas de governo, que
marcou os termos do debate da economia politica no segundo pos-guerra, a litera-
tura sobre desenvolvimento, notadamente Evans (1995), Wade (2003), Amsden
(1999), Kohli (2004) e Rodrik (2007), tem convergido para reconhecer que, sob
determinadas condicoes, o Estado cumpre um papel relevante na promog¢do das
estratégias de crescimento. Nos termos de Rodrik (2009): “industrial policy: don’t
ask why, ask how”. Nesses termos, a questao que se coloca para os analistas é
menos de questionar se o Estado deve ou ndo desempenhar um papel relevante na
economia e mais o de avaliar suas condi¢des institucionais e os instrumentos em-
pregados para impulsionar os mercados.

Este trabalho volta-se a analisar um destes instrumentos: os incentivos tribu-
tarios estabelecidos em beneficio do setor automotivo brasileiro. Nos termos da
literatura, os incentivos tributdrios, tanto quanto as regras de limita¢io da proprie-
dade ou as imposi¢oes de condicionalidade sobre as condutas economicas, sdo
como mecanismos regulatdrios, ou seja, instrumentalizam uma atuagdo estatal
voltada a alterar o status quo econémico.’> A diferenca entre a regulagio promovi-
da pelos incentivos e aquela afeita aos comandos e controles é o tipo de sanc¢io
empregada para conformar os comportamentos dos agentes econémicos. No caso
dos incentivos, ao invés da imposi¢do de uma restricao e de uma penalidade, as
regras estabelecem uma sanc¢do premial, ou seja, uma consequéncia regulatéria
positiva, que procura induzir as decisdes alocativas privadas.*

O teor da alteracdo no status quo econéomico depende, por sua vez, da racio-
nalidade de economia politica que modula a atuagdo regulatdria constitutiva da

3 Schapiro, 2012, p. 13.
#Ver Ogus, 2004, pp. 1-2; Webb, 1993, p. 10; Bobbio, 1977.
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politica industrial.’ De um lado, figuram as atuacées corretivas, que sdo aquelas
circunscritas a corre¢do de falhas sistémicas no ambiente de negdcios. Nos termos
de Cimoli et al.,* o papel da regula¢do nesse caso é o de desobstruir o funciona-
mento dos mercados, mitigando as suas falhas e preservando assim suas atuais
vantagens comparativas. Empregando-se uma tipologia ja consolidada e utilizada
por Peter Evans,” esse tipo de a¢do regulatdria conformaria um Estado pastor, isto
é, um Estado que protege, corrige, gerencia os ativos existentes, mas ndo proveé
novas competéncias ou novos setores.

De outro lado, situam-se as atuac¢des regulatorias transformadoras, que sdo
aquelas orientadas para uma transformacdo das vantagens comparativas correntes.
Para isso, procuram nio apenas corrigir falhas institucionais ou sistémicas dos
mercados, mas principalmente instituir e conformar um novo padrdo competitivo,
capaz de impulsionar novas vantagens comparativas. Utilizando a mesma referén-
cia de Evans, essa acdo regulatoria transformadora pressupoe uma intervencao de
um Estado parteiro, isto é, de um Estado encarregado de estimular inovagdes e a
promover novos setores ou novas competéncias econdmicas nos setores existentes.

Com base nesses insumos, as proximas secoes procurardo respectivamente
descrever e avaliar o tipo de ag¢do regulatdria que os incentivos tributdrios tém
representado no setor automobilistico. Serdo analisadas trés experiéncias transcor-
ridas nas tltimas décadas: (i) os incentivos decorrentes da Cimara Setorial Auto-
motiva implementada entre 1991 e 1992; (ii) o Novo Regime Automotivo, estabe-
lecido entre 1995 e 1999, e (iii) o Inovar-Auto, instituido em 2012.

CAMARAS SETORIAIS, NOVO REGIME AUTOMOTIVO E INOVAR-AUTO:
TRES EXPERIENCIAS DE INDUCAO DO SETOR AUTOMOTIVO

A partir dos anos 1990, apesar da desarticulagdo do arranjo desenvolvimen-
tista, 0 segmento automotivo passou a contar recorrentemente com medidas fiscais
e tarifdrias, que assumiram desde entdo um lugar central em sua dindmica compe-
titiva. Para além de medidas pontuais, como as redug¢oes de IPI sobre automoveis,
adotadas no contexto das crises internacionais, como as de 1997 e de 2008, foram
implementados desde 1990 pelo menos trés regimes tributarios especiais para o
segmento: o regime tributdrio decorrente dos acordos da Cimara Setorial, entre
1991 e 1994, 0 Novo Regime Automotivo, estabelecido entre 1995 € 1999 e, recen-
temente, o Inovar-Auto, firmado em 2012.

Na realidade, o setor automotivo brasileiro tem sido um cliente permanente
das politicas publicas de incentivo. No periodo desenvolvimentista, entre os anos
1950 e 1980, as tarifas de importa¢do garantiram uma seletividade estratégica

3 Sobre os tipos de racionalidade indutora, ver Schapiro, 2012, pp. 11-16.
¢ Cimoli et al., 2009, p. 20.

7Sobre as fungdes do Estado no desenvolvimento e, em particular, para as funcdes pastor e parteiro, ver
Evans, 1995.
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para o segmento, combinando protecdo de mercado para os veiculos manufatura-
dos nacionalmente, com facilidades para a importagio de seus insumos industriais.
No campo da regulacao cambial, regras como a instru¢ao normativa 113, da Su-
perintendéncia da Moeda e do Crédito — SUMOC, autorizava as montadoras a
importar os bens de capital necessarios para a montagem dos automdveis, sem que
precisassem contar com cobertura cambial, o que a época constituia uma excep-
cionalidade. Finalmente, as empresas estatais, encarregadas da producido local de
insumos garantiram um fornecimento a baixo custo e os bancos ptiblicos atuaram
como provedores financeiros, ofertando recursos a taxas subsidiadas para as em-
presas do complexo automotivo.® O resultado deste conjunto foi relativamente
bem-sucedido: entre os anos 1950 e os anos 1980, o setor tornou-se um dos mais
relevantes, chegando a representar 15,6% do PIB industrial, em 1975.°

Nos estertores do desenvolvimentismo, no entanto, o setor automotivo passou
a acusar sintomas de crise, como a perda de competitividade e a defasagem tecno-
16gica. 1* O mercado brasileiro de automoveis ficara @ margem da dinidmica com-
petitiva global, registrando um atraso tecnoldgico em termos de automacio, de
capacidade de inovacio e de competitividade.!” E revelador que, depois de ter
representado 15,6% do PIB industrial, em 1975, o setor automotivo passou ao
patamar de apenas 10,6% do PIB industrial, em 1991.12

Dados da Anfavea, analisados por Arbix," indicam que a produgio de veicu-
los iniciava os anos 1990 ja em patamar de esgotamento. Em 1992, o segmento
produziu um volume de autoveiculos (1.073.761) inferior ao que havia produzido
em 1980 (1.165.174). Além disso, enquanto nos anos 1980 (entre 1980 e 1989), a
média anual de venda de automdveis produzidos nacionalmente foi em torno de
575 mil unidades, em 1990 foram vendidos cerca de 533 mil veiculos, nimero que
chega a 583 mil em 1991, e que recua para 577 mil, em 1992.'* Naturalmente,
esse cendrio impactava diretamente o ambiente trabalhista que, entre 1990 e 1991,
registrou uma queda de 14% no volume de empregos no segmento metaltirgico do
ABC, que a época era o principal reduto das montadoras.'’

A reacdo a esta situagao de crise nao demorou a ocorrer e foi processada com
a adoc¢do de medidas tributdrias resultantes dos dois acordos automotivos celebra-
dos no Ambito de uma cAdmara setorial tripartite que reuniu governo, trabalhadores
e empresarios. Os resultados positivos foram colhidos na forma de um alivio con-
juntural nas pressdes competitivas do setor. Anos depois, entretanto, o segmento

8 Comin, 1998, pp. 21-28.
? Arbix, 1996, p. 39.

10 Arbix, 1996, pp. 35-57.
1 Arbix, 1996, pp. 35-57.
12 Anfavea, 2014, p. 42.
13 Arbix, 1996, p. 38.

14 Comin, 1998, p. 120.
15 Arbix, 1996, p. 68.

Revista de Economia Politica 37 (2),2017 - pp. 437-455 441



voltaria a vivenciar uma nova crise de competitividade e os remédios tributarios
tornariam a ser articulados, dando origem assim a um ciclo permanente, uma ci-
randa conhecida e repetitiva: crise setorial — pressido politica — inducdo tributaria.

AS CAMARAS SETORIAIS E OS INCENTIVOS TRIBUTARIOS DE 1992 A 1994

A cdmara setorial automotiva iniciou seus trabalhos no final de 1991, organi-
zada por meio de grupos de trabalho compostos por representantes dos trabalha-
dores, empresdrios e governo. Seguindo uma logica de gestao corporativa, todos os
grupos envolvidos cederam parcela de seus interesses, com vistas a proporcionar
um acordo que maximizasse o resultado global. Inicialmente previsto para vigorar
por 90 dias, o acordo foi estendido até 31 de dezembro de 1992. O principal acor-
do era o de uma redugdo de 22% do prego dos automéveis, o que seria obtido por
uma partilha tripartite de responsabilidades.!®

Ao Governo coube as seguintes medidas: (i) redug¢do de 12% na carga tributa-
ria (sendo 6% de IPI e a sugestdo ao Confaz para reducdo de 6% de ICMS); (ii) a
edi¢do de nova regulagdo, pelo Banco Central, que permitisse a reabertura dos
consorcios; (iii) a definicio de um programa de financiamento para automdveis e
caminhdes por meio dos bancos publicos, e (iv) a defini¢io de um projeto de lei com
incentivos para exportagdo. Os empresarios assumiram o compromisso de reduzir
a sua margem de lucro, sendo que 4,5% da redugdo seria devido as montadoras e
3%, aos fornecedores de autopecas. Além disso, o setor empresarial comprometeu-
-se com uma politica de correcdo dos salarios e de manutencdo do nivel de emprego
até junho de 1992 (prazo posteriormente estendido até julho de 1993). Os empre-
gados, por sua vez, aceitaram os termos da politica salarial e prorrogaram a data-
-base da categoria, que inicialmente seria em 1° de abril, para 1° de julho.

No ano seguinte, jd no governo Itamar Franco, em fevereiro de 1993, foi firma-
do o segundo acordo da Cimara Automotiva. Em relacdo ao primeiro acordo, a
segunda versdo teve como marca diferencial o estabelecimento de metas, para além
da redugio do prego dos veiculos. Assim, complementarmente ao compromisso de
baixar os precos em adicionais 10%, foram estipuladas metas de vendas de veiculos
e de investimentos. Com relagdo as vendas, o objetivo acordado foi o de atingir o
montante de 1,2 milhdo de unidades em 1993, 1,35 milhdo em 1994, 1,5 milhdo em
1995, e 2 milhdes em 2000. J4 com relagdo aos investimentos, 0s empresarios se
comprometeram a um aporte de global de US$ 20 bilhoes, até o ano 2000, a serem
alocados na ampliag¢do da capacidade produtiva e na modernizagio da produgio.

Na mesma linha do primeiro acordo, a viabilizagdo dos objetivos contou com
a partilha dos encargos. Entre outras medidas adotadas, tais como aumento do
prazo dos consorcios e a ampliagdo dos financiamentos via BNDES, o Governo
Federal assumiu um novo desconto de IPI, na faixa de 6% para automéveis e de
2% para veiculos comerciais leves, e comprometeu-se ainda a propor ao Confaz as

16 Arbix, 1996, pp. 119-146; Comin, 1998, pp. 41-50; Anderson, 1999, pp. 17-22.

442 Brazilian Journal of Political Economy 37 (2),2017 « pp. 437-455



seguintes redugdes de ICMS: de 12% para 9% para veiculos com menos de mil
cilindradas; de 12% para 7% para os caminhoes; e de 8,8 para 7% para os trato-
res € maquinas agricolas. Os empresarios, encarregados de promover os investi-
mentos, assumiram o compromisso de realizar novas redu¢oes nas margens de
lucro e os trabalhadores acataram a politica salarial, baseada em um escalonamen-
to dos aumentos reais de saldrio, que seria diferido entre os anos de 1993, 1994 ¢
1995.7 A tabela a seguir sintetiza as principais mudangas tributdrias conduzidas
pelos acordos do setor e indica o impacto gerado nos precos finais dos veiculos.

Tabela 1: Aliquotas e Participacao dos Tributos no Preco dos Automoéveis (%)

Ano Tributos Automoveis Automoveis Automoveis Comerciais
Até 1000 cc Até 100 hp Mais 100 hp Leves
1990 IPI 20 37 42 16
ICMS 18 18 18 18
PIS 0,65 0,65 0,65 0,65
Finsocial 1.2 1.2 1.2 1.2
Participagdo no preco 34,5 42,2 44,1 32,2
1991 IPI 20 37 42 16
ICMS 18 18 18 18
PIS 0,65 0,65 0,65 0,65
Finsocial 2 2 2 2
Participagcdo no preco 35,6 43,1 45 33,4
1992 IPI 14 31 36 10
ICMS 12 12 12 12
PIS 0,65 0,65 0,65 0,65
Finsocial 2 2 2 2
Participagdo no preco 271 36,1 38,4 24,4
1993-1994 | IPI 0,1 25 30 8
ICMS 12 12 12 12
PIS 0,65 0,65 0,65 0,65
Finsocial 2 2 2 2
Participagdo no prego 17 33 35,3 22,7

Fonte: Anfavea.

Entre os analistas da Camara Setorial, Arbix'®, Comin' e Anderson?® apresen-
tam uma avaliagio positiva de seu funcionamento. Dados da Receita Federal apre-
sentados por Anderson?! indicam que, entre 1990 e 1993, a arrecadagio de IPL, na
cadeia automotiva (incluindo ago, automdveis, pegas e acessorios), sofreu um acrés-

17 Para a descricio destas medidas, ver Arbix, 1996, pp. 119-146; Comin, 1998, pp. 41-50; Anderson,
1999, pp. 17-22.

18 Arbix, 1996, pp. 119-146.

19 Comin, 1998, pp. 41-50.

20 Anderson, 1999, pp. 17-22.

21 Receita Federal apud Anderson, 1999, p. 27.
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cimo substantivo, passando de um patamar de R$ 1.187.701, em 1990, para R$
1.464.127, em 1993.22 A avaliagio dissonante é de Lucia Helena Salgado,? para
quem o acordo automotivo implicou renuncia de receita, uma vez que a arrecada-
¢do tributaria poderia ter sido superior se nao tivessem sido celebrados os compro-
missos de reducio de IPI e de ICMS.

Quanto ao nivel de emprego, Arbix?* assinala que os acordos nido foram capa-
zes de criar novos postos de trabalho, constatando-se inclusive uma redugio do
nivel de emprego, quando comparado ao cendrio de 1990. Mesmo assim, as ava-
liagbes de Arbix*’ e também de Anderson?® sdo positivas porque os acordos teriam
interrompido uma tendéncia acentuada de desemprego no setor. Jd as metas de
venda, por sua vez, foram alcangadas. Enquanto a meta inicial, em 1993, era de 1,2
milhdo de unidades vendidas, o segmento vendeu 1.391.435; 0 mesmo ocorreu em
1994, com a venda de 1.581.389 unidades e, em 1995, com 1.629.008 unidades.

Os resultados apresentados pela cAmara setorial foram assim parcialmente
favordveis. Todavia, o saldo positivo perduraria por apenas alguns anos. Jd em
1995, novas pressdes competitivas levariam o Governo Federal a adotar um novo
plano de apoio para o setor: tratava-se do Novo Regime Automotivo. Desta vez,
contudo, a margem de manobra do Governo seria menor, seja em razao dos con-
troles exercidos pela Organiza¢io Mundial do Comércio — OMC, seja pela repre-
sentacdo dos interesses no Congresso Nacional.

A NAO POLITICA INDUSTRIAL DOS ANOS 1990
E O NOVO REGIME AUTOMOTIVO DE 1995 A 1999

Logo ap6s a celebrag¢io do segundo acordo, em 1993, a cimara setorial foi
paulatinamente desarticulada como locus decisorio, sendo definitivamente encer-
rada com a vigéncia da governanga econdémica do Plano Real. A partir de entdo, o
Governo Federal centralizou as decisdes econdmicas no Ministério da Fazenda e
deixou de recorrer as cAmaras para a tomada de decisoes referentes as questdes
tributarias e salariais.

Neste periodo houve uma retragio da politica industrial, inclusive para o setor
automotivo. Entre 1994 e 19935, todos os setores e 0 automotivo, em particular,
foram regidos pelos impulsos de mercado, sendo este tltimo especialmente afetado
por uma intensa redugdo das tarifas alfandegarias. No entanto, em um curto espa-
¢o de tempo, e contrariando a légica geral do periodo, segundo a qual “a melhor

22 Valores de agosto de 1994.
23 Salgado, 1993.

24 Arbix, 1996, pp. 119-146.
25 Arbix, 1996, pp. 119-146.
26 Anderson, 1999, pp. 30-33.
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politica industrial é ndo ter politica industrial”?’, o0 Governo Federal voltou a apre-
sentar um conjunto de medidas tributdrias para promover o setor automotivo.
Tratava-se do NRA — Novo Regime Automotivo, disciplinado originalmente pela
Medida Proviséria — MP 1024/95, convertida na Lei 9.440/97.

A defini¢ao de uma politica industrial para o setor automotivo teve o prop6-
sito de amenizar efeitos colaterais que desafiavam a gestao macroeconémica. Pri-
meiro, tratava-se de mitigar o desequilibrio comercial, ocasionado pelo que a épo-
ca ficou conhecido como “farra das importagdes”. A valorizagio cambial e a
reducdo das aliquotas de importagio, que, por um lado, garantiam maior pressao
concorrencial e favoreciam os objetivos do controle inflaciondrio, por outro, esti-
mulavam em demasia as importagdes, 0 que pressionava a balanga comercial. Em
1994, quando a aliquota de importagdes de veiculos atingiu o seu menor valor,
chegando a 20%, houve um crescimento abrupto, de 179%, na importa¢do de
veiculos.?® Esse panorama se somaria ao de outros segmentos, que igualmente pres-
sionavam as contas externas. No inicio de 1997, por exemplo, o déficit de conta-
-corrente chegou a 3,5% do PIB, ultrapassando, para Comin,? o limiar de seguran-
¢a, entio estabelecido em 3% do PIB.*

Tabela 2: Evolugao das Aliquotas de Importacao de Veiculos

Evolugéo das Aliquotas de Importagdo de Veiculos
Periodo Valor (%) Periodo Valor (%)
Marco 1990 85 Setembro 1994 20
Fevereiro 1991 60 Fevereiro 1995 32
Fevereiro 1992 50 Marco 1995 70
Outubro 1992 40 Janeiro 1997 63
Junho 1993 35

Fonte: IPEA, apud De Negri, 1997,

O segundo problema que desafiava a gestio macroeconémica da época era a
pressdo concorrencial exercida pela Argentina na industria automotiva e de auto-
pecas, no ambito do Mercosul.’® Em 1991, a Argentina havia estabelecido seu
Regime Automotriz, garantindo incentivos tributarios para as empresas instaladas
em seu territorio, favorecendo assim as importagdes intramarca.

Em razio da constituicio do Mercosul, com a ratificacio do Tratado de Ouro
Preto, em 1996, bem como em funcdo de acordos anteriores celebrados entre Brasil
e Argentina, especificamente no segmento automotivo, como o Acordo de Comple-

27 Frase atribuida ao entio Ministro da Fazenda Pedro Malan, de acordo com Campanario e Silva, 2004,
p. 21.

28 Comin, 1998, p. 65
29 Comin, 1998, p. 63.
30 Dados de Comin, 1998, p- 63.
31 Calandro, 2000, pp. 123-125.
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mentacdo Econdmica, de 1991, a localizacdo das plantas de montadoras e de auto-
pecas passou a seguir uma arbitragem de beneficios, entre ambos os paises.?? Nesse
contexto, a defini¢dao de incentivos tributdrios na Argentina tinha o efeito de estimu-
lar mais deslocamentos de empresas para o seu territorio, o que efetivamente passou
a ocorrer. E o que relata a pesquisa de Bedé,? segundo a qual, em 1995, 25 empresas
do ramo de autopegas ja tinham se deslocado do Brasil para a Argentina e outras 33
empresas tinham planos de também deslocar suas plantas produtivas.

Diante desse cendrio duplamente adverso, assinala Calandro,** marcado por
uma relagdo de comércio internacional desfavordvel e por uma pressdo competiti-
va exercida pela Argentina sobre o parque produtivo nacional, o Governo Federal
concebeu 0 Novo Regime Automotivo (NRA), vigente entre 1995 e 1999. A sua
linha geral era de oferecer a mesma logica de incentivos oferecidos pelo regime
automotriz argentino. Em contrapartida, as empresas que aderissem ao NRA te-
riam que garantir um indice de nacionaliza¢do na producio dos veiculos de, pelo
menos, 60%, sendo que se considerariam, para efeitos do indice de nacionalizagao,
as pecas produzidas no Brasil ou na Argentina.’Além disso, havia também como
contrapartida uma vinculagio entre os beneficios de importacdo e as metas de
exportagdo: originalmente, para cada US$ 1 importado a empresa deveria exportar
US$ 1,5 (aplicavel a partir de 1998).

Diferentemente do ocorrido nos acordos resultantes da cAmara automotiva,
cujas medidas decorriam de intensa negociacdo prévia, mas de baixa contestacio
posterior, a defini¢io do Novo Regime Automotivo, inicialmente centralizada pelas
autoridades de governo, teve como peculiaridade a incidéncia de dois mecanismos
de controle que impactaram a sua implementacdo: um controle liberal exercido
pela Organizacio Mundial do Comércio e um controle democrético exercido pelo
Congresso Nacional. Em outros termos, a margem de manobra ficara mais estreita,
0 que também restringiu o impacto das medidas regulatérias.

No dmbito da regulagio internacional do comércio, as medidas do NRA foram
denunciadas pelo Japdo e pelos Estados Unidos na OMC. Ambos os paises assina-
laram que a politica brasileira violava o tratado de livre comércio ao dar tratamen-
to privilegiado para industrias nacionais ou para produtos de origem local. O im-
passe foi resolvido por meio de um acordo entre os paises e o governo brasileiro
editou os Decretos 1.987/96, 2.307/97 e 2.638/98, flexibilizando os incentivos do
NRA para as exporta¢des de montadoras situadas nos Estados Unidos, Japao, Co-
reia do Sul e Unido Europeia.* Pelos termos dos acordos, o Brasil estabeleceria uma
cota de importacdo de 50 mil veiculos procedentes dessas regides, que receberiam
0 mesmo tratamento tributdrio dispensado pelo NRA — pagamento de aliquota de

32 Cf. Bedd, 1996, p. 141; Calandro, 2000, pp. 123-125.

33 Bedé, 1996, p. 141.

34 Calandro, 2000, pp. 123-125.

35 Ver a respeito De Negri, 1999, pp. 215-217; Calandra, 2000, pp. 123-125 ¢ Comin, 1998, pp. 76-79.
36 Para essa descri¢do, ver De Negri, 1999, pp. 215-217.
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importagio de 35%. Os veiculos que excedessem esta cota pagariam a tarifa cheia
de 70% de importacdo.’’

A estes custos impostos pelo controle liberal, somaram-se também novos cus-
tos fiscais impostos pela negocia¢io parlamentar. Na negociacio de aprovacao da
Medida Provisodria que estipulava o NRA, o Congresso pactuou com o Governo a
defini¢ao de incentivos para o desenvolvimento regional, criando no ambito do
NRA o, assim chamado, Regime Especial. De acordo com a MP 1.532/97, o Regi-
me Especial incluia beneficios tributdrios adicionais para as empresas que optassem
por instalar suas plantas nas regides Norte, Nordeste e Centro-Oeste.*®

A avaliagdo das medidas do NRA ¢ controvertida. Por um lado, o regime foi
capaz de mitigar provisoriamente o crescimento das importagoes, alterando assim
uma tendéncia que se firmava desde 1994.> Os dados da Anfavea, apresentados
no grafico a seguir, ilustram essa conclusio: entre 1995 e 1999, o saldo comercial
do setor foi positivo. Por outro lado, os beneficios tributarios também foram cus-
tosos. As restrigoes da OMC estancaram o alcance das medidas e as negociagoes
parlamentares amplificaram o custo fiscal do programa.* Também é de considerar
a sua efetividade no tempo: a evolu¢do dos dados no final da década de 2000 in-
dica que o setor voltaria a enfrentar rapidamente problemas de competitividade.

Grafico 1: Balangca Comercial de Autoveiculos (USS$)
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Fonte: Anfavea.

37 De Negri, 1999, pp. 215-217.

38 De acordo com a MP 1.532/97, o Regime Especial inclufa beneficios tributdrios adicionais para as
empresas que optassem por se instalar suas plantas nas regides Norte, Nordeste e Centro-Oeste. Nesses
casos, as empresas seriam titulares de uma redug¢io de até 90% no imposto de importagio incidente
sobre pegas e componentes; de um bonus de 200% para a importagio, obtido com a aquisi¢do de
maquinas e equipamentos fabricados no Brasil; além disso, as aquisi¢des de maquinas e equipamentos
ficariam isentas de IPI até 1999 e as aquisi¢des de matérias primas e insumos teriam uma redu¢io do
IPI em 45 %. Finalmente, essas operac¢des teriam ainda isen¢des de imposto de renda (IR) e também do
imposto sobre operagdes financeiras (IOF) nas operac¢oes de cdmbio realizadas no pagamento dos bens
importados. Ver também De Negri, 1999, p. 217; Calandro, 2000, p. 126; Comin, 1998, pp. 96-97.

3 De Negri, 1999, pp. 219-223.
40 Comin, 1998, p. 96. Para uma avaliacio custo-beneficio do NRA, ver De Negri, 1999.
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O Ativismo Estatal dos Anos 2000 e o Inovar-Auto de 2013 a 2017

Cerca de dez anos depois do Novo Regime Automotivo, na sequéncia de uma
série de reducoes de IPI, implementadas como politica anticiclica em razio dos efeitos
da crise financeira de 2008, o Governo Federal concebeu mais um regime tributario
especial para o segmento automotivo. Trata-se do programa intitulado Inovar-Auto,
estabelecido pela Lei 12.715/2012, que resultou da aprova¢io da Medida Provisoria
563, de 3 de abril de 2012, e pelo Decreto 7.819, de 3 de outubro de 2012.

Assim como ocorrido nas experiéncias anteriores, também desta vez o setor
automotivo enfrentava uma conjuntura econdmica adversa, registrando mais uma
vez um desequilibrio na balanga comercial. Na realidade, como indica o Gréfico 1,
acima, depois de um periodo positivo que perdurou até 2005, o setor passou a re-
gistrar um aumento constante das importacdes, que finalmente superaram as expor-
tagoes, em 2008. A rigor, este saldo ja se mostrava negativo para alguns mercados
desde 2007, como € o caso das transagdes com Estados Unidos, China e Argentina.*!
Notadamente, no ano de 2011, quando a nova versdo da politica industrial — Plano
Brasil Maior — foi apresentada, as exportacdes de veiculos atingiram US$ 12,9 bi-
lhoes, ao passo que as importagdes alcangaram o montante de US$ 20,6 bilhdes, o
que resultou em um saldo negativo de aproximadamente US$ 7,5 bilhées.*

Em termos mais especificos, o Inovar-Auto foi concebido para atender a dois
objetivos estratégicos complementares. O primeiro deles era a inten¢do de atrair
novos investimentos para o pais, garantindo assim maior nacionaliza¢do da pro-
dugio dos veiculos que sdo adquiridos pelos consumidores brasileiros, o que ten-
deria a impactar positivamente a industria de autopecas. O segundo objetivo era o
de favorecer um padrio de produgdo que estivesse nivelado com os patamares in-
ternacionais (que ja estavam orientados para o incremento da eficiéncia energética
dos motores), e com isso favorecer uma ampliagao das exportacoes. Esses objetivos
sao apresentados pelo Ministério de Desenvolvimento, Industria e Comércio, ao
listar as finalidades do Inovar-Auto: “investimento em P&D (inova¢do); aumento
do volume de gastos em engenharia, tecnologia industrial basica (TIB) e capacitagio
de fornecedores; producdo de veiculos mais econdmicos; aumento da seguranga
dos veiculos produzidos”.* Tais finalidades sdo detalhadas na exposi¢ao de moti-
vos que apresenta a proposta de Medida Proviséria para a Presidéncia de Republi-
ca, assinada pelos Ministros responsdveis pela sua confec¢do. * Assinala o texto:

44.[...] A medida proposta tem por objetivo fortalecer a industria au-
tomotiva nacional e criar incentivos para que haja melhoria do contetido

“I Dieese, 2012, pp. 7-17.
42 Anfavea, 2014, p. 48.
43 Brasil, 2013.

4 A exposicio de motivos da MP ¢ assinada pelos Ministros da Fazenda, Desenvolvimento, Indistria
e Comércio, Ciéncia e Tecnologia, Educagdao, Comunicagdes, Portos, Saude, Previdéncia.
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tecnoldgico dos veiculos produzidos no Pais. A competicio mundial nessa
industria se mostra cada dia mais condicionada ao avango tecnoldgico e
a eficiéncia produtiva. Varios s3o os campos onde se esperam avancos nos
proximos anos, entre eles a prote¢io ao meio ambiente, a seguranga e a
eficiéncia energética. 45. A experiéncia internacional de politicas direcio-
nadas a eficiéncia energética mostra que a introducdo de um marco regu-
latério voltado as emissdes veiculares estimulard a capacidade tecnoldgica
das montadoras instaladas no pafs. A medida promoverd o aumento da
eficiéncia veicular da frota brasileira e permitird que a inddstria automo-
tiva nacional atenda aos atuais padrdes de produgio da industria auto-
motiva internacional. Além disso, os niveis atuais de eficiéncia energética
de veiculos produzidos no Brasil chegam a ser até 40% menores que o de
veiculos semelhantes comercializados na Europa e nos EUA.%

A l6gica do beneficio do Inovar-Auto envolve uma relativa complexidade tri-
butaria, que em boa medida se explica pela tentativa de camuflar seus dispositivos
de contetdo local, que poderiam enfrentar restri¢oes por parte da OMC - como
de fato ocorreu. O programa estava assentado em uma nocdo de crédito presumi-
do de IPI. Para se entender a dinamica deste crédito presumido é preciso ter em
conta que um Decreto de 2001, n.° 7.567, em seu anexo V disciplinava uma versio
anterior do regime automotivo. Nesta versdo anterior ao Inovar-Auto, a aliquota
de IPT havia sofrido um aumento de pelo menos 30% em relagio a base de calculo
vigente na legislag¢do tributdria, tanto para veiculos nacionais como para importa-
dos. Esse Decreto foi revogado pelo Decreto 7.819/2012, que instituiu o Inovar-
-Auto, mas o seu art. 14, §{1°, manteve a previsio de aumento dos 30% de IPI, tal
como assinalava o Decreto anterior.

Nos termos do regime do Inovar-Auto, as empresas devem se habilitar para
obter uma redugao deste IPI majorado em até 30%. Uma vez habilitadas, as em-
presas devem realizar investimentos como contrapartida aos beneficios tributarios
obtidos, sendo que a principal contrapartida € o alcance de niveis preestabelecidos
de eficiéncia energética, garantindo assim uma reducdo da emissio de poluentes.*
A reducao do IPI é concedida na forma de créditos que podem ser utilizados em
atividades proprias do setor, tais como: aquisicio de insumos estratégicos; ferra-
mentaria; despesas com pesquisa, desenvolvimento tecnolégico ou capacitagdo de
fornecedores, entre outros (art. 12, Decreto 7.819/2012).

Ha, por fim, um incentivo adicional relacionado especificamente a eficiéncia ener-
gética. Para além da regra de eficiéncia energética minima, que conjuntamente com as
contrapartidas é uma condicao de habilitagio da empresa para postular a reducdo de
IP1, h4 a previsdo de um desconto adicional deste tributo para empresas que obtiverem
uma reducio superior nos patamares de emissao de poluentes. Assim, a partir de 2017,

45 Brasil, 2012, p. 6.
46 Decreto 7.819/2012, arts. 5° a 8°.

Revista de Economia Politica 37 (2),2017 - pp. 437-455 449



empresas cujos veiculos consumissem 15,46 % a menos de combustivel seriam benefi-
ciadas com uma reducio de 1% de IPL, e aquelas cujos veiculos atingissem uma eficién-
cia energética com consumo 18,84% menor que a medida de 2013 garantiriam um
beneficio adicional de 2% de desconto do imposto. Esses padroes de emissdo eram
previstos para serem atingidos na Unido Europeia até o ano de 2015.

De acordo com seu desenho regulatério, os beneficios do Inovar-Auto sio
extensiveis a empresas estrangeiras que vierem a se instalar no pais. Assim como ja
ocorrera com o Novo Regime Automotivo, nos anos 1990, a confeccdo do Inovar-
-Auto resultou da reformula¢do de um conjunto de incentivos que haviam sido
definidos em uma versdo anterior do programa e cuja implementagio levantava
resisténcias no dmbito da OMC. Tanto é assim que o novo desenho do regime
procurou evitar sua caracteriza¢do como uma medida protecionista, permitindo a
extensao dos beneficios para empresas ainda nao instaladas no pais. Nos termos
deste marco regulador, podem se habilitar a obter os beneficios de IPI as empresas
que figurem em uma das seguintes situagoes: (i) empresas que ja produzem no pais
os veiculos automotores que sao descritos na Tabela de Incidéncia do IPI*” — TIPI;
(ii) as empresas que comercializem tais veiculos, ou (iii) as empresas que tenham
projeto aprovado para instalacdo ou ampliagido de sua atuagio, no Brasil (art. 40,
§2°, Lei 12.715/2012).

A bem da verdade, o Inovar-Auto prevé regras de contetddo local, mas de um
modo menos explicito. Ao invés de condicionar os beneficios tributdrios a uma
contrapartida direta de investimentos locais, a regra trazida pelo Decreto
7.819/2012 é algo mais sutil. O art. 12 do Decreto, que trata da apuracdo dos
investimentos que garantem a obten¢ao dos créditos de IPI, assinala como despe-
sas elegiveis para este fim aquelas realizadas com insumos estratégicos e ferra-
mentaria. O que se considera insumos estratégicos e ferramentaria para fins da
regra é regulado por uma portaria ministerial, que estipula uma lista de produtos
de origem nacional. O crédito é apurado por meio de um fator multiplicador, que
no caso dos automoveis foi estipulado em 1,3.* Em outros termos, despesas com
insumos estratégicos e ferramentaria de procedéncia nacional podem gerar um
crédito de IPI de até 30%, o que indiretamente favorece os objetivos de conteudo
local.#

Diante desse panorama, o regime do Inovar-Auto, estabelecido de modo a
conciliar os objetivos de induzir competitividade no setor automotivo com as regras
do comércio internacional, suscita trés questoes. A primeira é relacionada ao con-

47 S30 incluidos neste regime os veiculos classificados entre as posicdes 87.01 a 87.06 da Tabela de
Incidéncia do IPI — TIPL Sio eles: veiculos automdveis para transporte de dez pessoas ou mais,
automoveis de passageiros, caminhdes, caminhonetas, furgdes e assemelhados e carro-forte para valores.
A TIPI e as classifica¢des de produto foram aprovadas pelo Decreto 7.660.

*8 De acordo com o art. 12, §5°, I, do Decreto 7.819/2012, o fator multiplicador sera escalonado
anualmente, sendo de 1,3, para o primeiro ano de habilitagdo da empresa; 1,25, para o segundo ano;
1,15, para o terceiro ano; 1,10, para o quarto ano e 1,00, para o quinto ano.

4 Diesse, 2012, pp. 43-44.
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trole de sua implementacdo. Estabelecido por um Decreto que recorre a um mala-
barismo regulatério, para assim procurar coadunar dispositivos de conteudo local
com as restri¢cdes existentes a estes expedientes, o regime carece de clareza norma-
tiva, o que pode tornar a verificagdo de sua implementagdo menos transparente
para agentes de controle, sejam eles do Executivo, sejam de outras instincias de
controle. As métricas e contrapartidas ndo sdo clarividentes e ainda demandam um
trabalho nao trivial de certifica¢io e de medicdao dos investimentos realizados, pa-
ra fins de garantir uma apuracdo adequada e assim dar ensejo a obtengdo dos
créditos tributarios.

As demais questoes referem-se a sua efetividade. Nesse quesito, uma primeira
indagacdo diz respeito a possibilidade deste regime ficar no meio do caminho, cor-
rendo os riscos de uma violacdo das regras de comércio e, simultaneamente, arcan-
do com mais 6nus do que beneficios. Isso porque, se de um lado o regime automo-
tivo prevé implicitamente regras de conteudo local, de outro, estendeu seus
beneficios para empresas ndo produtoras, que se dedicam a comercializacdao de
veiculos. Com isso, ha uma chance ndo desprezivel de que o regime automotivo
acabe dispendendo recursos fiscais mais para favorecer as importagoes, realizadas
pelas empresas comercializadoras, do que efetivamente as inovacdes das empresas
produtoras. Algo semelhante ocorrera nos anos 1990, com o Novo Regime Auto-
motivo.

Além disso, uma segunda indaga¢io quanto a efetividade do regime diz respei-
to justamente ao tipo de inovagao que foi incentivada. Assumindo que os beneficios
tributdrios sejam capazes de favorecer mais a produgio local do que a comerciali-
zag¢do, uma questdo que se coloca € se o tipo de inovagio resultante ndo é menos
radical do que se esperaria para a sustentabilidade da competitividade do setor, a
médio prazo. Como assinalam Mesquita, Borges, Santos e Sugano,’ a janela de
oportunidade para as inovagdes radicais no setor automotivo sio os veiculos elé-
tricos ou hibridos, que podem mudar drasticamente o padrido de funcionamento
desse mercado. Ao analisar os incentivos do Inovar-Auto, no entanto, os autores
salientam que o extrato das medidas, conjugadas com o conjunto da tributacdo
incidente sobre veiculos, favorece apenas os veiculos tradicionais e nio as alterna-
tivas hibridas ou elétricas, que sdo justamente aquelas que mais poderiam promo-
ver transformagdes competitivas no segmento.

A rigor, na ocasido da implementac¢do da primeira versio do Inovar-Auto, os
veiculos hibridos e elétricos estavam contemplados no Decreto 7.819 (anexo II).
Todavia, esses veiculos eram classificados na tabela do IPI (estipulada pelo Decreto
7.660/2011) com uma aliquota maxima de 55%, e era sobre essa aliquota que in-
cidiam os créditos tributdrios definidos pelo regime automotivo. Assim, mesmo
contemplados pelo programa, a conta geral de sua tributagao era desfavoravel e
por isso o regime automotivo tende a ser mais eficaz nos incentivos a investimentos
em veiculos tradicionais.

30 Mesquita, Borges, Santos e Sugano, 2013, pp. 10-11.
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O ESTADO PASTOR NO SETOR AUTOMOTIVO

A combinacdo de um ativismo estatal permanente com a sequéncia de momen-
tos de crise e esgotamento do setor automotivo permite questionar se as medidas
indutoras tém sido efetivas para fomentar a consolidagio de uma inddstria com-
petitiva, capaz de prescindir do apoio publico. Nesse sentido, alguns dados do
desempenho do setor chamam a atencdo, em particular. Primeiro, o nivel de em-
prego parece estar estagnado. A industria gerava em 2013, em um ano pré-crise,
uma quantidade de empregos diretos (153.222) inferior ao montante de 1980
(153.939).5! Segundo, ndo s6 o volume de exportagdes enfrenta restricdes desde
2006 como, de tempos em tempos, o saldo da balanga comercial do setor torna-se
negativo,’? o que impacta a gestio macroeconomica.

Além disso, em relagdo a competitividade e a sustentabilidade futura do setor,
é significativo que ainda hoje o segmento enfrente restri¢coes para produzir veiculos
elétricos ou hibridos no pais. Mais representativo ainda € o fato de que, a despeito
de tantos incentivos, a carga tributdria incidente sobre esses veiculos era franca-
mente desfavordvel: sem considerar o imposto de importacao, a aliquota do IPI era
a maxima, 55%. Nio por acaso, em 2012 foram licenciados apenas 115 veiculos
elétricos e em 2013, 484.5

Do ponto de vista das politicas regulatdrias, este cendrio de impasse parece estar
associado a trés fatores: as restricoes impostas pela OMC; os instrumentos utilizados
na indugdo setorial, e a economia politica da politica industrial brasileira.

Com relagdo a OMC, as regras de comércio limitam os espacos da politica
industrial e assim reduzem a margem de manobra para a ado¢do de medidas indu-
toras, que poderiam ter um impacto mais robusto na transformagio setorial.”* As
limitagoes experimentadas pelo Novo Regime Automotivo e pelo Inovar-Auto sdo
indicacoes dessas restri¢des, que acabam por circunscrever as possibilidades regu-
latérias. Além disso, hd um outro resultado que decorre do manuseio local das
regras de comércio: o contorcionismo regulatorio, que é adotado pelo governo
para camuflar as medidas de estimulos. A consequéncia disso pode ser o de uma
eficicia contida das medidas, além de menor capacidade de controle publico de sua
implementagio e de seus resultados.

A despeito de suas restri¢des, as limita¢oes transformadoras do setor nio podem
ser atribuidas apenas as regras de comércio. A capacidade doméstica dos formula-
dores de politica e 0 ambiente da economia politica sdo também variaveis relevantes.
Nesse sentido, é discutivel se os incentivos tributirios sio o mecanismo mais ade-
quado para promover saltos de inovagio e de competitividade. Por representar um

ST Anfavea, 2014, p. 46.
52 Anfavea, 2014, p. 48.

33 Nesses mesmos anos, foram licenciados respectivamente 2.715.060 e 2.656.971 veiculos hibridos.
Anfavea, 2014, p. 66.

34 Sobre a reducdo do espaco para politicas industriais, ver Chang, 2005, pp. 2-6.
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alivio de custo e ndo uma provisdo de capital, ¢ um mecanismo que parece ser mais
afinado para induzir transformacoes incrementais e menos dado a favorecer trans-
formacdes mais substantivas. Em razdo dos riscos e incertezas, projetos vocaciona-
dos a transformacdes estruturais demandam politicas mais propicias a tomada de
risco empresarial. Este é o caso dos programas publicos de venture capital. Portan-
to, a escolha do incentivo também estd associada ao tipo de resultado colhido.

Finalmente, em uma perspectiva mais ampla, observando-se configuragio da
economia politica, pode-se entender que as medidas regulatérias adotadas no seg-
mento automotivo estdo alinhadas com o perfil geral da politica industrial brasileira.
Muito embora a retomada da politica industrial nos tiltimos anos tenha pretendido
promover transformacdes estruturais no segmento industrial, suas medidas efetivas
caracterizaram-se por agdes pontuais e muitas vezes erraticas, orientadas para suprir
deficiéncias sistémicas do ambiente de negdcios.” Dada a dificuldade em se realizar
reformas institucionais mais abrangentes, como é o caso da reforma tributaria, a
agenda da politica industrial acabou por assumir o encargo de reduzir custos de
transacao setoriais, para com isso aliviar rudimentarmente as pressdes competitivas.*®
No setor automotivo isso fica bastante evidente, quando se considera que a carga
tributdria brasileira incidente sobre os automoveis representa cerca de 30% do prego
final do veiculo,’” algo muito superior a carga de paises como Itdlia e Espanha, cuja
tributaciao responde por cerca de 17% do prego final.*® O alivio de custos é uma das
primeiras demandas a ser equacionada pelos formuladores da politica industrial, o
que pode explicar a atencdo dispensada aos incumbentes e a falta de aten¢do com os
entrantes do futuro, os carros elétricos e hibridos, por exemplo.

Nesse cendrio, marcado por dificuldades setoriais e limitagdes institucionais,
cumpre ao Estado um papel reiterado de pastoreio competitivo. A julgar pelos
casos examinados, a acdo indutora do Estado tem assumido uma fei¢ao corretiva
de problemas conjunturais apresentados pelo setor, porém menos propensa a fo-
mentar saltos tecnoldgicos e competitivos. A recorréncia das medidas de indugio
e a repeti¢do dos problemas a demandarem a intervengio publica sdo evidéncias
que corroboram a inferéncia interpretativa deste trabalho.

CONSIDERACOES FINAIS

Uma visdo de conjunto do segmento automotivo e dos incentivos fiscais em-
pregados pelas sucessivas politicas industrias direcionadas ao setor indica uma

33 Para uma analise destes impasses na Politica de Desenvolvimento Produtivo, ver Almeida, 2008. Para
um mapeamento das medidas do Plano Brasil Maior, ver Schapiro, 2012.

36 Schapiro, 2012.

57 Anfavea, 2014, p. 54. Esse valor considera um IPI basico e um automével a gasolina ndo popular, isto
¢, entre 1000 e 2000 cilindradas. O valor do IPI é diferente conforme a poténcia do motor.

38 Anfavea, 2014, p. 54.
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combinagao de crises setoriais periddicas e intervengdes voltadas ao curto prazo.
De um lado, a industria alterna seguidos ciclos de acomodacio e crise, indicando
um problema latente de competitividade que se recoloca periodicamente. De outro
lado, em razdo de sua expressiva participagao na economia nacional, representan-
do em média 15% do PIB industrial nos tltimos vinte anos, o segmento tem sido
um cliente permanente de medidas de incentivo, até mesmo nos periodos em que a
orientac¢do da politica econdmica era de maior restri¢do para as politicas industriais.
Nos termos analiticos empregados neste trabalho, trata-se de uma intervencao
regulatéria compativel com a de um Estado pastor, mas que ndo tem sido capaz de
impulsionar novas e mais definitivas competéncias. Este diagnéstico fica ainda mais
evidente quando se leva em conta que a fra¢do da industria com maior propensio
a empreender uma inovacdo radical na eficiéncia energética, a saber, os veiculos
hibridos, ndo tem sido contemplada a contento nos incentivos tributarios.
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