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RESUMO: O objetivo do artigo foi realizar uma andlise dos efeitos do Novo Regime
Automotivo e do Inovar-Auto quanto a produgio nacional, exportacido e importagao de
veiculos automotores, através de avaliagio comparativa destas duas politicas publicas.
Para esta comparagao foram utilizados dados reais da industria automobilistica, bem
como informagdes obtidas através da promulgacdo de leis, medidas provisérias e decretos.
Nenhum regime mostrou-se plenamente eficaz para ampliar a produgio nacional em relacio
a produ¢io mundial. O primeiro regime mostrou-se eficaz para ampliar as exportagdes
relativas, contudo o mesmo nio foi valido para o segundo regime e ambos os regimes se
mostraram eficazes na reducdo das importagoes.

PALAVRAS-CHAVE: Industria automobilistica; politica publica; politica industrial; Novo
Regime Automotivo; Inovar-Auto.

ABSTRACT: The objective of this paper was to analyze the effects of the New Automotive
Regime and Inovar-Auto Regime on the national production, export and import of
automotive vehicles, using a comparative analysis of these public policies. In this comparative,
we considered real data of the automobile industry, as well as information obtained through
the promulgation of provisional measures, laws and decrees. No regime proved totally
effective in expanding domestic production relative to world production. The first regime
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proved to be effective in increasing relative exports, but this was not the case for the second
regime and both regimes proved effective in reducing imports.

KEYWORDS: Automotive industry; public policy; industrial policy; New Automotive Regi-
me; Inovar-Auto.
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INTRODUCAO

O objetivo deste artigo é realizar uma andlise dos efeitos do Novo Regime Au-
tomotivo, que vigorou entre 1996 e 1999, e o Inovar-Auto, que vigorou entre 2012
e 2017, quanto a produ¢do nacional em relacdo ao restante da produ¢io mundial,
exportacao em relacdo a producdo nacional e importagdo em relacdo a producao
nacional de veiculos automotores.

Tal tema justifica-se pelo peso socioeconomico que a industria automobilisti-
ca apresenta na economia nacional, uma vez que representou, segundo Anfavea
(2017), 5% de participagao no PIB nacional e em média 15% do PIB industrial en-
tre 1996 e 2016 (Schapiro, 2017), por sua geracao de emprego (153 mil empregos
diretos em 2013), e, conforme Comin (1998), por sua capacidade multiplicadora
de empregos como um todo, pelo alto grau de envolvimento da cadeia produtiva
do pais (siderurgia, vidro, plastico, borracha, eletronicos, elétricos etc.), e por ser o
motor do desenvolvimento tecnoldgico (pesquisa & desenvolvimento e inovagdo
na industria). Somado a isso, trata-se de um tema de grande relevincia uma vez
que permite verificar as medidas adotadas pelos police makers quanto ao seu real
impacto.

A hipétese testada no artigo, apos a implementacdo dos regimes automotivos,
foi a de que os regimes nao alteraram o desempenho do setor — hipétese nula (H,).
O desempenho do setor é identificado por trés proxies: produciao nacional de vei-
culos automotores, exportagao e importagao. A hipotese alternativa (H,;) conside-
ra que estas trés proxies foram alteradas pelos programas, conforme abaixo:

Proxy 1: ocorreu um aumento da produ¢io nacional de veiculos automotores
em comparagao com o restante da produ¢io mundial de veiculos automotores.

As politicas publicas adotadas pelo governo federal para o setor automotivo
visam atrair e reter investimento estrangeiro direto, garantindo assim a producdo
local e o desenvolvimento de novos postos de trabalho no Brasil. Para medir tal
condi¢do adotou-se o nivel de produgio nacional perante o restante da producdo
mundial.

Proxy 2: ocorreu um aumento das exportagdes dos veiculos automotores em
relagdo a producido nacional de veiculos automotores.

Em um mercado cada vez mais globalizado, no qual a competicao ocorre nao
somente entre empresas, mas também entre nacoes, as politicas ptblicas objetivam
incentivar as empresas a tornarem-se exportadoras liquidas — o que auxilia as con-
tas publicas nacionais.
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Proxy 3: ocorreu uma reduc¢do de importacao de veiculos automotores em re-
lagdo a producdo nacional de veiculos automotores.

Com as contas publicas nacionais apresentando um longo histérico de risco
em relacdo as transacdes correntes, torna-se primordial para o governo federal ob-
ter redugoes nos indices de importagiao de veiculos. Por esse fato, as politicas pu-
blicas para o setor automotivo destinam-se também a tal finalidade.

As informagoes para a obtencao de dados do mercado automotivo, contetdo
dos programas de incentivos governamentais, estrutura do mercado e andlise da
evolucdo dos niveis de producido, exportagdo e importagao foram obtidas através
de dados secundarios de revisdao bibliografica disponivel, leis, decretos e medidas
provisorias.

O presente artigo estd estruturado da seguinte forma: na proxima se¢io siao
apresentadas a importancia da indudstria automobilistica na economia global, os
pontos de vantagens competitivas e as defini¢des de politicas publicas. Na terceira
se¢do é apresentado o procedimento de pesquisa. Na quarta se¢do € feita uma bre-
ve descri¢do dos regimes automotivos (Novo Regime Automotivo e Inovar-Auto).
Na quinta secdo tem-se a analise dos efeitos dos regimes automotivos com relagio
a produgdo, exporta¢do e importacao. Por fim, na sexta secao sio apresentadas as
consideragdes finais do artigo.

A INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA GLOBAL E AS
POLITICAS PUBLICAS COM SEUS INCENTIVOS LOCAIS

Segundo Dicken (2010), globalmente existem cerca de quatro milhdes de pes-
soas diretamente empregadas na industria automobilistica e ainda existem mais
nove milhdes de pessoas que trabalham em fornecedores para esta industria. Os
produtos desta industria sio responsdveis por aproximadamente metade do con-
sumo mundial de petréleo, 50% da produ¢do mundial de borracha, 25% do vidro
e 15% do ago (Dicken, 2010). O mercado automotivo mundial é um exemplo di-
namico da acirrada concorréncia além-fronteiras, com estruturas transnacionais e
projetos pensados em escalas globais.

Um mercado como o automotivo deveria explorar o que Porter (2004) cha-
mou de as quatro fontes de vantagem global. A primeira delas é a vantagem com-
parativa convencional, quando um pais ou paises possuem vantagens consideraveis
quanto ao fator custo e ao fator qualidade. A segunda vantagem sio economias de
escala na producio, pois a escala eficiente do sistema ultrapassa o porte dos mer-
cados nacionais. Assim sendo, para obter economia na producio, esses paises ne-
cessitam se tornar exportadores. A terceira fonte de vantagem é a experiéncia glo-
bal, visto que uma empresa pode ganhar experiéncia dividindo os aprendizados
entre as fabricas e, por consequéncia, obter uma vantagem de custo na concorrén-
cia global, mesmo que a producdo ndo seja centralizada. Por fim, a quarta fonte de
vantagem competitiva global é fruto da diferenciacdo do produto.

Dado o grau de relevancia para a economia de um pais e a necessidade de ga-
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nho de escala global, existe tanto um interesse de aproximacao dos governos com
esta industria quanto da industria automobilistica com os governos com a finali-
dade de receber propostas competitivas para investimentos, que permitam avangar
nas fontes de vantagens competitivas de Porter (2004). Essa aproximacdo é mate-
rializada através de politicas publicas.

Politicas publicas, como definido por Kon (1999), sio um conjunto de a¢des
que as autoridades governamentais tomam, levando em considerag¢io os fins e os
desejos de uma sociedade moderna, através dos meios disponiveis para alcanca-los.
As politicas publicas ndo devem ter somente a presenca governamental como ex-
plica Meyer-Stamer et al., (1996), devem participar também as demais partes inte-
ressadas (governo, iniciativa privada e entidades interessadas), de forma sistémica,
multi e interdisciplinar, dado que, de outra forma, os resultados dessas politicas fi-
cariam comprometidos.

Dentro da seletividade das politicas industriais o governo brasileiro, ao longo
das décadas, tem escolhido o setor automotivo para fazer uso de politicas setoriais,
visto o impacto que essa industria causa sobre o investimento direto externo, a ba-
lanca comercial, emprego e renda. E através dessas politicas que o governo federal
busca incentivar a vinda de novas montadoras, a modernizagdo das plantas jd exis-
tentes, a pesquisa & desenvolvimento, a inovagdo tecnoldgica, a qualificagio da
mao de obra, a criagdo de novos postos de trabalho, o fortalecimento da cadeia de
fornecedores, a expansio das exportagdes, o aumento da qualidade e seguranca
dos veiculos, visando a maior competitividade no mercado mundial. E nesse con-
texto que surgem o Novo Regime Automotivo de 1996 e o Programa de Incentivo
a Inovagdo Tecnoldgica e Adensamento da Cadeia Produtiva de Veiculos Automo-
tores (Inova-Auto) de 2012.

PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

O presente artigo € uma pesquisa descritiva e comparativa, uma vez que visa
descrever determinado fendmeno e comparar variaveis-chaves aos resultados, além
de ser uma pesquisa aplicada, cujo objetivo é gerar conhecimento ante a avaliaciao
do problema especifico da inddstria automobilistica. A avaliacio comparativa das
duas politicas publicas em questdo, o Novo Regime Automotivo e o Programa Ino-
var-Auto, foi realizada a partir de dados reais da inddstria automobilistica nacio-
nal, bem como de informacdes obtidas através da promulgacgio das leis, medidas
provisorias e decretos, no que tange a abordagem do problema.

Dentre as limitagdes do trabalho, cabe destacar que envolve uma analise tem-
poral limitada, o que pode gerar distorcdes nas comparacdes, visto que a industria
estd inserida em um cendrio maior que o analisado aqui. Somado a isso a influén-
cia dos resultados da industria automobilistica submete-se a multiplas varidveis,
que compdem a economia nacional, como por exemplo taxa cambial, PIB, renda,
incentivos ao consumidor, promocgdes, idade da frota e outros fatores, varidveis es-
sas que nao serdo levadas em consideracdo, em suas plenitudes, neste artigo.
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NOVO REGIME AUTOMOTIVO E INOVAR-AUTO

O Novo Regime Automotivo de 1996 e o Programa de Incentivo a Inovagio
Tecnoldgica e Adensamento da Cadeia Produtiva de Veiculos Automotores — Ino-
var-Auto — de 2012 foram politicas industriais estabelecidas pelo governo brasilei-
ro para incentivo ao setor automotivo nacional. Através dessas politicas setoriais
buscou-se: atrair novas montadoras para instalagao de unidades produtivas no pais;
modernizar as unidades produtivas ja existentes; expandir as exportacdes; fortale-
cer e aumentar a produtividade da cadeia de fornecedores; incentivar a inovacdo e
elevar o padrio tecnoldgico dos veiculos e de seus componentes; promover a qua-
lificagao profissional do setor e a criagio de empregos; e, ainda, aumentar os pa-
droes de qualidade, seguranga e eficiéncia energética dos veiculos, visando obter
ganhos sistémicos e conferir uma maior competitividade ao setor no mercado mun-
dial (Pinheiro e Motta, 2011; MDIC, 2012).

Novo Regime Automotivo

O Novo Regime Automotivo foi elaborado no momento de desequilibrio da
balanga comercial setorial da industria automobilistica. Nos anos de 1995 e 1996
houve déficits, respectivamente, de US$ 2,2 bilhdes e US$ 1,5 bilhdo na balanca co-
mercial da industria automobilistica.

De uma perspectiva historica é importante considerar que nos anos anteriores,
de 1992 e 1993, o cendrio havia sido mais positivo. Aumentos nos volumes de pro-
dugido ocorreram ap0s o estabelecimento dos Acordos de 1992 e 1993, por meio
da camara setorial automotiva. Estes acordos resultaram na reducido dos precos
dos veiculos no mercado nacional (Bedé, 1997). Cabe destacar que, em 1993, o Pre-
sidente da Republica havia declarado apoio as iniciativas das montadoras de fabri-
carem carros mais acessiveis a renda do mercado brasileiro, reduzindo a aliquota
de IPI dos “carros populares” (até 1.000 cilindradas) para 0,1%. A participagio
dos “carros populares” na producdo nacional cresceu de forma expressiva a partir
dessa nova tributagao (Comin, 1998).

Comin (1998) explica que a partir de 1993 comecou uma nova fase para o
Brasil, visto que as importacdes, que até entdo (década de 1980), apresentavam um
nivel médio de US$ 650 milhdes (média de 1980 — 1989) no inicio da década de
1990 assumiram um novo nivel de US$ 2,6 bilhoes (média de 1990 — 1996). Em
contrapartida, as exportagdes brasileiras que possuiam uma média de US$ 2 bi-
lhoes (média de 1980 — 1989) cresceram para um patamar de US$ 2,9 bilhoes (mé-
dia de 1990 — 1996).

Dificuldades, porém, comecaram a surgir ainda no ano de 1993. O saldo da
balanga comercial automotiva mostrou uma tendéncia de reversao de sua histori-
ca série superavitdria e em 1994 iniciou-se uma série de cinco anos de déficit da
balanca comercial automotiva brasileira. Conforme os ntimeros publicados pela
Anfavea (2017), essa série seria quebrada somente depois de 1998 — tdltimo ano de
déficit da década de 1990.
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Diante deste cendrio, foi criado em 13 de junho de 1995 o Novo Regime Au-
tomotivo através da Medida Provisoria (MP) n°® 1.024, a qual recebeu diversas
reedicoes até a sua conversio na Lei n® 9.449, de 14.03.97. Nesse interim, na data
de 14.12.95, foi assinada a MP 1.235/935, trazendo o texto do Novo Regime Auto-
motivo, sendo que, duas semanas apés a edicdo dessa segunda medida, foi publi-
cado o Decreto 1.761/95, que a regulamentou. A duracao desse regime tinha data
definida para o término — 31.12.1999 — e beneficiava tanto as montadoras ja pre-
sentes no pais quanto aquelas que vissem a se instalar no Brasil.

O decreto 1.761/95 (Brasil, 1995) reduziu o imposto de importacao (II) para:

a) Bens de capital: redu¢dao de 90% da aliquota do II;

b) Insumos: reduciao de 85% em 1996, 60% em 1997, 55% em 1998 ¢ 40%
em 1999;

¢) Importagio de veiculos de transporte: as montadoras aqui instaladas pode-
riam importar veiculos com 50% de reducido sobre o II (do vigente II de
70% pagariam apenas 35%).

O objetivo claro das medidas impostas por esse decreto era o de incentivar os
investimentos, producdo e exportagdo de veiculos através do estimulo a importa-
¢do de maquinas, equipamentos, matérias-primas e pegas, exigindo, a0 mesmo tem-
po, que as montadoras exportassem. O decreto impunha, também, limites as im-
portagdes, que niao deveriam ultrapassar as exportagdes liquidas. Para os
Newcomers (empresas que viessem a se instalar no Brasil ou as j4 estabelecidas que
viessem a ampliar a capacidade instalada para a produ¢do de novos modelos ou
para as que construissem novas fabricas), as exportacoes, dentro de um limite de
trés anos, poderiam compensar as importacoes beneficiadas. O Regime tratou de
estabelecer um indice médio de nacionalizagio no patamar de 60%, medido pela
propor¢ao de valor entre o contetido de insumos produzidos no Brasil e o valor to-
tal (liquido de impostos) de insumos utilizados na produ¢io da empresa. Os insu-
mos importados do Mercosul, compensados via exportagao, foram tratados como
nacionais pela medida. Adicionalmente, os Newcomers tinham uma caréncia de
trés anos para que este ultimo requisito fosse aplicado. O indice médio de nacio-
nalizagio foi de 50% nos trés primeiros anos.

Conforme referido por Pinheiro (2001), por forca dos governadores dos esta-
dos do Norte e do Nordeste do Brasil, em dezembro de 1996 foi publicada a Me-
dida Provisoria n® 1.532/96 instituindo o Regime Automotivo especial, o qual con-
cedia beneficios especiais aos Newcomers que se estabelecessem nos estados do
Centro-Oeste, Norte e Nordeste. Resumidamente, as duas medidas editadas para a
matéria foram convertidas em lei: a Medida Proviséria n°® 1.024/96 foi convertida
na Lei n® 9.449/97 e a Medida Proviséria n® 1.532/96 foi convertida na Lei n°
9.440/97, ambas publicadas em 14 de margo de 1997.

Os beneficios adicionais que o Regime Automotivo Especial trazia para os
Newcomers que se instalassem nos estados no Centro-Oeste, Norte e Nordeste
eram:
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a) Redugiao de 100% (ao invés de 90% para Sul e Sudeste) do imposto de
importagdo incidente na importa¢io de maquinas, equipamentos, inclusi-
ve testes, ferramental, moldes e modelos para moldes, instrumentos e apa-
relhos industriais e de controle de qualidade novos, bem como os respec-
tivos acessOrios, sobressalentes e pecas de reposicio;

b) Isencdo do IPI incidente na aquisicdo de maquinas, equipamentos, inclusi-
ve testes, ferramental, moldes e modelos para moldes, instrumentos e apa-
relhos industriais e de controle de qualidade novos, bem como os respec-
tivos acessOrios, sobressalentes e pecas de reposicao;

¢) Redugio de 45% do IPI incidente na aquisi¢io de matérias-primas, partes,
pegas, componentes, conjuntos e subconjuntos, acabados, semiacabados e
pneumaticos;

d) TIsencdo ao frete para a renova¢ao da Marinha Mercante;

e) Isencdo de IOF nas operagdes de cAmbio realizadas para pagamento dos
bens importados;

f) Isen¢dao de imposto de renda e adicionais, calculados com base no lucro da
exploracdo do empreendimento;

g) Crédito presumido do IPI, como ressarcimento das contribuigdes.

h) No artigo 4° — inciso IV - Serdo computadas adicionalmente como expor-
tagdes liquidas os valores correspondentes a 100% dos gastos em especia-
lizagao e treinamento de mao de obra vinculada a producdo de bens rela-
cionados |[...]

i) Com essas medidas o governo brasileiro julgava ter criado as condicoes
para amplia¢do da producdo nacional, crescimento das exportagdes e re-
dugdes das importacdes.

Inovar-Auto

Em 2012 o governo federal brasileiro estabeleceu um novo regime automoti-
vo, originalmente intitulado Programa de Incentivo a Inovac¢ao Tecnoldgica e Aden-
samento da Cadeia Produtiva de Veiculos Automotores (Inovar-Auto). Este progra-
ma tinha como objetivos principais o fortalecimento do desenvolvimento
tecnoldgico, a inovacdo, a seguranga, a eficiéncia energética, a prote¢do ao meio
ambiente e a qualidade dos veiculos e das autopecas. O Programa Inovar-Auto foi
valido de 2013 a 2017 e foi criado pelo artigo 31 da Medida Provisoria n® 563 de
03 de abril de 2012, que foi posteriormente convertida na Lei n® 12.715, de 17 de
setembro de 2012 (regulamentada pelo Decreto n° 7819 de 03 de outubro de 2012).

Assim como aconteceu no caso do Novo Regime Automotivo de 1996, o Ino-
var-Auto foi gestado em um cendrio adverso para o equilibrio da balang¢a comer-
cial setorial da industria automobilistica brasileira. Embora os ntimeros de licen-
ciamentos mostrassem um crescimento desde 2001 (146 % de crescimento de 2001
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até 2011), conforme relatério de exposi¢ao dos motivos para a Medida Provisé-
ria n° 563/2012 (Brasil, 2012), a partir do ano de 2005 houve uma queda acen-
tuada nas exportacdes e uma acelera¢do nas importagdes de automoveis. Os da-
dos da SECEX/MDIC mostravam, para os veiculos automotores, reboques e
carrocerias, um saldo comercial liquido de US$ 7,3 milhdes no ano de 2006 trans-
formando-se em um déficit de US$ 8,3 bilhoes no ano de 2011, e representando
o maior nivel de importacao de automéveis da historia do Brasil — 857.901 vei-
culos (Anfavea, 2017).

Cabe ressaltar que em 2009, ano da crise econdémica internacional, o desem-
penho da producio da industria automobilistica brasileira seguiu em um nivel se-
melhante ao ano de 2008. Este desempenho foi justificado, sobretudo, pelas medi-
das do governo federal, que adotou desoneragao do IPI incidente sobre os veiculos
automotores, resultando no estancamento da tendéncia de declinio da atividade in-
dustrial automotiva e oferecendo rdpida resposta na recuperagao da producio e
vendas, bem como na preservacao dos niveis de emprego do setor.

Outro aspecto a considerar no cendrio pré-programa é a mudanca do perfil do
comprador no mercado brasileiro, visto que enquanto os carros de baixa cilindra-
da (até 1.000 cilindradas), conhecidos como carros populares, em 2001 represen-
tavam 71,1% de todos os automdveis licenciados no pais, passaram a representar
menos de 40% em 2012 (Anfavea, 2017).

O Programa Inovar-Auto permitiu que as empresas habilitadas usufruissem de
reducdo da base de cilculo do Imposto sobre Produtos Industrializados (IPI) inci-
dente sobre os produtos classificados nas posicoes 87.01 a 87.06 da Tabela de In-
cidéncia do Imposto sobre Produtos Industrializados (TIPI), aprovada pelo Decre-
to n° 7.660, de 23 de dezembro de 2011. A empresa habilitada no Programa
Inovar-Auto poderia utilizar o crédito presumido de trinta pontos percentuais em
cada operagdo realizada a partir de 1° de janeiro de 2013, para pagamento do IPI
devido na saida dos produtos classificados nos c6digos da TIPI.

O Decreto n° 7.819/12 regulamentou que poderiam participar do programa
Inovar-Auto as empresas que:

a) Produzissem no pais os produtos classificados nos cédigos da Tabela de
Incidéncia do Imposto sobre Produtos Industrializados, aprovada pelo De-
creto n° 7.660, de 23 de dezembro de 2011;

b) Naio produzissem, mas comercializem no pais, os produtos a que se refere
o topico anterior; e

¢) Tivessem projeto aprovado de investimento para instalagiao no pais de
fabrica dos produtos a que se refere o primeiro topico, ou empresas ja
instaladas, de novas plantas ou projetos industriais para producdo de no-
vos modelos desses produtos, desde que resultassem em aumento da capa-
cidade instalada produtiva da empresa habilitada, decorrente da producio
de modelo de produto ainda nao fabricado no pais, nos termos estabeleci-
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dos em ato do Ministro de Estado do Desenvolvimento, Industria e Co-
mércio Exterior (MDIC).

Para quem ja produzia no Brasil, a habilitagio ao Inovar-Auto estava condi-
cionada ao atendimento do requisito exposto no primeiro topico abaixo e de, pe-
lo menos, dois dos requisitos expostos nos demais topicos que seguem:

a)

Realizar, no pais, diretamente ou por intermédio de terceiros, a quantidade
minima de atividades fabris e de atividades de infraestrutura de engenharia,
em pelo menos oitenta por cento dos veiculos fabricados, respeitando que
(i) para a produgdo de automoveis e comerciais leves devessem cumprir em
2013 oito atividades, 2014 e 2015 nove atividades e 2016 e 2017 dez
atividades, (ii) para produgiao de caminhdes devessem cumprir em 2013
nove atividades, 2014 € 2015 dez atividades e 2016 e 2017 onze atividades,
(iii) para a producdo de chassis com motor devessem cumprir em 2013
sete atividades, 2014 e 2015 oito atividades e 2016 e 2017 nove atividades
e (iv) para as empresas que nao produzissem mas comercializassem deve-
riam cumprir em 2013 e 2014 seis atividades, 2015 e 2016 sete atividades
e 2017 oito atividades;

Realizar, no pais, dispéndios em pesquisa & desenvolvimento correspon-
dentes, no minimo, aos percentuais a seguir indicados, incidentes sobre a
receita bruta total de venda de bens e servicos, excluidos os impostos e
contribuigdes incidentes sobre a venda para (i) 2013 no percentual de
0,15%, (ii) 2014 de 0,30% e (iii) 2015, 2016 € 2017 de 0,50%;

Realizar, no pais, dispéndios em engenharia, tecnologia industrial basica e
capacitagao de fornecedores correspondentes, no minimo, aos percentuais,
a seguir indicados, incidentes sobre a receita bruta total de venda de bens
e servicos, excluidos os impostos e contribui¢des incidentes sobre a venda
para (i) 2013 no percentual de 0,5%, (ii) 2014 no percentual de 0,75% e
(iii) 2015, 2016 € 2017 de 1,0%;

Aderir ao Programa de Etiquetagem Veicular definido pelo MDIC e esta-
belecido pelo Instituto Nacional de Metrologia, Qualidade e Tecnologia —
Inmetro, com eventual participagao de outras entidades publicas, com os
seguintes percentuais minimos dos modelos, (i) para 2013 percentual de
36%, (ii) para 2014 de 49%, (iii) para 2015 de 64%, (iv) para 2016 de
81% e (v) 2017 de 100%.

O Decreto n° 8.294, de 12 de agosto de 2014, alterou o Decreto n° 7.819 de
03 de outubro de 2012, sendo que, dentre outras alteracdes, obrigou as empresas
fornecedoras de insumos estratégicos e ferramentaria (tier 1 — fornecedores de pri-
meiro nivel) das empresas habilitadas ao programa, bem como seus fornecedoras
diretos (tier 2 — fornecedores de segundo nivel), a informarem os valores e carac-
teristicas de seus produtos nas operacdes de venda, conforme condi¢des e termos
a serem definidos pelo Ministério do Desenvolvimento, Industria e Comércio Ex-
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terior (MDIC). A origem das autopecas determinou o percentual de contetdo lo-
cal e importado — que foi ferramenta crucial para contabilizar o indice de naciona-
lizagdo real de uma montadora, cujo valor poderia ser usado para abater os 30
pontos porcentuais extras de IPI criados pelo Inovar-Auto.

Com essas medidas o governo brasileiro julgava ter criado as condicoes para
ampliaciao da producdo nacional, crescimento das exportagdoes e reducoes das im-
portagdes, além de avangos em engenharia local, pesquisa & desenvolvimento.

ANALISE DOS EFEITOS DOS REGIMES AUTOMOTIVOS

O objetivo desta secdo é avaliar os efeitos dos dois regimes automotivos (No-
vo Regime Automotivo entre 1996 e 1999 e Inovar-Auto entre 2012 e 2017), pe-
rante as trés proxies estabelecidas para a hipotese alternativa (H,):

Proxy 1: houve aumento da produ¢io nacional de veiculos automotores em
comparacdo com o restante da producao mundial de veiculos automotores. Caso
essa afirmacdo seja verdadeira, confirmara que as politicas implementadas através
dos programas Novo Regime Automotivo e Inovar-Auto foram capazes de atrair
investimentos, em niveis relativos, maiores que o restante do mundo. O Grafico 1
mostra os niveis de producao mundial e nacional e também o valor relativo entre
essas duas varidveis.

Diversos autores buscaram modelar a elasticidade-renda da demanda de au-
tomoveis, com destaques para Levinsohn (1988), Trandel (1991) e McCarthy
(1996), entre os autores nacionais, Baumgarten Jr. (1972), Milone (1973) e Vianna
(1988). Isso ajuda a evidenciar como a demanda por automoveis é multivariada, o
que Comin (1998) busca resumir quando coloca que o comportamento da indus-
tria automobilistica estd diretamente ligado ao movimento de renda da populacio,
nivel de emprego, concessio de crédito e nivel de producdo geral (PIB). A recessdao
e controle ao crédito refletem diretamente na demanda do setor automobilistico.

A produgio mundial de veiculos automotores nos anos entre 1986 e 2017 apre-
sentou decrescimento em relacdo ao ano anterior em 5 anos (1994, 1998, 2001,
2008 e 2009). Ja a producdo nacional no mesmo periodo apresentou decrescimen-
to em relacdo ao ano anterior em 10 anos (1987, 1989, 1990, 1998, 1999, 2002,
2012, 2014, 2015 e 2016), oscilagdes essas que os regimes automotivos (tanto o
Novo Regime Automotivo quanto o Inovar-Auto) pareceram ndo ser capazes de
amenizar (dos 10 anos, 6 anos (1998, 1999, 2012, 2014, 2015 e 2016) ocorreram
dentro da vigéncia de um dos regimes automotivos).

Segundo Anfavea (2017), o desempenho da producdo nacional de veiculos au-
tomotores, ponderada pelo restante da produ¢io mundial (Gréfico 1), apresentou
crescimento apds a maior abertura da economia nacional e primeiros anos do Pla-
no Real, saindo de 1,88% em 1992 para 3% em 1995. No segundo ano de vigén-
cia do Novo Regime Automotivo atingiu-se o pico histérico de 3,63% em 1997
(ntimero que s6 seria superado em 2007), contudo nos dois anos seguintes, ainda
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sob a vigéncia do Novo Regime Automotivo, os nimeros foram de forte declinio
(2,83% em 1998 € 2,35% em 1999).

Gréfico 1: Produgao de veiculos automotores no Brasil e no mundo entre 1986-2017
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Fonte: Producao Brasil — Anfavea, Producao Mundial — OICA. Adaptado pelos autores (2018)

Através dos dados da Anfavea (2017), conforme mostra o Grafico 1, é pos-
sivel perceber o crescimento continuo da producio relativa de veiculos entre os
anos de 1991 até 1997, e sua posterior queda até o ano de 2000. Cabe ressaltar
que o crescimento de 1991 a 1997 ocorreu durante um processo de significativa
desindustrializacdo do pais, decorrente da abertura comercial de 1990-91. Com
a abertura comercial, o mecanismo de neutralizacio da doenca holandesa foi des-
montado, resultando em uma taxa de cdmbio apreciada de cerca de 20%, preju-
dicando a competitividade das empresas brasileiras, assim como desestimulou a
realizacdo de novos investimentos (Bresser-Pereira, 2015; Bresser-Pereira; Arau-
jo; Peres, 2020).

Neste cenario desfavordvel, uma possivel justificativa para o crescimento relati-
vo da produgio do setor automotivo nacional até 1997 foram os acordos de 1992 e
1993 e 0 Novo Regime Automotivo de 1996. Entretanto, as medidas do Novo Regi-
me Automotivo nao foram capazes de manter a rota de crescimento nos demais anos
de sua vigéncia, em 1998 e 1999. Um fator que ndo se pode desconsiderar aqui € a
influéncia maléfica da queda da taxa de crescimento do PIB, visto sua forte correla-
¢do com renda nacional e a demanda por bens durdveis (entre eles os automoveis).
Em 1993 a taxa de crescimento do PIB brasileiro era de 4,67%, em 1994 5,33%, em
1995 4,42%,em 1996 2,21% e em 1997 3,40%. Em 1998 e 1999, porém, estes per-
centuais cairam de forma expressiva, respectivamente para 0,34% e 0,47%.

Durante os anos de vigéncia do Inovar-Auto, através dos nimeros da Anfavea
(2017) nota-se que o desempenho da producdo nacional de veiculos automotores,
ponderada pelo restante da produ¢do mundial (Grafico 1), apresentou crescimen-
to somente entre 2012-2013 € 2016-2017 (saindo de 4,21% em 2012 para 4,43%
em 2013). Nos demais anos, toda a estrutura legal do Inovar-Auto mostrou-se in-
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capaz de frear um forte decréscimo. Em 2016 chegou-se a 2,32%, niumero seme-
lhante ao obtido em 1999 (2,35%).

Excetuando os anos de 2013 e 2017, a producio nacional de veiculos auto-
motores, ponderada pelo restante da produ¢do mundial, vem em queda desde 2009.
Claro que nio se pode, novamente, desconsiderar a influéncia da variacdo da taxa
de crescimento do PIB (2012 1,92%, 2013 3,00%, 2014 0,50%, 2015 -3,77% e
2016 -3,60%). Nos anos em que vigorou o Programa Inovar-Auto o Brasil enfren-
tou a maior recessdo de sua histéria. Somado a isso, € possivel que o regime traga
beneficios futuros que ainda estdo sendo gestados (pesquisa & desenvolvimentos,
tropicalizagdo de novas tecnologias, fabricas mais competitivas etc.). Entretanto,
com relacdo a producdo nacional, ponderada pela produ¢ao mundial restante, o
que se tem é um efeito imperceptivel do Inovar-Auto.

Proxy 2: aumento das exportacoes dos veiculos automotores em relagio a pro-
dugio nacional de veiculos automotores. Caso essa afirmagao seja verdadeira, de-
veremos ver incrementos no nivel de exporta¢des, em ntimeros relativos ao total
produzido no Brasil. No Grafico 2 estdo representados os dados quanto as expor-
tacoes.

Para melhor compreensdo do comportamento das exportacoes no periodo de
vigéncia do Novo Regime Automotivo, precisamos entender o que ocorreu nos cin-
co anos anteriores. Segundo Bonelli e Pinheiro (2012), o processo de abertura co-
mercial brasileira ocorreu em trés rodadas de reducoes (1988-1989, 1991-1993 ¢
1994) para garantir paulatinamente o acesso de bens de consumo importados, sem
comprometer o balang¢o de pagamentos e sem que houvesse uma inundag¢io de im-
portacdes. Os incentivos a exportacao se deram em razdo de que a liberalizacio
das importagdes se iniciou pelas matérias-primas industrializadas e pelos bens de
capital, na tentativa de aumentar a competitividade do produtor local antes que a
etapa de redugdo dos bens duraveis chegasse.

Segundo Anfavea (2017), o desempenho das exportagdes automotivas chegou
ao seu pior nivel (6,43%) no ano de 1995, que antecedeu a vigéncia do Novo Re-
gime Automotivo de 1996, um cendrio de declinio rapido desde a abertura econo-
mica até o ano de 1995.

Para Gremaud, Toneto Junior e Vasconcellos (2009), o governo brasileiro, em
1995, teve que tomar agdes para reverter a perda de reservas que o Brasil vinha so-
frendo, dentre elas conter a demanda interna através do controle de crédito e ele-
vagdo de taxa de juros (taxa Selic de 41,22% em 1995), sendo que esta ultima tam-
bém ajudava a manter o pais atrativo para o capital externo. O cambio também
sofreu uma pequena desvalorizacio (7% a.a.). Outras a¢des ajudaram os exporta-
dores através de ACC (Adiantamento de Contratos de Cambio), permitindo aos
exportadores terem beneficios com as elevadas taxas de juros, e auxiliaram, tam-
bém, elevando a tarifa de importacdo de uma série de produtos, dentre eles os au-
tomdveis, inclusive com introdu¢do de um regime de quotas de importagio.

Pelos dados da Anfavea (2017), conforme mostra o Grafico 2, é possivel per-
ceber que o impacto das medidas do Novo Regime Automotivo no periodo com-
preendido de 1996 até 1999 refletiu positivamente nas exportagdes. As exporta-
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¢Oes relativas que haviam chegando a 6,43% em 1995 atingiram 16,12% em 1999,
com média entre 1996 e 1999 (periodo de vigéncia do Novo Regime Automotivo)
de 17,06%. Todavia nao se deve desconsiderar a influéncia benéfica da desvalori-
zagio da taxa de cAmbio nacional em relacio ao Délar (saindo de R$ 0,9957 em
maio de 1996 para R$ 1,657 em maio de 1999).

Através dos dados percentuais de exportac¢do, taxa cambial, medidas adotadas
pelo Novo Regime Automotivo, como, por exemplo, incentivo para a moderniza-
¢do dos parques fabris e importacdo de matérias-primas para aumento da compe-
titividade dos produtos, é possivel afirmar que o Novo Regime Automotivo cola-
borou diretamente para que a tendéncia de queda das exportacdes até 1995 — seu
pior nivel até entdo — fosse revertida.

Gréfico 2: Producéao de veiculos automotores no Brasil
e quantidade exportada entre 1986 e 2017
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Fonte: Anfavea. Adaptado pelos autores (2018).

Mediante os nimeros da Anfavea (2017) representados no Grafico 2, é possi-
vel acompanhar o desempenho percentual das exportagdes ante o que foi produzi-
do nas linhas automotivas brasileiras no periodo de vigéncia do Inovar-Auto. Se
analisados individualmente os niimeros de veiculos exportados em 2012, 2013,
2014,2015,2016 € 2017 (444.028, 565.111,334.219,417.333, 520.137 ¢ 766.061
unidades respectivamente, com uma média anual para o periodo de 507.815, com
exportagdes relativas médias de 18,03%), percebe-se que esses ntimeros sio meno-
res do que os nimeros atingidos na média do quinquénio referente aos anos de
2004, 20035, 2006, 2007 € 2008 (625.483 unidades por ano, com exportagdes re-
lativas médias de 24,97%). Apesar da diferenga no nivel das exportagdes, absolu-
tas e relativas, a varia¢io da taxa de cAmbio em relacio ao Délar nio se mostra
tdo significativa para esses dois periodos, tendo uma taxa média de R$ 2,5306 en-
tre 2012 € 2016 e R$ 2,2860 entre 2004 e 2008, ou seja, a apreciagiao ou deprecia-
¢do da moeda brasileira ndo ajuda a responder pelo nimero de unidades exporta-
das pelo Brasil, nesse caso.
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Ao contrario do que ocorreu no periodo do Novo Regime Automotivo, o Ino-
var-Auto ndo parece ser eficaz para elevar o nivel de exportagio relativo da produ-
¢ao dos veiculos automotores. Os resultados obtidos em 2016 e 2017 (exportacdo
relativa de 24,12% e 27,99%) parecem estar isolados e, esses sim, muito relacio-
nados com a rapida depreciacio do cAmbio nacional em relagdo ao Délar (que su-
perou a marca de R$ 4,00 22 vezes em 2016, registrando o maior valor desde a
adocdo do Real, R$ 4,1655 em 21 de janeiro de 2016). Serdo necessarias medidas
adicionais pelo governo federal para que as exportacdes, efetivamente, mudem de
patamar.

Proxy 3: redugio de importacdo de veiculos automotores em relacdo a produ-
¢do nacional de veiculos automotores. Caso essa afirmagio seja verdadeira, deve-
remos ver reducdes no nivel de importagdes, em numeros relativos ao total produ-
zido. O Grafico 3 representa as importagoes.

No periodo de 1996 a 1999 (Novo Regime Automotivo), segundo Anfavea
(2017), as importacoes de veiculos tiveram apenas um impacto forte de queda no
primeiro ano das medidas do Novo Regime Automotivo, voltando a recuar o nu-
mero apenas em 1999, através de um cenario de retra¢ao geral da producio de vei-
culos (-9,78%, 1999 com relagdo a 1998) no mercado interno e uma forte depre-
cia¢io da moeda brasileira em relacio ao Doélar (-60%, saindo de R$ 0,9957 em
maio de 1996 para R$ 1,657 em maio de 1999). O comportamento de queda das
importagdes permaneceu ano apds ano até atingir o seu menor nivel de importa-
¢ao durante o Plano Real, no ano de 2004 (2,89%).

Gréfico 3: Producéo de veiculos automotores no Brasil
e guantidade importada entre 1986 e 2017

4000000.0 100%
9%5%
90%
85%
80%
3000000.0 75%
70%
65%
60%
5%
2000000.0 50%
45%
40%

'l W
3%
I I 30%
I 2%

3500000.0

2500000.0

1500000.0

1000000.0 1
20%

15%
500000.0 0%
5%

1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

= Producao Brasil = Quantidade importada / Producao Brasil

Fonte: Anfavea. Adaptado pelos autores (2018).

Bonelli e Pinheiro (2012), mencionam sobre os lobbies industriais e a diferen-
ciacdo setorial das tarifas neste periodo, destacando o caso da industria automo-
bilistica no Brasil, no qual houve apoio de diversos grupos, além da prépria indus-
tria, como, por exemplo, os influentes sindicatos de trabalhadores, de revendedores

150 Brazilian Journal of Political Economy 41 (1),2021 « pp. 137-154



de veiculos e até mesmo de membros do governo em funcdo do efeito de renda, em-
prego e impactos derivados desta industria na economia. O comportamento da ta-
xa efetiva de prote¢ao para a industria automobilistica diminuiu de um valor de
351% em 1990 para 76,5% em 1993, alcangcando a menor marca da histéria em
1994, com apenas 27,7%. Com as medidas adotadas de 1995 até 1998, o valor da
taxa de protegio efetiva voltou para o patamar de 129,2% em 1998.

Com base nos incentivos do Novo Regime Automotivo de 1996, foram mo-
dernizadas as fabricas ja existentes através da importacdo de maquindrio, novos
players se instalaram no pais, foram estabelecidos niveis minimos de conteudo mé-
dio local (percentual de 60% minimo de contetido médio local), incentivos decres-
centes para compras de matérias-primas importadas, foi limitada a quota de vei-
culos importados em fung¢do da quota de exportagdo e aumentada a aliquota de
importagio. Nesse sentido, o0 Novo Regime Automotivo e suas imposi¢oes legais,
somados a depreciacdo da moeda brasileira, mostraram-se eficazes na redu¢ao do
nivel das importacdes relativas.

As importacdes relativas interromperam a tendéncia de queda a partir do ano
de 20035, saindo de uma representatividade de 3,74% para 25,10% em 2011. A im-
portagdo relativa voltou a patamares proximos aos de 1995 (25,28%), porém em
um mercado com mais que o dobro do nimero de unidades fabricadas (1.459.676
unidades produzidas em 1995 e 3.417.782 unidades produzidas em 2011), assim es-
tabelecendo a marca histérica de 857.883 unidades importadas (Anfavea, 2017).

Conforme o Decreto n® 7.819/12, para evitar um aumento de IPI em 30 p.p.,
as montadoras necessitavam investir em engenharia local e inovacio, em insumos
e ferramentaria brasileira, cumprindo um nimero minimo de etapas fabris local-
mente, atingindo a meta de eficiéncia energética até 2017, somada a medida que
estipulava limites para o ndmero de veiculos importados com isengao dos 30 p.p.
de IPI adicionais. Tudo isso comecou a mostrar seus efeitos a partir de 2012, con-
forme mostrado no Grafico 3.

Segundo Anfavea (2017), o numero total de veiculos importados no pais mos-
trou retragdo de 8,13% em 2012, com relagdo a 2011, chegando chegando a im-
portagdo relativa de 12,68% em 2012, com 273.457 unidades importadas. A que-
da continuou nos anos seguintes.

Através das medidas impostas pelo Inovar-Auto, diante dos dados ilustrados
no Grafico 3, pode-se dizer que as medidas se mostraram eficazes na reducdo do
nivel de importagoes relativas.

CONSIDERACOES FINAIS

O objetivo do presente artigo foi realizar uma andlise dos efeitos do Novo Re-
gime Automotivo, que vigorou entre 1996 e 1999 e do Inovar-Auto, que vigorou
entre 2012 e 2017, quanto a produ¢do nacional em relacdo ao restante da produ-
¢ao mundial, exportacdo em relagdo a produgio nacional e importa¢do em relagio
a produg¢ao nacional de veiculos automotores. A relevancia do trabalho é mostrar
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0 quanto essas politicas publicas, de fato, influenciaram os resultados da industria
automobilistica nacional.

As andlises realizadas, quanto a proxy referente ao aumento da produgio na-
cional, mostraram que as medidas do Novo Regime Automotivo de 1996 foram
insuficientes para superar condi¢cdes desfavordveis e aumentar o nivel de produ¢do
nacional em relagdo ao restante da produ¢ao mundial durante todo o seu periodo
de vigéncia, 0 mesmo acontecendo com o Programa Inovar-Auto. Isso diminui a
relevancia da produgio nacional, reduz poder de escala, o que pode elevar os cus-
tos unitdrios e tornar-se um ciclo perverso de encolhimento.

Referente a proxy de aumento das exportagoes, verificou-se que as medidas
adotadas no Novo Regime Automotivo de 1996 alcancaram expressivos resulta-
dos, revertendo a tendéncia de queda dos niveis de exportagao. Com relagdo as me-
didas adotadas pelo Inovar-Auto, ndo foi evidenciada melhora dos indices de ex-
portacdo, sendo evidente a necessidade de medidas complementares para que a
industria automobilistica brasileira possa alterar o nivel de exportacdo atual.

Ao ser testada a terceira proxy, a de redu¢io das importagdes relativas a pro-
ducdo nacional, o Novo Regime Automotivo de 1996 obteve sucesso em parte do
seu periodo de vigéncia, contudo resultados auspiciosos seguiram acontecendo até
2004, ou seja, 5 anos além da vigéncia do regime. Também para o Programa Ino-
var-Auto de 2012, as medidas adotadas se mostraram eficazes em reduzir as impor-
tacOes relativas, criando redugdes desde seu primeiro ano de vigéncia.

A principal conclusdo deste artigo é de que politicas como o Novo Regime Au-
tomotivo e o Inovar-Auto deveriam fazer parte de um plano de politica industrial
maior, visto que os melhores resultados registrados quanto a producio nacional
em relagdo ao restante da produ¢do mundial, nivel relativo de exportagdes e nivel
relativo de importa¢des ocorreram justamente entre a vigéncia dos dois regimes
(entre 2000 e 2011), periodo em que ndo havia nenhum regime automotivo em vi-
gor. Um pais com ambicdes de ampliacao da relevancia no cendrio de producido au-
tomobilistica mundial ndo pode ficar dependente de “anabolizantes” de efeitos du-
vidosos e temporarios. Aradjo Jr. (1998) ja propunha adotar condi¢des mais
similares as europeias para a inddstria automobilistica, como uma alternativa pa-
ra minimizar as pressoes clientelistas.

A bibliografia sobre o Novo Regime Automotivo de 1996 é vasta e diversifi-
cada, porém os estudos académicos sobre o Programa Inovar-Auto de 2012 ainda
sdo raros. Cabe destacar o trabalho de Schapiro (2017), que identifica o estado bra-
sileiro, e seus regimes automotivos, como um estado “pastor” e ndo “parteiro”, in-
capaz de estimular a formac¢dao de um novo setor ou de novas capacidades econo-
micas. Em linha com isso, a principal contribui¢do deste artigo é oferecer uma
analise comparativa entre os dois regimes automotivos, de 1996 e 2012, mostran-
do para a industria automotiva, para entidades académicas e governo que a verifi-
cagio causa-efeito das politicas publicas é parte fundamental para constituicao de
li¢oes aprendidas.

Dentre as principais limitacdes deste artigo estd a ndo explora¢do de outros
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fatores, principalmente os de ordem economica, que influenciam diretamente os re-
sultados testados na hipétese.

Como sugestio de pesquisas futuras estd a realizacio de trabalhos que confir-
mem se os investimentos anunciados ap6s o Inovar-Auto, de fato, ocorrerdo na sua
plenitude e avaliem se a industria nacional se tornou mais competitiva perante o
mercado internacional através da evolugdo da produgio local, das exportacdes e
reducdo do nivel relativo das importagdes.

REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS

ANFAVEA. Anuério da Indistria Automobilistica Brasileira (2017). Sdo Paulo, 2017. Disponivel em: <
http://www.virapagina.com.br/anfavea2017/ >. Acesso em: 10 abr. 2018.

ARAUJO Jr. ]. T. (1998) “A protecio a indistria automobilistica na Europa e no Mercosul”. Revista de
Economia Politica, v. 18, n. 4.

BAUMGARTEN Jr. Alfredo L. (1972) “Demanda de automéveis no Brasil”. Revista Brasileira de Eco-
nomia, v. 26,n. 2, 1972.

BEDE, Marco Aurélio. A politica automotiva nos anos 90. In: ARBIX, Glauco; ZILBOVICIUS, Mauro
(Org). De JK a FHC, a reinvencdo dos carros. Sdo Paulo, Scritta, 1997.

BONELLI, Regis. PINHEIRO, Armando. Castelar. Competividade e Desempenho Industrial: mais que
s6 cambio. Texto preparado para o XXIV Férum Nacional, Rio de Janeiro, maio de 2012.
BRASIL. Presidéncia da Republica. Decreto n. 1761, de 26 de dezembro de 1995. Dispde sobre a redu-
¢do do imposto de importagio para os produtos que especifica e da outras providéncias. Brasilia,
1995. Disponivel em: <http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/decreto/1995/D1761.htm>. Acesso

em: 09 dez. 2017.

BRASIL. Presidéncia da Republica. Decreto n. 7819, de 03 de outubro de 2012. Regulamenta os arti-
gos. 40 a 44 da Lei n° 12.715, de 17 de setembro de 2012, que dispde sobre o Programa de In-
centivo a Inovagio Tecnoldgica e Adensamento da Cadeia Produtiva de Veiculos Automotores —
INOVAR-AUTO, e os artigos. 5° e 6° da Lei n® 12.546, de 14 de dezembro de 2011, que dispoe
sobre redu¢do do Imposto sobre Produtos Industrializados, na hipdtese que especifica. Brasilia,
1995. Disponivel em: < http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_ato2011- 2014/2012/Decreto/
D7819.htm>. Acesso em: 08 dez. 2017.

BRASIL Presidéncia da Republica. Decreto n. 8294, de 12 de agosto de 2014. Altera o Decreto n°
7.819, de 3 de outubro de 2012, que regulamenta os artigos. 40 a 44 da Lei n® 12.715, de 17 de
setembro de 2012, e os artigos. 5° e 6° da Lei n® 12.546, de 14 de dezembro de 2011. Brasilia,
2014. Disponivel em: < http://www.planalto.gov.br/ccivil 03/_at02011-2014/2014/Decreto/
D8294.htm>. Acesso em: 09 dez. 2017.

BRASIL. Presidéncia da Reptblica. Lei n. 9.440, de 14 de marco de 1997. Reduz o imposto de impor-
tagdo para os produtos que especifica e dd outras providéncias. Brasilia, 1997. Disponivel em:
<http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/Leis/L.9440.htm>. Acesso em: 11 dez. 2017.

BRASIL. Presidéncia da Republica. Lei n. 9.449, de 14 de marco de 1997. Reduz o imposto de impor-
tagdo para os produtos que especifica e dd outras providéncias. Brasilia, 1997. Disponivel em:
<http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/Leis/L.9449.htm>. Acesso em: 09 dez. 2017.

BRASIL. Presidéncia da Republica. Medida Proviséria n. 563, de 03 de abril de 2012. Altera a aliquota
das contribuigdes previdenciarias sobre a folha de saldrios devidas pelas empresas que especifica,
institui o Programa de Incentivo a Inovacdo Tecnoldgica e Adensamento da Cadeia Produtiva de
Veiculos Automotores, o Regime Especial de Tributacio do Programa Nacional de Banda Larga
para Implantagio de Redes de Telecomunicagdes, o Regime Especial de Incentivo a Compu-
tadores para Uso Educacional, o Programa Nacional de Apoio a Aten¢dao Oncoldgica, o Progra-
ma Nacional de Apoio a Aten¢do da Saude da Pessoa com Deficiéncia, restabelece o Programa

Revista de Economia Politica 41 (1),2021 - pp. 137-154 153



Um Computador por Aluno, altera o Programa de Apoio ao Desenvolvimento Tecnoldgico da
Industria de Semicondutores, instituido pela Lei n® 11.484, de 31 de maio de 2007, e da outras
providéncias. Brasilia, 2012. Disponivel em: < http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_ato2011-
2014/2012/mpv/563.htm>. Acesso em: 05 dez. 20147

BRESSER-PEREIRA, Luiz Carlos. (2015) “A quase-estagnagdo brasileira e sua explicagio novo-desen-
volvimentista”. In: BARBOSA, Nelson et al., (Ed.). Indistria e desenvolvimento produtivo no
Brasil. Elsevier, p. 101-120.

BRESSER-PEREIRA, Luiz Carlos; ARAUJO, Eliane Cristina; PERES, Samuel Costa. (2020) “An alter-
native to the middle-income trap”. Structural Change and Economic Dynamics, v. 52, p. 294-312.

COMIN, Alexandre. (1998) De volta para o futuro: politica e reestruturacio industrial do complexo
automobilistico nos anos 90. Sio Paulo: Annablume FAPESP.

DICKEN, Peter. (2010) Mudang¢a global: mapeando as novas fronteiras da economia global. Porto
Alegre: Bookman.

GREMAUD, Amaury Patrick; TONETO JUNIOR, Rudinei; VASCONCELLOS, Marco Antonio San-
doval de. (2009) Economia Brasileira Contemporanea. Sdo Paulo: Atlas.

KON, Anita. (1999) Economia Industrial. Sao Paulo. Editora Nobel.

LEVINSOHN, James. (1988) “Empirics of taxes on differentiated products: the case of tariffs in the
U.S. automobile industry”. In: Baldwin, R. E. (ed). Trade policy issues and empirical analysis.
Chicago: University of Chicago Press, p. 11-40, 1988.

MCCARTHY, Patrick S. (1996) “Market price and income elasticities of new vehicle demands”. The
Review of Economics and Statistics, August.

MDIC. Ministério do Desenvolvimento, Inddstria e Comércio Exterior. Inovar-Auto. Outubro, 2017.
Disponivel em: http://www.mdic.gov.br/index.php/competitividade-industrial/setor-automotivo/
inovar-auto. Acesso em: 05 de abril 2020.

MEYER-STAMER, Jorg et al., (1996) Systemic competitiveness: new governance patterns for indus-
trial development. London. Frank Cass.

MILONE, Paulo C. Estudo de bens duraveis de consumo — estudo da demanda de automoveis. Sao
Paulo: USP, 173 (dissertagao de mestrado).

OICA Production statistics. [S.l.], 2017. Disponivel em: <http://www.oica.net/category/production-
-statistics/2017-statistics/>. Acesso em: 13 abr. 2018.

PINHEIRO, Ivan A.; MOTTA, Paulo C. D. (2001) O Regime Automotivo Brasileiro (RAB) como ins-
trumento de modernizagio tecnoldgica do Parque Industrial Nacional-andlise critica. Encontro
Nacional De Engenharia De Produ¢io (ENEGEP), 2001.

PINHEIRO, Ivan Antdnio. (2001) Uma avaliagdo ex-ante do impacto sobre a capacidade tecnoldgica
da localidade acolhedora das empresas que aderiram ao regime automotivo brasileiro e os seus
desdobramentos estaduais: o caso da instalacio da General Motors do Brasil em Gravatai, Rio
Grande do Sul. Tese (Doutorado em Administracdao) — Programa de Pds- Graduagdo em Adminis-
tragdo, Universidade Federal do Rio Grande do Sul, Porto Alegre. Disponivel em: <http://hdl.
handle.net/10183/3029>. Acesso em: 14 dez. 2017.

PORTER, Michael E. (2004) Estratégia competitiva: técnicas para andlise de indistrias e da concorrén-
cia. Rio de Janeiro: Elsevier.

SCHAPIRO, Mario G. (2017) “O estado pastor e os incentivos tributdrios no setor automotivo”. Re-
vista de Economia Politica, v. 37,n. 2.

TRANDEL, Gregory A. (1991) “The bias due to omitting quality when estimating automobile de-
mand”. The Review of Economics and Statistics,v. 73, n. 3, p. 522-525.

VIANNA, Ricardo L. de L. (1988) O comportamento da demanda de automdveis: um estudo econo-
métrico. Rio de Janeiro: PUC (Dissertacao de mestrado).

154 Brazilian Journal of Political Economy 41 (1),2021 « pp. 137-154



