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RESUMO

O objetivo desta dissertacao, através de uma pesquisa quantitativa e qualitativa, é
comparar o impacto das politicas industriais automotivas introduzidas pelo governo
federal através do Novo Regime Automotivo de 1996 e através do programa Inovar-
Auto de 2012. A utilizacdo deste tipo de politica publica pelo governo federal
pretende atrair e reter investimento estrangeiro no pais, garantindo producéo local
de veiculos e gerando postos de trabalho ao longo de toda a cadeia produtiva,
objetivando, também, equiparar tecnologicamente a industria automotiva local,
capacitando-a a aumentar sua competitividade global, possibilitando, ainda, o
aumento das exportacbes e ao mesmo tempo a reducdo dos indices de importacdes
da industria, gerando maior riqueza local e incentivando que a cadeia produtiva
brasileira invista em P&D, qualidade e tecnologia para suprir as necessidades dos
modernos projetos automotivos. Cada um dos regimes automotivos foi concebido
em épocas diferentes, em cenarios econémicos diferentes e possui um conjunto de
medidas diferentes. Ao final, concluiu-se que quando analisados os dois regimes
guanto ao poder de atracdo de investimentos ambos justificaram os investimentos,
mesmo que, em 2012, o bom desempenho do mercado expligue melhor a atracao
dos investimentos do que as medidas adotadas isoladamente. Referente ao
aumento das exportacoes, o regime de 1996 explica o desempenho crescente das
exportagbes no periodo, porém o regime de 2012 — Inovar-auto — ndo se mostra
eficaz para aumentar as exportacbes automotivas brasileiras. Por fim, quanto a
analise dos regimes frente as reducdes de importacdes, para o regime de 1996 as
medidas do programa ndo se mostraram eficazes para reduzir drasticamente as
importacdes, sendo que para o regime de 2012 as medidas adotadas no programa

impactam diretamente no desempenho das importacées do mercado automotivo.

Palavras-chave: Regime automotivo. Inovar-auto. Industria automobilistica. Politica

industrial.



ABSTRACT

The purpose of this dissertation, through quantitative e qualitative research is to
compare the impact of automotive industrial policy by the federal government through
the New Automotive Act 1996 and through the Auto-Innovate Program 2012. The use
of this type of policy by federal government aims to attract and retain foreign
investment in the country, insuring local production of vehicles and creation jobs
along the entire producing chain, aiming also technologically mach the local
automotive industry, enabling it to increase its global competitiveness, enabling
Furthermore, the increase in exports while reducing the rates of imports of industry,
generating greater local wealth and encouraging the Brazilian productive chain
invests in R&D, quality and technology to meet the needs of modern automotive
designs. Each of automotive system is designed at different times, in different
economic scenarios and has a set of different measures, At the end, it was concludet
that the two regimes when analyzed as to the power of atracttion of investments both
justified the investment, even if, in 2012, the good Market performance better
explains the atracttion of investments that the measures taken in isolation. Related to
the increase in export, the regim in 1996 explains the growing export performance in
the period, but the regime of 2012 — Innovate-self — is not efficient to increase
Brazilian automotive exports. Finally, as the analysis of regimes in the face of import
reductions for the system 1996 program measures were not effective in drastically
reducing imports, and for the regime in 2012 the measures adopted in the program

directly impact the performance of imports of the automotive market.

Keyboards: Automotive regime. Inovar-auto. Automobile industry. Industrial policy.
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1 INTRODUCAO

O objetivo desta dissertacdo € comparar o impacto das politicas industriais
automotivas introduzidas pelo governo federal através do Novo Regime Automotivo

de 1996 e do programa Inovar-Auto de 2012.

O presente trabalho justifica-se pelo peso socioecondmico que a industria
automobilistica apresenta na economia nacional, uma vez que representou, segundo
Anfavea (2014), 5% de participagdo no PIB nacional e quase 25% no PIB industrial
do Brasil em 2013 por sua geracdo de emprego (153 mil empregos diretos em
2013), e, conforme Comin (1998), por sua capacidade multiplicadora de emprego
como um todo, pelo alto grau de envolvimento da cadeia produtiva do pais
(siderurgia, vidro, plastico, borracha, eletrdnicos, elétricos, etc.), e por ser o motor do
desenvolvimento tecnolégico (Pesquisa e desenvolvimento e inovagdo na indastria).
Somado a isso, trata-se de um tema de grande relevancia uma vez que permite

verificar as medidas adotadas pelos police makers e seu impacto esperado.

A questéo basica da pesquisa é: as politicas publicas influenciam a industria
automotiva quanto as decisdes dos investimentos, quanto a competitividade para

exportacao e quanto a escolha de producao local ou importacao?

Segundo Latini (2007), acredita-se que o primeiro automével introduzido em
solo brasileiro pertenceu a Alberto Santos Dumont e chegou ao pais a bordo do
navio Portugal, em novembro de 1891. A partir de entdo, e no decorrer dos anos que
se seguiram, outros veiculos passaram a ser importados para o Brasil, alguns
montados, outros desmontados, ou, ainda, artesanalmente fabricados. O governo
brasileiro, percebendo o impacto negativo do fluxo de importacdo da industria
automobilistica sobre as contas do pais, induziu a producdo local de veiculos
automotores — 0 que, segundo Shapiro (1993), passou a acontecer a partir de 1956,
quando os primeiros carros de conteudo verdadeiramente nacional comegaram a ser

fabricados no Brasil.

Através de incentivos de politicas publicas, os projetos das montadoras para
produzirem no pais foram sendo apresentados e aprovados, e, por consequéncia, a
indUstria e o mercado consumidor local foram se tornando cada vez mais

expressivos. Conforme Anfavea (2014), a participacdo percentual da industria
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automobilistica brasileira no PIB industrial no ano de 1990 era de 10,6%, enquanto
que a participacdo dessa indastria no PIB industrial no final do ano de 2012 foi de
18,7%.

Ano apoés ano, a industria automobilistica brasileira apresentou crescimento
positivo para os indices mundiais. Segundo Anfavea (2014), em 2003 o Brasil era o
décimo maior produtor de veiculos no mundo, sendo que em 2012 o pais encerrou 0
ano com a sétima colocagcdo. Referente ao tamanho do mercado consumidor, o

Brasil, em 2012, encerrou 0 ano como o quarto maior mercado mundial.

Através do desempenho da indastria automobilistica brasileira ao longo dos
anos, da representatividade do tamanho do mercado consumidor brasileiro de
automaoveis no mundo, de programas de incentivos governamentais para este tipo
de industria e da necessidade de as industrias globais de automéveis sairem de
seus mercados e explorarem novos mercados, verificou-se — e ainda se verifica —
que existe o interesse por parte das matrizes globais das grandes marcas de
automodveis em investirem expressivos montantes na construcdo de unidades
produtivas no pais para aqui se estabelecerem. Por conta dessa situacéo, cabe aqui
um estudo para comparar as politicas industriais em diferentes periodos e seus

impactos na industria automotiva.
As hipéteses testadas no trabalho foram:
Hipotese 1: atrair investimentos;

As politicas publicas adotadas pelo governo federal para o setor automotivo
visam atrair e reter investimento estrangeiro direto, garantindo assim a producao

local e o desenvolvimento de novos postos de trabalho no Brasil.
Hipdtese 2: aumento da exportacao;

Em um mercado cada vez mais globalizado, no qual a competicdo ocorre ndo
somente entre empresas, mas também entre nagdes, as politicas publicas objetivam
incentivar as empresas a tornarem-se exportadoras liquidas — o que auxilia as
contas publicas nacionais, garante a adocao de técnicas modernas de administracao
e manufatura, e representa forte fator de atracdo para possiveis investimentos

locais.
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Hipotese 3: reducdo de importacéo.

Com as contas publicas nacionais apresentando um longo historico de risco
em relacdo as transacgdes correntes, torna-se primordial para o governo federal obter
reducdes nos indices de importacdo de veiculos. Por esse fato, as politicas publicas

para o setor automotivo destinam-se também a tal finalidade.

As informacdes para obtencdo de dados do mercado automotivo, contetdo
dos programas de incentivos governamentais, estrutura do mercado automotivo e
analise da evolucdo do mercado automotivo foram obtidas através de dados
secundéarios de revisdo bibliografica disponivel, Leis, Decretos e Medidas
Provisérias. Os dados sobre a decisdo das montadoras optarem por investir em
novas plantas no Brasil versus o programa de incentivos governamental, Inovar-
auto, e o quanto se acredita que o programa trara de inovacdes e P&D para o Brasil,
foram obtidos através de uma pesquisa semiestruturada realizada com
representantes de montadoras e executivos de entidades de classes, a fim de obter
dados suficientes para a conclusdo da andalise do problema proposto por este

trabalho.

Além da introducdo, esta dissertacdo apresentara no capitulo dois a base
tedrica para o presente trabalho, apresentando os temas de competitividade,
politicas publicas e caracteristicas setoriais da industria automobilistica. O capitulo
trés relatara a evolucdo da indastria automobilistica no Brasil, primeiramente entre
os anos de 1956 até 1989; posteriormente a abertura econémica brasileira no ano
de 1990 até o ano de 2010; e, em um terceiro momento, de 2011 até os dias atuais.
O capitulo quatro farA uma analise comparativa entre as politicas industriais
adotadas pelo Novo Regime Automotivo de 1996 e as politicas industriais do
programa Inovar-Auto de 2012, primeiramente explicitando o método utilizado para
este trabalho; em um segundo momento apresentando as bases legais dos regimes;
em um terceiro momento, comparando 0s cenarios em que os dois regimes foram
implantados; e, por fim, confrontando as hipoteses deste trabalho. Para
encerramento da dissertacdo, a conclusdo trar4d os resultados obtidos entre as
confrontacdes das hipoteses do trabalho, respaldadas pelo conteddo dos capitulos

anteriores, somadas as consideracdes finais do trabalho.
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2 COMPETITIVIDADE, POLITICAS PUBLICAS E CARACTERISTICAS
SETORIAIS DA INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA

Para melhor entendimento deste trabalho, neste capitulo serdo explorados de
maneira ampla e conceitual os assuntos sobre competitividade, politicas publicas e

sobre as caracteristicas setoriais da industria automobilistica.

2.1 COMPETITIVIDADE

Durante esta secc¢do serd abordado, além da definicdo de competitividade, os
padrbes de concorréncia, os fatores determinantes, a estratégia competitiva, a

vantagem competitiva, a globalizacdo produtiva e competitividade global.
2.1.1 Definicdo de competitividade

Atualmente a palavra competitividade é muito utilizada no meio empresarial,
porém h& uma auséncia de consenso para a definirmos. Para Ferraz (1997),
normalmente, competitividade é tratada como um fendmeno diretamente ligado as
caracteristicas de desempenho ou de eficiéncia técnica alocativa. Segundo o autor,
simplificadamente, competitividade pode ser explorada através de duas familias de

conceitos.

Primeiramente a competitividade pode ser expressa na forma de participacao
de mercado (Market share) alcancada por uma firma em um mercado em certo
momento de tempo. Dessa forma a demanda do mercado definira a posicéo
competitiva da empresa, aprovando ou ndo as ac¢des produtivas, comerciais e de
marketing que as empresas tenham realizado. Nessa primeira definicdo a

competitividade é tratada como uma variavel ex-post.

O segundo modo de conceituar competitividade € com relacéo a eficiéncia,
como uma medida de competitividade potencial, isto €, tenta traduzir competitividade
através da capacidade da empresa converter insumos em produtos com o maximo
de rendimento. Os indicadores para essa familia de conceito seriam comparativos
de preco — custo, coeficientes técnicos ou produtividade dos fatores através da

observacao das melhores praticas vistas na industria internacional.
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Ao ser analisada dessa maneira, a competitividade é um fenébmeno ex-ante,
uma vez que é o produtor quem determina a sua competitividade ao escolher suas
técnicas submetidas as restricdes tecnoldgicas, de capacidade, gerencial, financeira

e comercial.

Para Ferraz (1997), independentemente se 0 conceito pertence a primeira
familia (desempenho) ou a segunda familia (eficiéncia), as analises destas
definicbes sdo estéticas, insuficientes e conduzem a conclusdes distorcidas. A
definicdo julgada mais adequada para a competitividade € “a capacidade da
empresa formular e implementar estratégias concorrenciais, que lhe permitam

ampliar ou conservar, de forma duradoura, uma posicao sustentavel no mercado”.

Segundo o autor, do modo pelo qual a definicdo de competitividade foi
exemplificada acima, a analise passa a ser entendida de forma dinamica e ndo mais
da maneira estatica, conforme ja colocado neste texto anteriormente. O
desempenho de mercado de uma empresa e a eficiéncia produtiva passam a ser
consequéncias das capacitacbes acumuladas e das estratégias competitivas
adotadas em funcdo das percepcbes do processo concorrencial e do ambiente

econdmico em gque a empresa esta inserida.

Com essa visdo dinamica de competitividade, as empresas, dentro de suas
macro atividades de gestado, inovacao, producdo e recursos humanos, necessitam
estar constantemente atualizadas, visto que uma empresa passa a estar
competitiva, ao invés de ser competitiva. Esta afirmacdo é possivel de ser
alcancada, pois uma empresa é competitiva em um dado momento e este resultado

advém das estratégias adotadas em um estagio anterior de planejamento.

Referente as capacitacdes de uma empresa, pode-se dizer que uma empresa
dificilmente possui capacitacbes homogéneas em todas as dimensfes. Do mesmo
modo em que a capacitagdo pode ajudar a empresa quando aliada a estratégia a ser
seguida pode ser, também, fonte de limitagcbes, uma vez que ela pode ndo estar
capacitada suficientemente para adotar a estratégia escolhida. Isso acontece porque
a capacitagdo € um processo cumulativo que envolve tempo, aprendizado e recurso
financeiro para o atingimento. Assim, ha uma defasagem entre a escolha da melhor

estratégia e a estratégia efetivamente implementada. O tamanho do hiato entre o
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estagio de capacitacdo da empresa e a necessidade da capacitacdo para
cumprimento da estratégia ditam o tempo de adequacdo e a quantia de recurso

financeiro que deveré ser alocado.
2.1.2 Padrdes de concorréncia

Os fatores criticos de sucesso competitivo sdo inimeros e dentre 0s quais se
podem citar o preco, a qualidade, a habilidade de servir o0 mercado, a diferenciacéo
do produto, o esforco de venda. Uma forma de competicdo pode ser um ou um
conjunto desses fatores criticos de competicdo. Segundo Ferraz (1997), “as
regularidades nas formas dominantes de competicdo constituem o padrdo de

concorréncia setorial”.

Os padrdes de concorréncia norteiam e condicionam o processo de deciséo
estratégica competitiva das empresas. As empresas a todo o momento buscam
estratégias que as tornem mais competitivas nos mercados onde atuam, e serd com
base no padrdo de concorréncia vigente do seu setor que fardo as escolhas de
investimentos, como por exemplo, gasto para aumento de eficiéncia produtiva,

qualidade, P&D, inovacédo, marketing.

A competitividade das empresas esta intimamente ligada a estratégia
competitiva adotada e ao padrdo de concorréncia do setor onde essa empresa atua.
Uma empresa seria competitiva uma vez que adotasse em cada instante a melhor

estratégia competitiva em relacdo ao padrdo de concorréncia setorial.

Ferraz (1997) cita duas caracteristicas que os padrbes de concorréncia
apresentam para a avaliagdo da competitividade: a primeira delas € que possuem
sua maneira individual de ver cada setor da industria produtiva, isto €, cada tipo de
vantagem competitiva apresenta um grau diferente de importancia dentro do padréo
de concorréncia de cada setor especifico. A segunda caracteristica é que se alteram
ao longo do tempo, acompanhando de forma dindmica a evolucéo das tecnologias,

das organizac¢des industriais e do ambiente econdémico.

Como resumo desta analise de competitividade, percebe-se que devem ser
levados em conta ao se analisar a competitividade de uma empresa ndo somente 0

mercado concorrencial em que ela atua como também 0s processos internos dessa
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empresa, 0 segmento de atuacdo da industria e, ainda, as condicbes econbmicas
gerais do ambiente produtivo. A respeito da formulac&o das estratégias competitivas,
é fundamental a identificacdo dos fatores relevantes para o sucesso competitivo de
acordo com o padrédo de concorréncia vigente e, também, com o que se espera para

o futuro préximo.
2.1.3 Fatores determinantes

Os fatores determinantes da competitividade sdo inUmeros e ndo estdo
somente no nivel das firmas; encontram-se presentes na estrutura da industria e do
mercado e, ainda, no sistema produtivo com um todo. Para Ferraz (1997) estes
fatores determinantes podem ser agrupados em trés diferentes niveis de fatores: os

empresariais, 0s estruturais e 0s sistémicos.

a) fatores empresariais: para esse nivel de fator determinante da
competitividade a empresa tem poder de decisao e os fatores podem ser
totalmente controlados ou modificados de acordo com a necessidade da
empresa. Cabe a empresa a decisdo quanto a Gestdo (Marketing, pos-
venda, financas, administracdo e planejamento), a inovacado (produto,
processo e transferéncia de tecnologia), a producao (atualizacdo dos
equipamentos, técnicas organizacionais, qualidade) e aos recursos

humanos (produtividade, qualificacéo e flexibilidade);

b) fatores estruturais: nesse nivel de fatores a empresa apresenta uma
capacidade de intervencédo parcial. Trés pontos distintos sdo importantes.
O primeiro é o mercado que engloba taxa de crescimento, oportunidades
de acesso aos mercados internacionais, grau de sofisticacdo tecnoldégica,
distribuicdo geogréfica e de renda, sistemas de comercializacdo e outros
requisitos impostos aos produtos. O segundo ponto é a configuracdo da
indUstria, ou seja, as tendéncias do progresso técnico (ciclo de produtos e
processos), a intensidade do esforco de P&D e as oportunidades
tecnolégicas, o grau de verticalizacdo, a infraestrutura fisica, o
relacionamento ao longo de toda a cadeia produtiva e a relagao capital
trabalho. O terceiro e Ultimo ponto € o regime de incentivos e regulacao

da concorréncia, que representa 0 grau de exposicAo ao COmércio
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internacional, a ocorréncia de barreiras tarifarias ou nao tarifarias as
exportacdes, a regulacdo das praticas desleais de concorréncia, a
estrutura de incentivos e tributos a producao e comércio exterior, inclusive

0s aspectos referentes aos financiamentos e ao custo de capital;

c) fatores sistémicos: nesse ultimo nivel de fatores determinantes a empresa
nao possui controle ou entdo a chance de intervir é bastante reduzida.
Podem ser fatores macroecondmicos (taxa de cambio, politica salarial,
oferta de crédito, taxas de juros, taxa de crescimento do produto interno,
entre outros fatores), ou fatores politicos-institucionais (politica tributaria,
politica tarifaria, apoio fiscal ao risco tecnoldgico, poder de compra do
governo), fatores legais-regulatérios (politicas de protecdo a propriedade
industrial, de preservacdo ambiental, de defesa da concorréncia e
protecdo ao consumidor, de regulacdo do capital estrangeiro), fatores de
infraestrutura (disponibilidade, qualidade e custo de energia, transporte,
telecomunicacdes, insumos basicos e servicos tecnoldgicos), fatores
sociais (sistema de qualificacdo de mao de obra, politicas de educacao e
formacdo de recursos humanos, trabalhistas ou seguridade social), ou,
ainda fatores internacionais (tendéncia do comércio mundial, fluxos
internacionais de capital, de investimento de risco e de tecnologia,

relacBes com organismos multilaterais e acordos internacionais).
2.1.4 Abordagem sobre estratégias competitivas: abordagem Schumpeteriana

Segundo Kupfer e Hasenclever (2002), ndo ha propriamente na tradicdo da
Economia como ciéncia, nenhuma teoria da concorréncia anterior ao advento da
obra do economista austriaco J. Schumpeter no século XX*. H4, todavia, diversas
nocbes de concorréncia’ que, embora ndo tenham constituido nenhuma teoria
sistematica, tiveram um importante papel em relegar a concorréncia a uma posi¢cao

meramente acessoéria na teoria econdmica.

! Teoria do Desenvolvimento Humano, publicada em alem&o em 1911 e traduzida para o inglés em
1934,
% Classica, Marx e Neoclassica (KUPFER, 2002, p. 415)
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A teoria de Schumpeter, hoje conhecida como teoria schumpeteriana da
concorréncia, traz como principal caracteristica uma visdo dindmica e evolucionaria
do funcionamento da economia capitalista. Essa teoria diz que a evolugdo da
economia é vista ao longo do tempo como baseada em um processo ininterrupto de
introducédo e difusdo de inovacdes, sejam elas no espaco econdmico em que as
empresas operam, sejam elas nos produtos, nos processos produtivos, nas fontes

de matérias-primas, e nas formas de organizac¢éo produtiva.

Para Schumpeter, toda inovacdo € interpretada como resultado da busca
constante de lucros extraordinarios, mediante a obtencdo de vantagens competitivas
entre as empresas, que procuram se diferenciar uma das outras nas mais variadas

dimensdes do processo competitivo.

A concorréncia schumpeteriana explica a busca constante, por parte das
empresas, de diferenciacdo através de estratégias, visando a obtencdo de
vantagens competitivas que proporcionem lucros de monopdlio. Essa busca de
novas oportunidades, ou inovacdes, deve gerar monopdlios em maior ou menor grau

e duracéo.

Diferentemente dos enfoques classico e neoclassico, a concorréncia
schumpeteriana € um processo dindmico de criacdo de espac¢os e oportunidades
econdmicas e nao se caracteriza por um processo de ajustamento em direcdo a um

equilibrio.

Por ser dinamico, o processo de concorréncia schumpeteriana ndo é
predeterminado, e sim, dependera de uma interacdo complexa de forcas que se

modificam ao longo do mesmo.

Quando essa teoria apresenta uma ideia de competitividade baseada em
inovacoes, significa dizer que esse processo pode se caracterizar por criacdo de
novos produtos, novos processos de produgdo, novas maneiras de organizacao de
producdo ou do mercado, novas fontes de matérias-primas ou, ainda, novos

mercados.

Para a concorréncia schumpeteriana a empresa é a unidade de analise e o

mercado € o espaco de interacdo competitiva para as empresas. A teoria expressa
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que as condi¢cdes ambientais sd0 muito importantes para a concorréncia, seja no
nivel de mercado ou entdo em um nivel mais geral, que consiste no nivel sistémico,

onde estao inseridas as externalidades e politicas que afetam a concorréncia.

Essa interacdo dinamica de concorréncia schumpeteriana traz apropriacdo de
lucros de umas empresas sobre as outras e ndo pressupde ou busca um equilibrio
(igualacdo de taxas de retorno de capital, por exemplo, como na teoria classica ou
neoclassica). Ao contrario, busca desequilibrios oriundos de diferenciagédo e criacdo
de vantagens competitivas pelas empresas, que oportunizam ganhos monopolistas,

mesmo que temporarios.
2.1.5 Vantagem competitiva

Para Porter (1989) a vantagem competitiva ndo pode ser compreendida
observando-se a empresa como um todo, pois tem sua origem em varias atividades
distintas que executa, desde o projeto do produto, a producdo, o marketing, a

entrega, até o suporte pés-venda desse produto.

Besanko et al (2006, p. 421) definem vantagem competitiva

[...] como sendo a capacidade de uma empresa ter melhor desempenho em
seu setor, isto é, obter um maior taxa de lucro do que a norma do setor.
Para atingir uma vantagem competitiva, uma empresa deve criar mais valor
gue suas concorrentes.

O autor ainda menciona que recursos e competéncia sozinhos ndo garantem
gue uma empresa consiga manter sua vantagem. A vantagem competitiva somente
€ sustentavel quando permanece mesmo com o0s esforcos dos concorrentes ou
novos entrantes potenciais para imitd-la ou neutralizi-la. A assimetria entre as
empresas propicia a vantagem competitiva. Logo a empresa que possuir recursos e
competéncias diferentes caminha ao encontro de uma vantagem competitiva
sustentavel. Esses recursos e essas competéncias devem ser escassos e

imperfeitamente mdveis, pois a escassez isoladamente ndo € garantia de

sustentabilidade.

Dizer que um recurso é imperfeitamente movel significa que o recurso nao

pode ser vendido a quem melhor ofertd-lo. Como exemplo desse tipo de recurso
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pode se citar o know-how que uma empresa adquiriu pela experiéncia cumulativa ou

a reputacao de severidade de uma empresa.

Recursos escassos e de baixa mobilidade s&o caracteristicas necessarias
para a construcdo de uma vantagem competitiva sustentavel, porém nao sé&o
suficientes, uma vez que essa vantagem pode ser desgastada se outras empresas
puderem desenvolver seus proprios recursos e competéncias, 0s quais plagiam ou

neutralizam a origem da vantagem competitiva da empresa.

Segundo Besanko et al (2006, p. 423) existem mecanismos para proteger as
vantagens competitivas das empresas, que sdo conhecidos como mecanismos de
isolamento. O autor coloca que

Assim como uma barreira a entrada impede novas entrantes de chegar a
um setor e corroer os lucros das empresas dominantes, 0s mecanismos de

isolamento impedem outras empresas de corroer 0s lucros extras que uma
empresa obtém de sua vantagem competitiva.

Existem dois diferentes mecanismos de isolamento, sendo que o0 primeiro
deles sdo os impedimentos a imitacdo — 0s quais impedem as empresas existentes
e 0S novos entrantes de copiarem 0S recursos e competéncias que trazem a
vantagem competitiva da empresa. O segundo mecanismo sdo as vantagens do

pioneirismo que trazem vantagem com o tempo.

Y

Os impedimentos a imitacdo se desmembram em restricdes legais (como
patentes, direitos autorais e marcas registradas, bem como controle governamental
sobre entradas no mercado); acesso superior a insumos ou clientes (quem puder
obter insumos de alta qualidade ou produtividade, como, por exemplo, matérias-
primas ou informacgdes se capacitam a sustentar vantagem de custo e de qualidade);
tamanho de mercado e economias de escala (quando a escala eficiente minima é
grande em relacdo a demanda de mercado); e, barreiras intangiveis a imitacao
(ambiguidade causal, dependéncia de circunstancias historias e complexidade

social).

A respeito das vantagens de pioneirismo podem ser citados quatro
mecanismos de isolamento. O primeiro deles é a curva de aprendizagem, que
explica que empresas com maior experiéncia cumulativa podem fazer ofertas abaixo

de suas concorrentes, uma vez que possuem custos unitarios mais baixos,
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aumentando mais seu volume cumulativo e sua vantagem de custo. O segundo
mecanismo é a reputacdo e incerteza do comprador, no sentido de que
consumidores que viveram experiéncias positivas com uma marca dificilmente
trocardo para marcas concorrentes com medo de que os produtos concorrentes nao
funcionem. Uma vez criada a reputacdo da empresa obter-se-a vantagem sobre
novos competidores, aumentando o numero de clientes satisfeitos e fortalecendo
ainda mais sua marca. O terceiro mecanismo trata dos custos de troca do
comprador, pois os compradores normalmente incorrem em custos significativos
quando decidem pela troca de fornecedores, uma vez que o know-how especifico do
primeiro fornecedor ndo é totalmente transferivel para a marca substituta. Por fim, o
quarto mecanismo contempla os efeitos de rede, pois, muitas vezes, 0s
consumidores de uma marca atribuem um valor mais elevado a um produto se

outros consumidores também o utilizam.

D’aveni (1994) argumenta que as fontes de vantagem competitiva estao
sendo criadas e corroidas de forma cada vez mais rapida. O autor denomina este
fenbmeno como hipercompeticédo e explica que o ponto estratégico principal de uma
empresa deve ser romper as fontes de vantagem competitiva em seu setor. Dessa
maneira, pode-se constatar que uma empresa que possui vantagens competitivas
em um dado momento pode ser rapidamente ultrapassada por empresas
concorrentes mais inovadoras. As empresas que desejarem permanecer com
vantagens competitivas ndo podem ficar aguardando a alteracdo no ambiente e, sim,

devem desestabilizar as fontes de vantagens existentes no seu setor.

Para Porter (2009) as escolhas feitas quanto ao posicionamento determinam
ndo apenas as atividades a serem executadas pela empresa, como também a
maneira como elas se relacionam entre si. Enquanto a eficacia operacional diz
respeito a atingir a exceléncia em atividades individuais, ou funcdes, a estratégia

trata da combinacédo de atividades.

A compatibilidade estratégica entre varias atividades € indispensavel nao
apenas para a vantagem competitiva, mas também para a sua sustentabilidade.

Porter (2009, p. 62) explica que:

Para o rival, € mais dificil emular um grupo de atividades entrelagadas do
gue apenas imitar certa abordagem da forca de vendas, igualar uma
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tecnologia de processo ou copiar 0 conjunto de caracteristicas de um
produto.

E muito mais sustentavel para as empresas quando organizam-se sobre
sistemas de atividades do que sobre atividades individuais. Quando atividades se
complementam umas as outras as empresas concorrentes se aproveitam de forma
reduzida dos beneficios com a imitacdo, a menos que consigam emular com

sucesso todo o sistema.
2.1.6 Globalizag&o produtiva e Competitividade Global

A globalizagdo produtiva, segundo Baumann (2004), envolve a interagdo de
trés processos distintos, sendo eles 0 avan¢o do processo de internacionalizacdo da
producdo, o acirramento da concorréncia internacional e a maior integracao entre as
estruturas produtivas das economias nacionais. A internacionalizacdo da producéo
ocorre quando um pais tem acesso a bens e servigos com origem em outros paises.
Esse acesso é possivel através do comércio internacional, do IED?® e das relacdes
contratuais. Pela teoria da internacionalizacdo da producédo, através do IED, a
empresa transnacional produz no pais no qual estd instalada e, mediante relacées
contratuais, faz com que a empresa subsidiaria ou filial produza também. O
acirramento da concorréncia internacional € dificil de ser medido, porém o aumento
da importancia da questdo da competitividade internacional na agenda de politica
econdmica dos paises indica que existe uma disputa cada vez maior no sistema

econdmico mundial.

Baumann (2004) chama a atencédo para o crescimento significativo dos fluxos
de IED, das operacdes das empresas transnacionais e das relacfes contratuais.
Segundo o autor, “esses sdo 0s mecanismos que permitem a insercao produtiva dos

paises na economia internacional, isto €, a globalizagao produtiva”.

Para Porter (2004, p. 286), uma empresa nao precisa competir em ambito
internacional para ter sucesso. Dessa forma, empresas com concorrentes

multinacionais ndo séo obrigatoriamente industrias globais. O autor diz que:

% Investimento Externo Direto
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Deve-se entender, entretanto, que globalidade é inevitavelmente uma
guestao de grau, visto que a extensdo das vantagens estratégicas para
empresas que competem em nivel internacional pode variar muito de uma
indUstria para outra.

Competir em nivel internacional e em nivel nacional € diferente. E essas
diferencas sdo ressaltadas no desenvolvimento de uma estratégia competitiva
internacional. Dentre essas diferengcas, podem ser citadas: as diferengcas entre
paises com relacdo ao fator custo; circunstancias diferentes em mercados externos;
funcdes diferentes dos governos estrangeiros; e, diferencas em metas, recursos e

capacidade de supervisionar concorrentes estrangeiros.

Para Porter (2004), as fontes de vantagem global s&o quatro. A primeira delas
€ a vantagem comparativa convencional, quando um pais ou paises possuem
vantagens consideraveis quanto ao fator custo e ao fator qualidade (ambos
empregados na fabricacdo de um produto). A segunda vantagem sdo economias de
escala na producdo, pois a escala eficiente do sistema ultrapassa o porte dos
mercados nacionais. Assim sendo, para obter economia na producédo, esses paises
necessitam se tornarem exportadores. A terceira fonte de vantagem é a experiéncia
global, visto que uma empresa pode ganhar experiéncia dividindo os aprendizados
entre as fabricas e, por consequéncia, obter uma vantagem de custo na
concorréncia global, mesmo que a producao ndo seja centralizada. Por fim, a quarta
fonte de vantagem competitiva global é fruto da diferenciacdo do produto.
Particularmente nas empresas intensivas em tecnologia, pode existir vantagem em

relacdo a reputacao e a credibilidade na concorréncia global.

Com referéncia aos obstaculos econémicos a concorréncia global, que podem
impedir que uma inddstria se torne global, o autor refere que podem ser citados

alguns deles:

a) custos de transportes e de armazenamento: 0s custos elevados do
transporte e armazenagem em alguns casos justificam a construcdo de

plantas locais nos mercados;

b) necessidade de produtos diferentes: mercados diferentes solicitam

produtos diferentes;
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c) canais de distribuicdo estabelecidos: a concorréncia global pode ser
limitada no caso da necessidade de se ter acesso aos canais de
distribuicdo para cada mercado nacional,

d) forcas de vendas: dependendo do produto, exige-se uma forca de venda
direta do fabricante local, sendo assim, o concorrente internacional

defronta-se com uma barreira potencial,

e) reparo local: eventuais necessidades de reparo no produto pelo fabricante

local também criam barreiras para o concorrente internacional,

f) sensibilidade a tempos de espera: para mercados com ciclos curtos,
tecnologias em rapida transformacao, etc, o tempo de espera funciona

como barreira contra a concorréncia global;

g) segmentacdo complexa dentro de mercados geogréaficos: essa
segmentacdo complexa aumenta ainda mais a necessidade de linhas de
produtos com muitas variedades ou produgdo sob encomenda. Assim, a

empresa local estara mais bem adaptada a se ajustar ao mercado local;

h) falta de demanda mundial: se ndo existir uma demanda significativa em

outros paises a concorréncia global pode ndo acontecer.

Para Porter (2009, p. 314) “a estratégia global pode contribuir para a
vantagem competitiva através da coordenacao das atividades entre as localidades”.
Dentre essas atividades coordenadas pode ser citada a capacidade de responder as
mudancas nas vantagens comparativas (preco das matérias-primas ou taxa de
cambio), de compartilhar o aprendizado entre paises, de reforcar a reputacédo da
marca, de diferenciar ou servir com maior eficiéncia compradores multinacionais que
se relacionam em varias unidades locais da empresa ao mesmo tempo, de negociar
de forma mais eficaz com os governos, ou de responder as ameagas competitivas
com maior eficacia em relacdo ao custo, através da escolha da localidade onde

travar a batalha.

As vantagens competitivas de uma estratégia global vém da localidade ou de

outras resultantes da rede global. Toda estratégia global normalmente tem inicio
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com uma vantagem da localidade. Essa vantagem oportuniza que a empresa dé
entrada no mercado internacional e tenha sucesso referente as desvantagens na

competicdo em outros paises.

Segundo Porter (2009, p. 316):

As empresas podem desempenhar papel importante na configuracdo dos
beneficios e custos da estratégia global, em comparacdo com a estratégia
doméstica. As empresas também tém condicdes de redefinir a competicéo,
através de inovacdes estratégicas que aumentem as vantagens ou reduzam
as desvantagens da estratégia global.

2.2 POLITICAS PUBLICAS

Muitas sdo as definicdes para politicas publicas, porém Kon (1999) as define
de forma simples como o conjunto de a¢Bes que as autoridades governamentais
tomam, levando em consideracédo os fins e 0os desejos de uma sociedade moderna,

por meio dos meios disponiveis para alcanga-los.

As politicas publicas ndo devem ter somente a presenca governamental como
explica Meyer-Stamer (1996), devem participar também as demais partes
interessadas (governo, iniciativa privada e entidades interessadas), de forma
sistémica, multi e interdisciplinar, visto que de outra forma os resultados dessas

politicas ficariam comprometidos.

Um dos tipos de politicas publicas que € mencionada por Coutinho e Ferraz
(1995) é a politica publica de inducdo. Esta tem o objetivo de promover o
desenvolvimento local através da atragcdo e transferéncia do conhecimento
tecnolégico de empresas. Esse tipo de politica precisa objetivar o aumento da
velocidade do fluxo de informacdo e a conectividade entre os diferentes elementos
gue compdem o sistema de ciéncia e tecnologia (entidades governamentais, centros
de pesquisa, universidades, cadeia produtiva, etc.), ampliando e acelerando o
processo de aprendizado. Outro tipo de politica publica, mencionada pelo autor, é a
de desenvolvimento industrial, provendo condicdes de produgdo, como, por
exemplo, para a industria automotiva, naval, eletroeletronica. Estas politicas publicas

deveriam objetivar o suporte a capacitacdo de mao de obra, infraestrutura e

legislagdo compativel visando ao desenvolvimento das industrias.
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Dicken (2010) coloca que o0s governos possuem dois tipos basicos de
politicas macroeconémicas que podem ser utilizadas para administrar a economia
nacional: as politicas fiscais, através do aumento ou reducdo de impostos sobre
pessoas juridicas ou pessoas fisicas (ou de modo semelhante o governo pode
aumentar ou reduzir gastos publicos, influenciando na atividade econémica do pais);
e as politicas monetarias, influenciando no tamanho do fornecimento de capital
dentro do pais e agilizando ou retardando a velocidade de circulacdo de moeda. A

principal ferramenta, nesse caso, seria a taxa de juros dos empréstimos.

Sobre as politicas publicas comerciais, vale ressaltar, para este trabalho,
segundo Dicken (2010), as politicas nacionais sobre importacdo e sobre exportacéao.
As politicas sobre importacdes podem ser tarifarias, nas quais 0s impostos sao
incidentes sobre o valor das mercadorias e possuem normalmente um carater
protecionista ao setor manufatureiro domeéstico; e néo tarifarias, impondo barreiras
ou incentivos aos produtos de maneira quantitativa ou por especificacdes técnicas.
Outra politica em que os governos tém interesse é a politica de investimento direto
externo. Sob a 6tica nacional, a politica de investimento direto externo (IDE) pode
ser de dois tipos: investimento externo feito por empresas nacionais e investimento
interno feito por empresas estrangeiras. Grande parte das politicas nacionais €
voltada para o investimento interno mesmo que 0s governos coloquem restricbes
sobre a exportacdo de capital ou que o0s investimentos internacionais sejam

aprovados antes de entrarem em vigor.

Sobre as politicas industriais, Dicken (2010) ressalta que sdo cada vez mais
ténues os limites entre comércio, investimento direto externo e politicas industriais.
Estas politicas sdo incentivadoras e regulatorias, podendo ser aplicadas de maneira
geral (em todos os setores de uma nacdo) ou aplicadas seletivamente. Essa
seletividade pode aparecer de diversas formas: em determinados setores da
industria, como, por exemplo, na industria automobilistica, buscando atrair empresas
estrangeiras que possuam desenvolvimento tecnologico superior as empresas
nacionais; ou, em determinadas localizacbes geograficas, levando o

desenvolvimento tecnoldgico e humano a outras regides do pais.

Dentro da seletividade das politicas industriais o governo brasileiro, ao longo

das décadas, tem escolhido o setor automotivo para fazer uso de politicas setoriais,
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visto 0 impacto que essas industrias causam sobre o investimento direto externo, a
balanca comercial, emprego e renda. E através dessa politica que o governo federal
incentiva a vinda de novas montadoras, a modernizacdo das plantas j4 existentes, a
pesquisa e desenvolvimento, a inovacgao tecnoldgica, a qualificacdo da mao de obra,
a criacdo de novos postos de trabalho, o fortalecimento da cadeia de fornecedores,
a expansao das exportacdes, o aumento da qualidade e seguranca dos veiculos,
bem como da competitividade da industria automobilistica brasileira. E, é nesse
contexto, também, que surgem o Novo Regime Automotivo de 1996 e o Programa
de incentivo a inovacao tecnoldgica e adensamento da cadeia produtiva de veiculos

automotores (Inovar-Auto 2012).
2.3 CARACTERISTICAS SETORIAIS DA INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA

Como toda a industria, a automobilistica também possui as suas
caracteristicas setoriais. O grau de relevancia desta industria se da pelo grau de
envolvimento que ela traz para a economia, no que se refere a sua escala e grau de

ligagbes com muitos outros setores e servigos.

Segundo Dicken (2010), globalmente existem cerca de quatro milhdes de
pessoas diretamente empregadas na industria automobilistica e ainda existem mais
nove ou dez milhdes de pessoas que trabalham em fornecedores para esta
industria. O autor ainda acrescenta que o0s produtos desta industria sao
responsaveis por aproximadamente metade do consumo mundial de petréleo, 50%

da producédo mundial de borracha, 25% do vidro e 15% do aco.

A indastria automotiva global € predominantemente uma industria composta
por grandes corporacfes que possuem por estratégia uma integracao transnacional.
Dado o grau de relevancia para a economia de um pais e a necessidade de ganho
de escala global, existe tanto um interesse de aproximac¢ao dos governos com esta
indUstria quanto da industria automobilistica com os governos com a finalidade de

receber propostas competitivas para investimentos.
2.3.1 Relacionamento entre produtoras de automaoveis e seus fornecedores

Basicamente, a industria automobilistica se resume em uma induUstria de

montagem, claro que com um desenho complexo de relagbes entre as plantas
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dessas montadoras e seus inameros fornecedores de componentes.
Resumidamente, existem trés processos de fabricagcdo antes da finalizagcdo dos
veiculos: o primeiro deles € o responséavel pela estrutura do veiculo (fabricacdo da
carroceria); o segundo é a fabricacdo dos componentes; e, 0 terceiro processo é
composto pela fabricacdo do motor e da transmissdo — nha sua maioria

permanecendo como responsabilidade da montadora.

Cada vez mais é observada a desverticaliza¢do dos processos de fabricacdo
junto as montadoras. Conforme referido por Dicken (2010, p.303)
Os fornecedores de primeiro nivel fornecem os principais sistema de
componentes diretamente para as montadoras, e tém muita experiéncia em
pesquisa e desenvolvimento em design. Os fornecedores de segundo nivel
geralmente produzem para os designs fornecidos pelas montadoras ou

pelos fornecedores de primeiro nivel, enquanto que os fornecedores de
terceiro nivel abastecem os componentes mais béasicos.

Ainda, conforme explica Dicken (2010), a cadeia de suprimentos global da
indUstria automobilistica estd em constante transformacdo. O autor sugere que a
estrutura hierarquica em camadas esta sofrendo uma metamorfose. Comenta que
uma camada intermediaria esta se formando entre as montadoras e os fornecedores
de primeiro nivel, surgindo entre elas a camada 0,5 (composta pelos chamados
integradores de médulos e de sistemas®), dando a entender que estes estdo mais

préximos das montadoras do que simplesmente um fornecedor de primeiro nivel.
2.3.2 O processo de desenvolvimento de uma indastria automobilistica

O processo de desenvolvimento de uma industria automobilistica, conforme
colocado por Dicken (2010), segue ndo necessariamente estes quatro passos, mas,

ao menos, alguns destes mencionados abaixo:

a) estagio 1: importacdo de veiculos completos, sendo este estagio nao

muito eficiente por questdes de custos e aproveitamentos logisticos;

* Conforme Dicken (2010), Integradores de médulos e sistemas sdo empresas fornecedoras que
elaboram e montam modulos ou sistemas completos para um carro. A presenca destas empresas
é global, as capacidades criticas destas empresas sao o Design e engenharia de produto,
capacidade de montagem e gestdo da cadeia de suprimentos. Os tipos de componentes ou
sistemas séo partes internas, portas e chassis.
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d)
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estagio 2: montagem em territério nacional de “kit” completo de
componentes, otimizando assim 0s custos logisticos, uma vez que o
veiculo é importado desmontado. Adicionalmente, este estagio possibilita
a adaptacdo de alguns componentes para a realidade ou condi¢cbes do

pais destino;

7

estagio 3. uma parcela do veiculo € importada e a outra é produzida
localmente, estimulando assim o desenvolvimento de uma cadeia de
fornecimento local. Este estagio € bastante facilitado ou normalmente
incentivado pelos governos locais para desenvolvimento de emprego e

renda local;

estagio 4: neste estagio o veiculo passa a ser de fabricacédo inteiramente
local. Vale comentar que estes estagios ndo sao fixos, a producdo de um
veiculo pode regredir de estagio para outro conforme forem os incentivos

e as condicbes momentaneas para esta industria montadora.

2.3.3 Fatores determinantes do sucesso competitivo para a indudstria

automobilistica

Apoés o trabalho de pesquisa de campo realizada e formalizada por Kupfer

(2002), as respostas dos executivos brasileiros apontaram os fatores determinantes

de sucesso setorial para a industria automobilistica. A pesquisa formalizou os fatores

que seguem:

a)

b)

para o Mercado: com relacdo ao mercado, os fatores criticos apontados
foram o baixo preco do produto (em um contexto de forte concorréncia
com o produto importado), a elevada eficiéncia na assisténcia técnica
(chamando a atencédo para a importancia do servico de pos-vendas para
produtos duraveis), e, também, o amplo mercado nacional, deixando claro
0 interesse das empresa globais em manterem atividades produtivas no
pais visando obter um posicionamento competitivo favoravel em um

mercado com grande potencial de crescimento;

para a configuragdo da industria:
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- porte e integracdo produtiva: foram apontados o controle sobre o
sistema de distribuicdo, a verticalizacdo para tras e o alto porte
empresarial. Vale a ressalva de que a forma de relacionamento
fornecedor — montadora hoje ja esta bastante parecido com o padrao
internacional, alinhada com a piramide de relacbes, composta pela
montadora, fornecedores de primeiro nivel, de segundo e de terceiro

nivel;

- relacdes interindustriais: foi colocada a rapidez de entrega de insumos
(baseada em sistemas just in time), a durabilidade dos equipamentos
e a facilidade de acesso as tecnologias no exterior (visto que
historicamente ndo existe uma pratica de desenvolvimento de

tecnologias locais para esta industria);

- infraestruturas: foi sinalizada a confiabilidade dos servicos de energia
elétrica, disponibilidade de servicos de treinamento e a disponibilidade
de mao de obra alfabetizada, deixando clara a importancia de uma
forca de trabalho qualificada para que seja possivel o aumento de
eficiéncia técnica, inovacdes e ganhos de produtividade associada a

producéio enxuta’;

c) para o regime de incentivos e regulacdo: os trés principais fatores
mencionados para este ponto foram o reconhecimento de
responsabilidade civil (claramente associado a importancia da assisténcia
técnica), o reconhecimento de propriedade industrial sendo a
contrapartida ao padrédo de inovagdo baseado na importacdo de
tecnologias, e o incentivo fiscal ao investimento em capital deixando
claras e justificadas as disputas entre regides ou estados para a captacao

deste tipo de investimento estrangeiro direto.

Para os empresarios, quando questionados acerca das estratégias de suas

empresas, restou evidente o interesse na reducdo dos custos dos seus estoques e a

® Producdo enxuta foi perfeitamente definida e conceituada por Womack (2004, p.37-58) em A
maquina que mudou o mundo.
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necessidade de aumentar a flexibilidade de producdo. Referente as relacées com os
fornecedores, foi apontada a estratégia de comprar de poucos fornecedores, que
sejam certificados e cumpram com as especificacdes técnicas. A necessidade de
mao de obra qualificada para o sucesso do negécio deixa clara a estratégia de
treinamentos estruturados pela empresa e 0 uso de instituicbes de treinamento

externas como uma estratégica complementar.
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3 EVOLUCAO DA INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA NO BRASIL

Este capitulo registrara a historia da industria automobilistica no Brasil desde
antes da instalacdo das primeiras montadoras de veiculos automotores até os dias
atuais. Este capitulo nUmero 3 € importante para que se possa posteriormente
entender em que contexto os regimes automotivos brasileiros foram concebidos,

tarefa essa do capitulo nimero 4.

3.1 A EVOLUCAO DA INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA DE 1956 ATE 1989

A implantagdo da industria automobilistica brasileira fez parte da politica
industrial do pais, pertencendo a uma das fases da politica de substituicdo de
importacdes. Conforme explicado por Gremaud (2009), a industrializacdo brasileira
por substituicdo de importacdes a partir de 1930 se caracterizou por responder aos
desequilibrios externos e por ser realizada em etapas. A primeira caracteristica da
industrializacdo por substituicdo de importacdo € que foi uma industrializacao
fechada, visando a um desenvolvimento industrial para atendimento do mercado
interno ao invés do mercado de exportacdo. A segunda caracteristica deste
processo foi a dependéncia em boa parte de medidas protecionistas contra

concorrentes externos.

O processo de substituicdo de importacdes, segundo Fonseca (2003), foi
constituido de fases de implantacdo. A primeira delas aconteceu de 1930 a 1955,
com a predominancia de substituicdo de bens de consumo populares (téxteis,
calcados, alimento, bebidas, etc.), muito embora a partir de 1930 tenha ocorrido o
crescimento de setores ndo tradicionais como o de minerais ndo-metélicos,
metalurgia, papel, papeldo e quimicos. Uma segunda fase iniciou-se entre os anos
de 1956 a 1973, de Juscelino Kubistchek® ao fim do milagre econdmico (1968-
1973)’, sendo que nesse periodo a atencdo voltou-se para os bens de consumo
duraveis (eletrodomésticos, automoveis, etc.). Estes bens lideravam o crescimento
industrial e consigo traziam os bens de consumo populares, intermediarios e de

capital, claro que em crescimento de menor escala porém representativos. Por fim, a

® Presidente da Republica em exercicio de 1956 até 1960.
" Ver Gremaud (2009, p. 384-392).
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tltima fase foi caracterizada pelos bens intermediarios (ferro, aco, cimento, petréleo
e quimicos) e bens de capital (maquina, equipamentos, etc.), sendo que essa fase
durou até o final da década de 70 com a implementacdo do || PND® do governo

Geisel.

O inicio das atividades da industria automobilistica brasileira, com o advento
de projetos voltados para o atingimento de elevado conteddo de componentes
verdadeiramente brasileiros, foi datado de 1956. Porém, é importante destacar que
carros e caminhdes eram montados no Brasil desde 1919, quando a Ford instalou
sua primeira unidade de montagem no Brasil. A GM iniciou suas atividades pouco
depois, em 1925. Contudo ambas as empresas dependiam totalmente de kits®
importados de Detroit. (SHAPIRO, 1993).

Segundo Shapiro (1993), era evidente, ao serem analisados 0os numeros de
importacdes de automdéveis e veiculos comerciais, 0 quanto a economia do pais era
afetada por este fluxo. Durante o periodo da Segunda Guerra Mundial, mais
precisamente entre os anos de 1942 e 1945, foram vetadas as importacfes de
veiculos automotores, criando-se uma demanda reprimida para estes bens duraveis,
visto que os estoques haviam acabado. Durante este mesmo periodo o Brasil fez
crescer expressivamente os valores das reservas através da exportacdo de matérias
primas e também de alguns produtos industriais para mercados que foram

abandonados pelos paises em guerra.

Logo depois do final da Segunda Guerra Mundial, o Brasil, com a demanda
reprimida, fez com que as importacdes de veiculos automotores passassem de uma
representatividade de 2% para 11,4% do total importado. Com este cenario, o valor
em dolar americano importado com veiculos ja era maior do que o valor importado
em délar americano com petréleo e trigo. Em razéo da frouxa politica de importacéo
e a desvalorizacdo do Cruzeiro™, as boas reservas construidas durante o periodo da
guerra foram rapidamente destruidas. Preocupado com a balanca de pagamentos e

® Ver Gremaud (2009, p.398-414).

° Os Kits sdo conhecidos na industria automobilistica como CKD (Completely knocked-down kits), ou
seja, conjuntos completamente desmontados ou ainda SKD (Semi-knocked-down kits), ou seja,
conjuntos semidesmontados. As montadoras optavam por estas condi¢cdes de envio para o Brasil
para fugir dos altos custos de transporte associados aos carros completamente montados.

Cruzeiro era a moeda corrente para o Brasil na época.
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a deterioracdo das reservas em dolar, o governo criou, em fevereiro de 1948, um
esquema de licencas de importagdo, priorizando bens intermediarios e bens de
capital por julgar que estes dois tipos de bens seriam essenciais para a reabilitacao
da capacidade industrial brasileira. O resultado das medidas trouxe consequéncias
em 1949 para a conta em dolar. Com o aumento do preco do café em 1949 e 1950
tornou-se menos preocupante o déficit em dolar. Existiu novo afrouxamento da
politica de importacdo de automoveis e rapidamente, de 1950 a 1952, a
representatividade do percentual de importacdo de veiculos subiu de 7% para

10,3%, chegando, de novo, ao topo da lista de importagdes.

O governo brasileiro, entdo, se mostrou preocupado novamente com o
balanco de pagamentos e, com isso, criou novos instrumentos para reduzir as
importacdes de veiculos automotores. O primeiro instrumento foi o Aviso 288, criado
em 19 de agosto de 1952 pela CEXIM (Carteira de Exportacédo e Importagédo). Este
instrumento proibia a importacdo de 104 grupos de pecas automotivas que poderiam
ser perfeitamente fabricadas no pais. Em 28 de abril de 1953, a CACEX (Carteira de
Comércio Exterior) publicou o Aviso 311, que proibia a importacdo, a partir de 01 de
julho de 1953, de veiculos completamente montados. Assim, todos os veiculos
importados para o Brasil deveriam vir em Kits (CKD ou SKD). A partir de 01 de
janeiro de 1954 a restricdo se tornou ainda maior, pois mesmo 0s carros importados
em Kits (CKD ou SKD) deveriam respeitar o Aviso 288, obedecendo aos 104 grupos

de pecas que poderiam ser fabricadas no pais.

De acordo com Latini (2007), logo nos seus primeiros dias de governo,
Getulio Vargas, em 1950, destinou a Lucio Meira'’ a tarefa de apresentar um
relatério com sugestdes para alteracdes grandiosas a respeito da industrializacéo
brasileira. O relatério foi apresentado e aprovado por Vargas. Na sequéncia, foi
criada a CDI (Comissédo de Desenvolvimento Industrial), subordinada ao Ministério
da Fazenda, com varias subcomissdes, sendo que uma delas foi a de Jipes,
Tratores, Caminhdes e Automoveis — presidida por Lucio Meira. Com base nos
relatorios que mostravam estudos e propunham providéncias para a implantacao

gradativa da industria automobilistica no pais, o entdo Presidente da Republica

1 Ver extenso curriculo de Ltcio Meira em Latini (2007, p.86).
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Getulio Vargas, através de um despacho em 30 de outubro de 1952, publica a que

pode ser considerada como certiddo de nascimento da industria automobilistica.

Conforme colocado por Arbix (1997), esse despacho de Vargas, em outubro
de 1952, para a implantacdo gradativa da industria automobilistica decidia,
prioritariamente, pelo desenvolvimento das industrias de autopecas, de veiculos de

cargas e utilitarios e de veiculos de passageiros.

Como consequéncia dessa politica brasileira de industrializacao, vieram para
o Brasil em 1951 a estatal Fabrica Nacional de Motores (em acordo com Isotta
Franschini inicialmente e com a Alfa Romeo posteriormente), em 1952 a Willys
Overland do Brasil e a Volkswagen do Brasil, e em 1953 a Mercedes do Brasil,
assim como as rivais Ford (em 1919), a General Motors (em 1924), a International
Harvester (em 1926) e a Vemag (em 1946), ja haviam feito. Vale salientar que estas
fabricas apenas recebiam os Kits CKD ou SKD, realizavam uma montagem final e

comercializavam os veiculos.

Latini (2007) explica que para contornar a morosidade da maquina
administrativa federal, o presidente Vargas aprovou, em 25 de junho de 1954,
através do Decreto n® 35.729, o anteprojeto de criacdo da CEIMA'? (Comissdo
Executiva da Industria de Materiais Automobilisticos), cuja funcéo era a de elaborar
e submeter ao Presidente da Republica planos industriais para as diversas linhas de

materiais para a industria automobilistica.

O processo decisorio por parte das industrias automotivas de participarem do
mercado brasileiro foi muito impulsionado pelas visitas que Lucio Meira realizou em
1952 e 1953 em quase todos os fabricantes mundiais, deixando de lado o Japéo —
que, na época, ndo estava inserido no rol de grandes montadores mundiais de

veiculos. Meira visitou os Estados Unidos, a Alemanha, a Franca, a Inglaterra e a

2 A escolha do presidente da CEIMA era feita pelo presidente da replblica e nela existia um
conselho com representantes de diversos importantes 6rgdos existentes na época, dentre eles a
Carteira de Comércio Exterior, Banco Nacional de Desenvolvimento Econdmico, Instituto Nacional
de Tecnologia, Comércio Importador de Material Automobilistico, Industria de Veiculos a motor,
Industria de Pecas para Veiculos a motor e Industria do Ago. A CEIMA foi considerada o embrido
do GEIA (Grupo Executivo da Industria Automobilistica), que veio a ser criado em 1956 no
primeiro ano de mandato de Juscelino Kubitschek com fungbes e caracteristicas muito
semelhantes.
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Italia, tentando convencé-los de que logo o Brasil seria uma grande poténcia na
fabricacdo de automdveis e que se houvesse o interesse por parte desses paises de

participarem do mercado brasileiro teriam de se instalar em territorio brasileiro.

Em agosto de 1954, o presidente Getulio Vargas se suicidou. Foram
realizadas as elei¢cdes de 1955 e, Juscelino Kubistchek, com o lema “50 anos em 5”,
venceu o pleito, tendo tomado posse no ano seguinte e iniciado a colocar em pratica
o seu Plano de Metas™, concentrando as prioridades nos pontos de
estrangulamento da economia brasileira e em projetos na area de industrializacdo do
pais, principalmente nos setores de energia e transporte. Esse plano partia de
estudos preliminares, realizados desde o segundo governo de Vargas, dentre o0s
quais se destacam um programa de desenvolvimento para a economia brasileira
elaborado pelo grupo misto BNDE-Cepal, o relatério da comissdo mista Brasil-
Estados Unidos para o desenvolvimento econdmico e o relatério da Subcomissédo de
Jipes, Tratores, Caminhdes e Automoveis do Conselho de Desenvolvimento

Industrial (CDI), do Ministério da Fazenda.

A meta numero 27 do plano de governo era justamente a implantacdo da
indUstria automobilistica brasileira, sendo que, para dar suporte a esta meta, foi
criado o GEIA (Grupo Executivo da Industria Automobilistica) que seguiu os Planos
Nacionais Automobilisticos, originarios do relatério da Subcomissdo de Jipes,

Tratores, Caminhdes e Automoéveis, citado anteriormente.

Segundo Gremaud (2009), para o cumprimento da meta alguns dos principais
instrumentos do governo foram os investimentos em estatais, o crédito com juros
baixos (ou mesmo negativos) e a caréncia longa por meio do Banco do Brasil e
BNDE, uma politica de reserva de mercado e a concessao de avais para a obtencéo
de empréstimos externos. Referente ao capital estrangeiro, foi criada a instrugdo N°
113 da SUMOC (Superintendéncia da Moeda e do Crédito) permitindo que o
investimento estrangeiro direto para a compra de equipamentos entrasse no Brasil
sem a necessidade de cobertura cambial. Outras acdes como isencdes fiscais e
garantias de mercado (protecionismo para 0s novos setores) também foram usadas

para a atracao de multinacionais para o Brasil.

'3 para detalhes do Plano de Metas do governo de Juscelino Kubistchek, ver Gremaud (2009).
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Os fatores fundamentais para a implantacdo da industria automobilistica no
mercado brasileiro, segundo Latini (2007), foram a necessidade de capital, a
necessidade de divisas para a importacdo de equipamentos, a mobilizagdo técnica
para as realizacdes industriais, a necessidade de mao de obra e a demanda de

matérias-primas e demais fatores de producéao.

Segundo o autor, havia sido projetado um mercado para 1962 de 130.000
unidades, divididos em 80.000 unidades para caminhdes, 15.000 unidades para
Jipes, 15.000 unidades para tratores e 20.000 unidades para automoéveis, cujo
investimento projetado para que estes numeros fossem alcancados seria de
aproximadamente US$ 57 milhdes (a serem investidos no triénio 1959/61), capital

gue seria impossivel de atingir com o capital nacional, privado e estatal.

Além da necessidade do investimento estrangeiro, o Brasil ndo tinha o Know-
how necessério para a fabricacdo destes bens duraveis. Assim, 0 governo precisava
atrair as grandes montadoras com programas de interesse reciproco e incentivar a
interacdo entre o capital privado nacional com o capital externo para a assimilacéao
de tecnologia de producdo de pecas mais complexas, visto que, nesta época, as

montadoras j& eram bastante horizontalizadas na Europa e nos Estados Unidos.

Para os outros fatores de producdo, o governo nao tinha muita preocupagao
com energia e transporte pois ja estavam trabalhando em grandes obras. Referente
as matérias primas, como, por exemplo, aco, jA se trabalhava na expansdo da
Companhia Siderurgica Nacional e, se ndo ficasse pronto a tempo, poderia ser
importada porcdo adicional de aco. A maior preocupacdo estava na mao de obra
qualificada, visto o grau de automatizacao requerida pela indlstria e a preocupacéo
mais com a qualidade do que a quantidade.

Shapiro (1993) coloca que dentre as principais montadoras internacionais que
apresentaram seus projetos de iniciacdo de atividade de montagem no Brasil onze
delas tiveram seus projetos aprovados pelo GEIA; trés delas (Willys Overland,
Vemag e a Fabrica Nacional de Motores) eram controladas por capital nacional;
duas delas (Simca e Mercedes Benz) eram controladas por Joint Ventures de 50%
de capital nacional e 50% de capital estrangeiro; e, por fim, seis empresas (Ford,

General Motors, Volkswagen, International Harvester, Scania Vabis e Toyota) eram
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controladas por capital estrangeiro. Em 1961, os numeros de producao atingiram
145.000 unidades e o percentual de conteudo local foi de 93% em relagdo ao peso e
de 87% em relacdo ao valor do veiculo. No ano de 1968, o percentual de
participacédo da Ford, GM e VW no mercado brasileiro ja representava 89% de toda

a producéo local.

A primeira fase de aprovacdo dos projetos foi para veiculos automotores de
carga, entendido pelo GEIA e governo como veiculos prioritarios. Porém, conforme
Shapiro (1993) menciona, um projeto de industrializacdo automobilistica sem carros
de passageiros pareceria um plano de segunda linha. Entdo, sete meses depois, em
fevereiro de 1957, iniciou-se a fase de aprovacdo dos projetos para a
implementacéo de industrias que fabricassem veiculos de passageiros. Os primeiros
projetos foram rejeitados. As montadoras americanas ndo mostravam interesse na
fabricacdo de automéveis, e sim, apenas na fabricacdo de caminhdes. A VW
apresentou um projeto, porém estava fora do escopo do GEIA, pois tentava
barganhar melhores condi¢cdes para a montadora. A Mercedes Benz teve seu projeto
aprovado, contudo ndo o implementou. O GEIA, 0os economistas e 0 governo
insistiam que o melhor veiculo para o Brasil seria um veiculo mais modesto e ndo os

grandes carros americanos da época.

Uma reforma tarifaria em 1957, conhecida como artigo 59, colocou as
montadoras em uma condicdo mais confortavel para a producéo de carros no Brasil.
Esse artigo 59 reduzia substancialmente a tarifa de importacdo por dois anos as
pecas e componentes ndo fabricados no Brasil. A tarifa era reduzida em propor¢cao
ao percentual de conteludo local e providenciou uma taxa de cambio estavel. Com
essas acdes, as montadoras ganharam uma postergacdo da fabricacdo com alto
conteudo local. Assim, dez projetos foram aprovados pelo GEIA, porém apenas seis

foram implementados.

Durante os anos de 1956 e 1957, com as apresentacdes e aprovacdes dos
projetos para a fabricacdo de veiculos automotores no Brasil, 0 mercado passou a
ter a participagdo de onze empresas. As empresas menores e mais frageis
conseguiram sobreviver até o inicio da década de 60 com protecionismo,
participacdo de mercado e demanda represada. Com o fim do governo de Juscelino

Kubistchek e a renuncia de Janio Quadros meses depois da sua posse, os militares
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assumiram o governo e implementaram um programa de austeridade. Nos trés anos
seguintes, houve uma enorme queda dos volumes de producdo e uma acentuada
ociosidade nas fabricas. As menores e mais frageis empresas foram compradas
pelas multinacionais. Em 1966, a Chrysler comprou 92% da Simca na Franca e
ganhou o controle da empresa no Brasil, adquirindo, também, a fabrica de
caminhdes da International Harverster no Brasil. A Volkswagen comprou a Vemag
no mesmo ano e, em 1967, a Ford assumiu o controle da Willys e a Alfa Romeo
assumiu o comando da FNM. Este movimento das empresas € ilustrado abaixo e
pode ser entendido como a consolidacdo e centralizacdo do mercado automotivo.
Como resultado dessa consolidacao, as duas grandes montadoras americanas (Ford
e GM) e a alemd8 VW chegaram a somar 90.4% de Market share no mercado

doméstico brasileiro no ano de 1969.

Quadro 1 - Empresas habilitadas e tipo de capital

Empresas habilitadas Tioo de Caital ErEpkrﬁlsas Tipo de
em 1956 - 1957 'po de Capita abili- Capital
tadas em 1968
Fabrica Nacional de Motores (FNM) . FNM
Predominantemente
Vemag nacional Chrysler
Willys Ford
Mercedes-Benz . General Motors
) 50% nacional
Simca Mercedes-Benz
Ford Scania Vabis Estrangeiro
General Motors Toyota
International Harvester . Volkswagen
. . Estrangeiro
Scania Vabis
Toyota
Volkswagen

Fonte: Elaboracéo do autor (2014)

A partir de 1968 até 1973, o Brasil experimentou o maior crescimento do
Produto Interno Bruto brasileiro; a taxa média superou os 10% a.a., sendo que 0
crescimento da industria foi uma das maiores taxas de aumento do PIB. Segundo
Gremaud (2009), esse crescimento foi possivel devido as reformas institucionais e a
recessao do periodo anterior, as quais trouxeram uma capacidade ociosa para a
industria. Adicionalmente, o crescimento da economia mundial também contribuiu

para o atingimento destas marcas.

Com relacdo aos bens de consumo, incialmente de 1968 até 1970,

basicamente o crescimento se deu mediante o uso da ociosidade do parque fabiril.
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Porém, de 1970 até 1973, com 0s novos investimentos, se possibilitou que este
setor crescesse com as maiores taxas, sendo registrado o percentual de 18,1% a.a.,
igual & média de 1968 até 1973.

Latini (2007) coloca que no ano de 1973 ocorreu o primeiro choque do
petréleo, quando o valor do barril aumentou de US$ 3 para US$ 11, causando um
grave impacto na balanca de pagamentos em 1974. Esta situacdo fez com que o
presidente Ernesto Geisel, em 09 de outubro de 1975, anunciasse a criagdo do
Programa Nacional do Alcool - Proélcool™ -, com o intuito de que este combustivel
substituisse parte do consumo de gasolina. Nos primeiros movimentos de retracao
da demanda interna, a inddstria automobilistica conseguiu reagir com acréscimos de
exportacdes, mesmo que com grandes esforcos de melhorias tecnoldgicas dos

produtos.

Em 1979 ocorreu um novo choque de preco do petréleo, imposto pelos
membros da OPEP (Organizacdo dos Paises Exportadores de Petréleo), e a
economia brasileira sofreu nova retracdo. Neste segundo choque, a industria foi
obrigada a trabalhar, além de novas melhorias tecnolégicas para continuar
exportando, na busca de uma solugcdo para produzir, em linha, carros com

motorizacao a alcool.

Diversas medidas foram tomadas pelo governo para conter o consumo de
combustivel, dentre elas a proibicdo aos postos de gasolina da venda de
combustivel aos finais de semana e durante a noite; limitacdo da velocidade maxima
de 80 Km/h; reducéo do periodo de financiamento de 24 para 18 meses; e, também,
a elevacao da aliquota de IPI (Imposto sobre Produto Industrializado) de 24% para
30%. Adicionalmente, foi ampliado o programa de incentivo Befiex (Beneficios
Fiscais a Programas Especiais de Exportacdo). Mesmo com todas essas medidas
para conter o consumo de combustivel, 1980 foi um excelente ano de numeros de
producéo, pois foram fabricadas no total 1.165.174 unidades de veiculos (254.016
movidos com alcool). Em 1981 a producéo atingiu o percentual de apenas 67% da

producédo total do ano anterior e, mesmo com crescimentos modestos nos anos

!4 Criado pelo Decreto n° 76.593 de 14/11/1975.
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seguintes, somente em 1993 o total fabricado no Brasil voltou a superar a marca

estabelecida em 1980.

Durante a década de 80, o setor praticamente ndo apresentou novos
investimentos, trabalhou com capacidade ociosa, e, com isso, teve a obsolescéncia
de produtos e producdo. Nesta década, as subsidiarias brasileiras ndo foram
incluidas em nenhuma estratégia de alguma grande matriz, as quais estavam
preocupadas em recuperar mercados perdidos a partir da década de 70 para os
japoneses que possuiam tanta tecnologia e equipamentos quanto as montadoras
americanas e europeias, porém estavam fazendo uso do modelo japonés de

1415

producdo, o “Lean production™, com padroes de qualidade, produtividade e

eficiéncia superiores aos utilizados na Europa e nos Estados Unidos.

3.2 A EVOLUCAO DA INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA DE 1990 ATE 2010

Depois de um longo periodo de estagnagdo do crescimento nos anos 80, na
década de 90 o Brasil experimentou uma nova época de reestruturagdo produtiva,
novos investimentos fabris, em novas regifes ainda ndo exploradas por esta

industria, novas relacdes entre firmas e novas formas de uso do trabalho.

A década de 90 se inicia com a posse do novo presidente, Fernando Collor de
Mello, presidente eleito em segundo turno nas eleicées de 1989. Conforme explica
Arbix (1996), a mudanga nos rumos da politica industrial, orquestrada por Collor a

partir de 1990, apontou o livre mercado como o estimulador para a competitividade.

A Medida Proviséria n°® 158, de marco de 1990, tratou da liberacdo das
importacdes, especificamente da eliminacdo das barreiras nao tarifarias, ou seja, de
todos os produtos cuja importacdo estava suspensa por programas de importacao
ou regimes especiais de importacdo. Na sequéncia, sobreveio a Medida Provisoria
n° 161, através da qual o governo eliminou a maioria dos incentivos fiscais e
subsidios. O governo ainda divulgou, em junho de 1990, um documento chamado
Diretrizes gerais da politica industrial e do comercio exterior, o qual deixava clara a

mensagem de que o governo nao iria interferir mais nas questdes referentes ao

!> para entendimento mais profundo do sistema Lean Production, ver Womack (2004).
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desenvolvimento industrial do pais e deixaria na méao da iniciativa privada o papel de

principal agente do processo produtivo. (ARBIX, 1996).

Cardoso (2006) refere que o governo de Collor preconizou as medidas para o
fim das politicas protecionistas para alguns setores da industria, as quais eram
advindas do modelo de substituicho de importagbes e que traziam um
desenvolvimentismo de privilégios e fartos subsidios somados ao controle rigido das

decisdes de investimentos das partes interessadas no processo.

Os numeros anuais de producdo da industria automobilistica brasileira até
1992 foram menores do que os numeros alcancados nos anos de 1979 e 1980. O
cenario era de profundo pessimismo, o mercado interno durante o periodo de 1980 e
1992 havia encolhido e a dificuldade de crescimento nos mercados de exportacao
estava cada vez maior em funcéo do atraso tecnoldgico que os veiculos brasileiros
possuiam — fruto dos varios anos sem investimentos relevantes. A inddstria
brasileira, com uma das piores produtividades mundiais no trabalho, foi confrontada
com uma industria internacional de alto padrdo, como a industria automobilistica
japonesa e alema. A partir de 1992, os resultados inexpressivos da industria
automobilistica brasileira dos ultimos onze anos comecgaram a mudar. A explicacdo
para esse fendmeno se alcancou por dois grandes motivos: o0 primeiro deles foi 0
“Acordo das Montadoras”, negociado dentro da Camara Setorial Automotiva®®; e o
segundo motivo para a recuperacdo do crescimento produtivo da industria
automobilistica brasileira foi o Novo Regime Automotivo (NRA) em 1995 e seu
complemento em 1996. O NRA sera explorado em detalhes no ultimo capitulo deste
trabalho. (CARDOSO, 2006)

Bedé (1997) explica que o Acordo Automotivo de margo de 1992 foi entendido
como um acordo emergencial, com o objetivo de inverter a tendéncia de queda que
até entdo o mercado brasileiro vinha apresentando, justificada pela aceleracdo dos
reajustes dos precos dos veiculos, restricbes aos financiamentos de longo prazo e
da proibicdo da abertura de novos consorcios. Resumidamente, o acordo trouxe, de

imediato, uma reducdo de 22% do preco dos carros e comerciais leves, a

® Os acordos das Camaras Automotivas de 1992 e 1993 ndo sdo o foco deste trabalho. Para
acompanhamento em detalhes, ver Arbix (1996).
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manutencdo do nivel de emprego e a correcdo mensal dos salarios pela inflacdo
integral, aproximadamente em 25% a.m. Adicionalmente, o ajuste também colocou
em pauta outras reivindicagdes como a abertura de novos consorcios, programa de
incentivos para a exportacdo, programa de investimentos, estabelecimento de
contratos coletivos, programa de financiamento de veiculos pesados e extensédo de

negociacdes para a cadeia de fornecedores.

Em 1992, a producéo de veiculos aumentou de 861.169 unidades (numero de
1991) para 905.038 unidades'’, e, ap6s novas negociacées na tentativa de ampliar o
acordo de 1992, em 17 de fevereiro de 1993, foi assinado o segundo Acordo
Automotivo. As conquistas deste novo acordo, conforme relata Bedé (1997), foram
novas reducdes de precos, na ordem de 10% para automoveis e comerciais leves,

através da reducdo da aliquota de IPI*®

e margem da cadeia produtiva, sendo
mantida a correcéo salarial mensal do primeiro acordo e acertados ganhos reais de
salario na ordem de 20%, em trés vezes de 6,27% (abril de 1993, abril de 1994 e
abril de 1995), e estabelecidas, também, metas de aumento de investimentos,

emprego e producgéao.

Em 17 de margo de 1993, o presidente Itamar Franco assinou o decreto n°
799, que possibilitou a reducéo do IPI de 8% para 0,1% para os chamados carros
populares, conforme rubricado no decreto. Para que o veiculo fosse considerado
carro popular deveria se enquadrar em determinada grade de especificacdes

combinadas entre as montadoras e o governo. (BEDE, 1997).

Com a assinatura dos dois Acordos Automotivos de 1992 e 1993, a industria
automobilistica brasileira observou sucessivos aumentos de producdo, conforme
pode ser observado na figura 1. Os numeros de producdo de 1995 foram 40%
superiores aos numeros do ano recorde de 1980 (1.165.174 unidades) e 60%

superiores ao numero atingido em 1990, segundo o que coloca Bedé (1997).

" Ver Anfavea (2014, p. 60). Valores citados sdo valores que englobam Automéveis, comerciais
leves, caminhdes e dnibus.
=] (Imposto sobre Produtos Industrializados).
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Figura 1 - Evolugdo da producéo automotiva brasileira — de 1980 a 1999
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Fonte: elaborado pelo autor com base em Anfavea (2014)

Cardoso (2006) explica que mesmo com nuameros recordes de producédo para
0 ano de 1995, existiu um cenério de preocupacdo com o equilibrio da balanca
comercial brasileira porque naquele ano o déficit foi da ordem de 2,2 bilhdes de
dolares e boa parte desse numero era justificado pela inddstria automotiva. O
percentual de veiculos importados vendidos em 1995 chegou a 21% das vendas
totais — niUmeros representativos se comparados com os 2,5% de 1991 ou mesmo
0s 13,6% de 1994.

Fernando Henrique Cardoso, Presidente da Republica na época, com a
necessidade de agir contra este desequilibrio nas contas externas, através de uma
medida proviséria editada em dezembro de 1995, aumentou de 20% para 70% a
aliguota de importacdo de carros, porém para as montadoras que ja estavam
instaladas no Brasil foi concedida uma aliquota de 35%, desde que para cada carro
importado fosse exportado outro. As medidas protegiam as montadoras locais, visto
que foi fixado um indice de nacionalizacdo dos carros de no minimo 60% de
nacionalizagdo dos componentes, colocando uma barreira bastante grande as
montadoras que nao produziam no pais (CARDOSO, 2006).
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O impacto das medidas trouxe uma reacdo internacional muito grande,

principalmente por parte da comunidade europeia, Coréia do Sul e Japdo, sendo que

este Ultimo, inclusive, protocolou um pedido contra o Brasil na Organizacdo Mundial

do Comércio (OMC). Para fazer frente a esta situacdo, o governo brasileiro, em

agosto de 1996, anunciou um pacote de incentivos fiscais e outros beneficios com

foco a novos investimentos de montadoras para as regides centro-oeste, norte e

nordeste do pais. Junto a esta medida foi anunciado o abrandamento do indice de

nacionalizacdo de 60% e da vinculacdo importacdo e exportagcdo para uso da

aliquota de 35% para automdveis ou partes para as montadoras instaladas em solo

brasileiro.

Quadro 2 — Investimento Direto Externo de montadoras no Brasil (1996-2001)

B Investimento Capacidade
Pais de Data do .
Local Montadora origem Investimento Previsto anual
(Milhdes USS) prevista
Sdo Paulo (grande ABC)
S3o Bernardo do Campo |BMW/ Rover |Alemanha 1998| 150| 15.000
Outras cidades de S3ao Paulo
Sdo Carlos* VW Alemanha Operando 250 300.000
Mogi das Cruzes** GM EUA Paralisada 150
Indaiatuba Toyota Japao 1999 150 15.000
Sumaré Honda Japao Operando 100 30.000
Itd Kia Coréia Paralisada 50 10.000
Bahia
Camacari [Ford [EUA 2000 1.300| 250.000
Goias
Catal3o |Mitsubishi  [Japao 1998| 35| 10.000
Parana
Sdo José do Pinhais Renault Franga 1999 750 100.000
S3do José do Pinhais VW / Audi Alemanha 1999 600 120.000
Campo Largo* Chrysler / BMW |EUA / Alemanha 2000 600 400.000
Campo Largo Chrysler EUA 1998 315 12.000
Minas Gerais
Juiz de Fora Daimler Alemanha 1999 820 70.000
Betim* Fiat Itdlia 1998 500 500.000
Sete Lagoas Iveco Italia 1998 250 20.000
Belo Horizonte Fiat Itdlia 1999 200 100.000
Rio de Janeiro
Porto Real Peugeot Franga 2000 600 100.000
Resende AW Alemanha Operando 250 50.000
Rio Grande do Sul
Gravatai GM EUA 1999 600 120.000
Caxias do Sul Navistar EUA 1998 50 5.000

Fonte: Arbix (2000)
*Plantas de motores / **Plantas de pecas
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Diferentemente da primeira onda de instalagbes das montadoras no Brasil
entre os anos de 1956 a 1968, conforme visto anteriormente neste trabalho, esta
segunda onda de grandes investimentos diretos externos no Brasil ndo mais se
concentrou na regido do ABC em S&do Paulo. De acordo com o visualizado no
Quadro 02, os principais beneficiados com instalacdo de novas plantas foram os
estados de Parana, Minas Gerais, Rio Grande do Sul, Bahia e Rio de Janeiro. Arbix
(2000) aponta as trés principais razdes que justificam a descentralizacdo, embora
nao iremos detalha-las neste trabalho: a mao de obra alfabetizada (embora néo
especializada, mas com a metade do preco comparada com o ABC paulista); a fuga
das areas de alta organizacao sindical e historico de conflitos; e a busca de outras
regides que nao a infraestrutura degradada da regido metropolitana de Séao Paulo.

Arbix (2000) em seu artigo explica, em detalhes — 0 que j& foi referenciado
anteriormente neste trabalho por Cardoso (2006), a descentralizacdo das
montadoras, porém sem geracdo de rigueza para o poder publico. As disputas,
nessa época, primeiro entre as regides, depois entre Estados, e, por fim, entre
municipios, foram muito intensas. A chamada guerra fiscal entre os Estados e
municipios'® apresentaram suas particularidades, porém, de uma maneira geral, as
escolhas da GM pelo municipio de Gravatai-RS, da VW pela cidade de Resende-RJ,
da Honda por Sumaré-SP, da Toyota por Indaiatuba-SP, da Renault por Sdo José
dos Pinhais-PR, precederam a analise dos mesmos pontos decisorios, quais sejam:
a doacédo de terrenos ou pelo menos parte deles; a infraestrutura do préprio terreno,
assim como das obras viarias e logisticas, e, em alguns casos, do desenvolvimento
de terminais portuarios ou ligacdes ferroviarias; a isencdo de impostos estaduais e
municipais por periodos néo inferiores a dez anos; a concessdo de empréstimos
com taxas inferiores ao mercado através dos bancos regionais; a criacdo de uma
série de caucdes e garantias estatais, financeiras e legais; e os beneficios adicionais
como transporte para os funcionarios, creches para os filhos de funcionarios, etc.
Dada a quantidade de concessfes para as montadoras e a complexidade destes

acordos, os beneficios no curto prazo passaram a ser menores do que 0s beneficios

!9 para conhecimento em detalhes da guerra fiscal e disputa intermunicipal pelos novos investimentos
das montadoras, ler o artigo completo de Arbix (2000).
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gue se imaginavam inicialmente para estes cenarios de descentralizacdo dos novos

investimentos das montadoras do ponto de vista do poder publico.

Pimenta (2012) salienta em sua obra a expressiva evolugcdo da industria
automobilistica brasileira nas duas ultimas décadas a partir de 1990. No inicio da
década de 90 existiam doze diferentes marcas produzindo no Brasil. Ja no primeiro
semestre de 2010, o cenario brasileiro de producéo era dividido em vinte marcas,

distribuidas em trinta e sete unidades industriais.

Conforme Anfavea (2014), depois da segunda grande onda de montadoras
instaladas no Brasil, ainda iniciaram atividades em territério nacional a japonesa
Nissan, em 2002, junto a fabrica da Renault em S&o José do Pinhais; a CAOA —
Hyundai, em 2007, com sua fabrica em Anapolis-GO; e a Mahindra, também em

2007, produzindo seus utilitarios em Manaus-AM.

A Figura 2 exibe, de forma clara, o resultado dos investimentos referente a
regionalizagao da producgao, ao longo de vinte anos, a partir da abertura de mercado
para a industria automobilistica brasileira, inicialmente concentrada no eixo S&o
Paulo — Minas Gerais, sendo o Estado de Sdo Paulo responsavel pela producéo de
74,8% de tudo o que era produzido nesta industria. Os investimentos realizados a
partir do Novo Regime automotivo de 1996 propiciaram a segunda grande onda da
vinda das montadoras para o Brasil e a mudanca desta centralizagdo. Em 2011, o
Estado de S&o Paulo representou ainda a maior parcela da producao, 42,5%, porém
com uma relevante perda de representatividade se comparado aos numeros de
1990. (ANFAVEA, 2014).
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Figura 2 — Descentralizagdo da indUstria automobilistica brasileira de 1990 - 2011
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Fonte: Anfavea (2014) adaptado pelo autor.

3.3 A EVOLUCAO DA INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA DE 2011 ATE 2013

Depois de 2010, e antes da existéncia do novo regime automotivo de 2012,
Inovar-Auto, a Sul Coreana Hyundai, mesmo ja produzindo no Brasil através de
licenca concedida a CAOA, decidiu ter producédo prépria e independente e construiu
sua fabrica no interior de S&o Paulo, na cidade de Piracicaba. A producdo dos
primeiros carros da familia HB20 comecou a sair da fabrica ainda em 2012.

Conforme Pimenta (2012) expde, o Brasil inicia a segunda década dos anos
2000 com o maior ciclo de investimentos na industria automobilistica. Mesmo com a
crise mundial de 2008 os anuncios de investimentos em terras brasileiras foram os
maiores até entdo. A FIAT planejava investir R$ 6 bilh6es entre os anos de 2008 e
2010. A Ford anunciou R$ 3,4 bilhdes entre 2007 e 2011 e posteriormente aumentou
este valor para R$ 4 bilhdes entre 2011 e 2015, incluidos investimentos para a
fabrica de Camacari e para a fabrica de caminhées em Séo Bernardo do Campo -
SP. A GM planejou investimentos de R$ 5 bilhées entre 2008 e 2012, sendo que a
MAN Latin América tragou uma meta de R$ 1 bilhdo para o periodo de 2009 a 2011.
A Mercedes-Benz estimou o valor de R$ 1,5 bilhdes para o mesmo periodo da MAN
e a PSA (Peugeot - Citroén) mais US$ 500 milhdes entre os anos de 2008 e 2010. A
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Toyota planejou 0 mesmo valor do que a PSA entre 2009 e 2012 e a Volkswagen
anunciou R$ 6,2 bilhées para o periodo de 2010 e 2014, mesmo ja tendo investido
R$ 3,2 bilhdes entre 2007 e 2009.

Em 2012, o governo brasileiro, através do decreto numero 7.819, de 03 de
outubro de 2012, regulamentou a lei numero 12.715, de 17 de setembro de 2012, a
qual criou o programa de incentivo a inovacao tecnolégica e adensamento da cadeia
produtiva de veiculos automotores — Inovar-auto. Os principais objetivos do
programa Inovar-auto sdo: apoiar o desenvolvimento tecnoldgico, a inovagéo, a
seguranca, a protecdo ao meio ambiente, a eficiéncia energética e a qualidade dos

veiculos e autopecas produzidos no Brasil. (ANPEI, 2014).

Ribeiro (2014) destaca que desde o inicio da vigéncia do programa Inovar-
auto em 2013 ja haviam sido anunciados investimentos de R$ 9,16 bilhfes, os quais
proporcionariam um aumento de capacidade produtiva de 525,7 mil unidades e uma
geracgao de 12,4 mil empregos diretos.

Vilardaga (2014) resume em palavras a entrevista com o presidente da
montadora Chery, Roger Peng, que comandara a nova planta da Chery no Brasil —
fruto de um investimento de R$ 900 milhdes, que ird gerar uma capacidade
produtiva de 150.000 veiculos por ano. Quando questionado se o fato de j& existir
uma ociosidade de aproximadamente 30% nas linhas de montagem brasileiras e se
a adicdo de mais capacidade com 0s novos investimentos o preocuparia, Peng
respondeu que os investimentos realizados no Brasil foram pensados a longo prazo,
acrescentando que o Brasil € o quarto maior mercado no mundo, o qual, nos ultimos
dez anos, apresentou crescimento de US$ 40 bilhdes por ano para mais de US$ 80
bilhGes por ano no faturamento do setor, sendo que os nimeros de produc¢do sairam

de 1,5 milhdes de unidade anuais para mais de 3,5 milhdes de unidades anuais.

Os dados da Anfavea, através da Figura 3, confirmam o bom desempenho de
crescimento do mercado automobilistico brasileiro nos ultimos treze anos, conforme

relatado acima pelo presidente da montadora Chery, Roger Peng.
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Figura 3 — Evolugao da produgéo automobilistica brasileira no periodo entre 2000 e 2013
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Fonte: Anfavea (2014) elaborado pelo autor.

Vilardaga (2014) ainda explica que a posi¢cao do presidente da Chery ndo é
um fato isolado. Além dela existem mais sete marcas construindo novas fabricas no
Brasil, ndo contabilizadas nesse célculo a nova fabrica da japonesa Nissan em
Resende-RJ e a nova linha de producdo da Hyundai CAOA para o modelo coreano
ix35 na cidade de Anapolis-GO. Este movimento de vinda de montadoras néo era
visto no Brasil desde a segunda metade da década de 90, caracterizada pela vinda
das montadoras japonesas e francesas. A lista das novas empresas que estao
investindo no Brasil come¢ca com os nomes de veiculos de luxo como BMW
(Araquari-SC), Audi (Sao José dos Pinhais-PR), Land Rover — Jaguar (Itatiaia-RJ) e
Mercedes-Benz (Iracemapolis-SP). Os investimentos seguem com a Chrysler na
planta da Fiat em Goiana-PE, com a JAC Motors (Camagcari-BA) e fecham com a
nova planta da japonesa Honda no interior de S&o Paulo (ltirapina-SP).

As palavras do presidente da Associacdo Nacional dos Fabricantes de
Veiculos Automotores (Anfavea), Luiz Moan, também s&ao colocadas no papel por
Vilardaga (2014), ressaltando que o governo brasileiro, através do novo regime
automotivo de 2012 chamado de Inovar-auto, estabeleceu vantagens tributarias para
as montadoras que construissem fabricas no Brasil, cobrando destas montadoras

metas de nacionalizacdo de processo e produto. Vilardaga (2014) relata ainda
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alguns dados que tornam crivel que o setor automobilistico possa se sustentar
crescendo no médio e longo prazo, dentre eles o fato de que o Brasil possui, em
média, 5,3 habitantes para 01 carro — niumero este muito superior aos 1,2 habitantes
por carros que os EUA possuem ou os 1,7 da Europa. A Argentina possui 3,6
habitantes por carro e se comparado ao Estado do Piaui, por exemplo, que possui
11 habitantes por carro, € possivel acreditar no crescimento das vendas para o

Brasil.

Em Anfavea (2014), Luiz Moan deixa claro que o Brasil precisa elevar a base
exportadora de veiculos pois a capacidade produtiva com 0S novos investimentos
até 2016 atingira o numero de 5,7 milhdes de unidades por ano. Ele coloca também
que o Brasil hoje € o quarto maior mercado consumidor de veiculos, porém é
somente o sétimo maior mercado produtor de veiculos. O Quadro 3 permite ver em

detalhes os numeros de investimentos e aumentos de capacidades produtivas.
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Quadro 3 — Investimento Direto Externo de montadoras no Brasil (2011-2016)

Pais de Data do Investimento | Capacidade
Local Montadora origem Investimento Previsto anual
& (Milhdes RS) prevista
Investimentos de montadoras ja instaladas no Brasil

Caxias do Sul(RS) Agrale Alemanha 2013 30 10.000
Anapolis(GO) CAOA Brasil/Coréia 2013 600 -
Betim(MG) / . - 6.000/ 950.000/
Goiana(PE) Fiat Chrysler Itdlia 2011 - 2014 4.000 250.000

Camagari(BA) / Horizonte(CE)
Taubaté(SP) / Sdo Bernardo Ford EUA 2011-2015 4.770 -
(SP)
Itirapina(SP) Honda Japdo 2015 1.000 120.000
Piracicaba(SP) Hyundai Coréia 2010-2012 1.700 150.000
Motor Brasil
Canoas(RS) Navistar EUA 2011-2013 968 -
Sete Lagoas(MG) Iveco Italia 2012-2014 3.310 -
Resende(RJ) MAN Alemanha 2012-2016 1.000 -
L M des-
Iracemapolis(SP) - Carros eé‘;izes Alemanha | 2014-2016 500 20.000*
S3o Bernardo(SP) / Mercedes-

Juiz de fora(MG) Benz Alemanha 2014-2015 1.000 -
Cataldo(GO) Mitsubishi Japdo 2014 1.000 100.000
Resende(RJ) Nissan Japdo 2011-2014 2.600 200.000

PSA P
Porto Real(R)) SAPeugeot | o s 2013-2015 3.700 220.000
Citroén
Sdo José do Pinhais(PR) Renault Franca 2010-2015 1.500 380.000
Sdo Bernardo do Campo(SP) Scania Suécia Anual 100 30.000
Suzuki Japao 2010-2013 150 7.000
Porto Feliz(SP) - Motores Toyota Japdo 2014-2015 1.000 200.000
Sd0 José dos Pinhais(PR) /
. ~ Volk Al h 2012-201 2 .
Taubaté(SP) / Sdo Carlos(SP) olkswagen emanha 0 016 9.200 500.000
Curitiba(PR) Volvo Suécia 2013-2015 1.974 -
Investimentos de montadoras sem fabrica no Brasil
Sdo José dos Pinhais(PR) Audi Alemanha 2014-2016 579 26.000
Araquari(SC) BMW Alemanha 2013-2014 662 30.000
Jacarei(SP) Chery China 2013-2014 1.200 150.000*
Ponta Grossa(PR) DAF Holanda 2012-2013 774 10.000
Foton
Guaiba(RS) Aumark China 2014-2016 340 21.000
Brasil
Camacari(BA) JAC Motors China 2012-2014 1.000 110.000
Itatiaia(RJ) Jaguarland | o) e | 2014-2020 750 24.000
Rover
, Metro- .
Tatui(SP) China 2014 400 5.000
Shacman

Fonte: adaptado do préprio autor com base em AutoData (2013).
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4 ANALISE COMPARATIVA ENTRE O NOVO REGIME AUTOMOTIVO (1996 A
1999) E O PROGRAMA INOVAR-AUTO (2012 A 2017)

O quarto capitulo deste trabalho ira, primeiramente, apresentar o método que
foi adotado para esta pesquisa. Posteriormente, serdo apresentados os dois regimes
automotivos e 0s cenarios econdmicos em que os programas foram implementados.

Por fim, sera realizada a verificagcdo das hip6teses desse trabalho.

4.1 METODO

O tema da pesquisa envolve a industria automobilistica e as politicas do
governo federal com relacdo a essa industria. O objetivo geral € comparar o impacto
da politica industrial automotiva introduzida pelo governo federal no periodo
compreendido entre os anos de 1996 e 2012. Como objetivos especificos, tem-se,
primeiramente, a meta de comparar as diferencas legais dos regimes automotivos
entre 1996 e 2012 e, posteriormente, a intencdo de comparar 0s cenarios da
industria automotiva entre 1996 e 2012. Para que 0s objetivos especificos possam
ser atingidos, faz-se necessaria a avaliacdo de periodos anteriores aos anos de

introducéo das modificagées nas politicas do regime automotivo.

A questdo da pesquisa: as politicas publicas influenciam a industria
automotiva quanto as decisdes dos investimentos, quanto a competitividade para

exportacao e quanto a escolha de producéo local ou importacédo?

As hipoéteses propostas para o tema aqui desenvolvido sdo: HipGtese 1: atrair
investimentos; Hipotese 2: aumento da exportacdo; Hip6tese 3: reducdo de

importacao.

Quanto ao método, trata-se de uma pesquisa descritiva e experimental, uma
vez que visa descrever determinado fendbmeno, relagfes entre variaveis e envolve a
selecdo de variaveis chaves da questdo da influéncia dos resultados. Trata-se de
uma pesquisa aplicada, cujo objetivo € gerar conhecimento frente a avaliacdo do
problema especifico da industria automobilistica. Essa € uma pesquisa quantitativa e
qualitativa por considerar dados reais da industria automobilistica nacional, bem
como informacdes obtidas através da promulgacédo das Leis, Medidas Provisorias e

Decretos, no que tange a abordagem do problema.
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Dentre as limitacdes do trabalho, cabe destacar que envolve uma analise
temporal limitada, o que pode gerar distorcdes nas comparacdes, visto que a
indUstria esté inserida em um cenario maior que o analisado aqui; a influéncia dos
resultados da industria automobilistica submete-se a mdltiplas variaveis, que
compdem a economia nacional, como por exemplo, taxa cambial, PIB, renda,
incentivos ao consumidor, promocdes, idade da frota e outros fatores; e a qualidade
das respostas durante a pesquisa realizada, uma vez que as montadoras e
entidades podem tender a minimizar o impacto das medidas governamentais de
incentivo (para investimentos, compra local, exportacédo, importacdo, inovacao, etc.)

e podem viesar para seus interesses.

Além dessa secc¢ao, esse capitulo engloba uma segunda seccéo, na qual se
tem a comparacao entre as condi¢Oes legais do regime automotivo de 1996 e do
regime automotivo de 2012. Tal comparacgéo foi feita com dados obtidos das Leis,
Medidas Provisérias e Decretos promulgados. Na terceira seccdo tem-se a
comparacao entre 0s cenarios da industria automobilistica em que os regimes foram
implantados nos anos de 1996 e 2012. Essa parte foi realizada a partir de dados
publicados pela Anfavea, IBGE, Banco Central do Brasil (BCB) e bibliografia
disponivel sobre o setor automotivo. Por fim, a quarta parte traz a confrontacdo das
hipéoteses, destinadas a responder o propésito dessa dissertacdo, através de
bibliografia disponivel e entrevistas semiestruturadas, com representante no
Ministério do Desenvolvimento da Industria e Comércio Exterior (MDIC), com
representante de um nove entrante Holandés no mercado nacional de caminhdes
(DAF Caminhdes), e representante da Associacdo Nacional de Veiculos
Automotores (Anfavea), com questionario elaborado pelo autor, conforme Apéndices
A, BeC.

4.2 COMPARAQAO DAS DIFERENCAS LEGAIS ENTRE OS REGIMES
AUTOMOTIVOS DE 1996 E 2012

Dentro do contexto das politicas publicas setoriais brasileiras, os dois regimes
automotivos (1996 e 2012) foram importantes para o desenvolvimento do mercado
de veiculos automotores no Brasil, cada um com suas particularidades, regras e
objetivos. Para o melhor entendimento dos regimes automotivos, faz-se necessaria

uma descri¢éo detalhada de cada um dos programas.
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4.2.1 O Novo Regime Automotivo (NRA) de 1996 — 1999 e suas medidas

O NRA teve como evento da sua criagdo a Medida Provisoria (MP) n° 1.024,
de 13 de junho de 1995, que recebeu diversas reedi¢des até a sua conversao na Lei
n° 9.449, de 14.03.97. Nesse interim, na data de 14.12.95, foi assinada a MP
1.235/95, trazendo o texto do NRA, sendo que, duas semanas apos a edicdo dessa
segunda medida, foi publicado o Decreto 1.761/95, que a regulamentou. A duragao
desse regime tinha data definida para o término — 31.12.1999 — e beneficiava tanto
as montadoras e autopecas ja presentes no pais quanto aguelas que vissem a se

instalar no Brasil.

O decreto 1.761/95 (BRASIL, 1995) reduziu o imposto de importagédo (Il) para:
a) bens de capital: reducao de 90% da aliquota do II;

b) insumos: reducdo de 85% em 1996, 60% em 1997, 55% em 1998 e 40%
em 1999;

c) importacdo de veiculos de transporte: as montadoras aqui instaladas
poderiam importar veiculos com 50% de reducédo sobre o Il (do vigente I

de 70% pagariam apenas 35%).

O objetivo claro das medidas impostas por esse decreto era o de incentivar 0s
investimentos, producdo e exportacdo de veiculos através do estimulo a importacéo
de maquinas, equipamentos, matérias primas e pecas, exigindo, ao mesmo tempo,
que as montadoras exportassem. O decreto impunha, também, limites as
importacdes, que nao deveriam ultrapassar as exportacdes liquidas. Para os
“Newcomers” (empresas que viessem a se instalar no Brasil ou as ja estabelecidas
gue viessem a ampliar a capacidade instalada para a producdo de novos modelos
ou para as que construissem novas fabricas), as exportacdes, dentro de um limite de
trés anos, poderiam compensar as importacdes beneficiadas. O Regime tratou de
estabelecer um indice médio de nacionalizacdo no patamar de 60%, medido pela
proporcao de valor entre o contetdo de insumos produzidos no Brasil e o valor total
(liquido de impostos) de insumos utilizados na producéo da empresa. Os insumos
importados do Mercosul, compensados via exportacdo, foram tratados como

nacionais pela medida. Adicionalmente, os “Newcomers” tinham uma caréncia de
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trés anos para que este Ultimo requisito fosse aplicado. O indice médio de

nacionalizagéo foi de 50% nos trés primeiros anos.

Conforme referido por Pinheiro (2001), por forca dos governadores dos
estados que nao das regides do Sul e Sudeste, e principalmente do Nordeste, em
dezembro de 1996 foi publicada a Medida Provisoria n° 1.532/96 instituindo o
Regime Automotivo especial, ou seja, esta medida concedia 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 Provisoria n° 1.024/96 foi convertida na Lei n°
9.449/97 e a Medida Provisoéria n°® 1.532/96 foi convertida na Lei n° 9.440/97, ambas
publicadas em 14 de marco 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

foram:

a) reducdo de 100% (ao invés de 90% para Sul e Sudeste) do imposto de
importacdo incidente na importagdo de magquinas, equipamentos,
inclusive testes, ferramental, moldes e modelos para moldes,
instrumentos e aparelhos industriais e de controle de qualidade novos,
bem como os respectivos acessoérios, sobressalentes e pecas de

reposicao;

b) isencdo do IPI incidente na aquisicdo de maquinas, equipamentos,
inclusive testes, ferramental, moldes e modelos para moldes,
instrumentos e aparelhos industriais e de controle de qualidade novos,
bem como os respectivos acessoérios, sobressalentes e pecas de
reposicao;

c) reducdo de 45% do IPI incidente na aquisicdo de matérias-primas, partes,
pecas, componentes, conjuntos e subconjuntos, acabados e

semiacabados e pneumaticos;

d) isencao ao frete para a renovagao da Marinha Mercante;
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e) isencao de IOF nas operacfes de cambio realizadas para pagamento dos

bens importados;

f) isencdo de IR e adicionais, calculados com base no lucro da exploragéao

do empreendimento;
g) crédito presumido do IPI, como ressarcimento das contribuigcdes.

h) no artigo 4° - inciso IV - Serdo computadas adicionalmente como
exportacdes liquidas os valores correspondentes a 100% dos gastos em
especializacdo e treinamento de méao-de-obra vinculada a producdo de

bens relacionados [...]

Pinheiro (2001) compara o indice médio de nacionalizacdo determinado pelo
NRA (no minimo 60%) e o indice determinado pelo GEIA nos anos 50 e 60 (90%
para caminhdes e 95% para carros e Jipes) e conclui que parece razoavel esperar
que o resultado para o desenvolvimento tecnologico do pais também seja distinto.
Referente ao ultimo topico colocado acima, o autor critica sobre o tratamento que o
NRA teve sobre a questdo de treinamento e capacitacdo dos recursos humanos,
uma vez que somente existiu incentivo neste ponto para o NRA especial

(Investimentos para o Centro-Oeste, Norte e Nordeste).

Arbix e Rodrigues-Pose (1999) exibiram a sua preocupac¢do em relacdo a
heranca do NRA referente ao desenvolvimento de instalacdes de P&D (alto custo) e
ao relacionamento das montadoras com 0s centros de pesquisas regionais. Apos a
andlise de diversos protocolos entre 0os governos estaduais (Parana, Minas Gerais,
Rio Grande do Sul) e as montadoras (Renault, Chrysler, Mercedes, Ford e GM),
ficou evidente que a intencdo das novas fabricas era realizar apenas o trabalho de
montadora, evitando custos adicionais ou compromissos com geragao de tecnologia
ou avancos técnicos para a regido. Novas tecnologias seriam desenvolvidas no

exterior e posteriormente implantadas nos processos das fabricas.
4.2.2 Programa Inovar-Auto de 2012 — 2017 e suas medidas

O Novo Regime Automotivo criado pelo governo federal brasileiro em 2012 foi
intitulado como Programa de incentivo a inovacao tecnoldgica e adensamento da

cadeia produtiva de veiculos automotores (Inovar-auto), com o objetivo de fortalecer
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o desenvolvimento tecnoldgico, a inovacédo, a seguranga, a eficiéncia energética, a

protecdo ao meio ambiente, e a qualidade dos veiculos e das autopecas.

O programa Inovar-Auto é 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).

O Programa Inovar-Auto permite que as empresas habilitadas usufruam de
reducdo da base de calculo do Imposto sobre Produtos Industrializados (IPI)
incidente sobre os produtos classificados nas posi¢cdes nas posi¢coes 87.01 a 87.06
da Tabela de Incidéncia do Imposto sobre Produtos Industrializados (TIPI), aprovada
pelo Decreto n°® 7.660, de 23 de dezembro de 2011. A empresa habilitada no
programa Inovar-Auto poderd utilizar o crédito presumido de trinta pontos
percentuais em cada operacao realizada a partir de 1° de janeiro de 2013, para
pagamento do IPI devido na saida dos produtos classificados nos codigos da TIPI.

Conforme explica Gandini (APENDICE A), O Inovar-Auto foi um programa do
governo federal concebido através da cooperacdo entre as entidades da iniciativa
privada e trabalhadores, junto ao Conselho de Competitividade do setor Automotivo.
O programa fez parte do Plano Brasil Maior (2011-2014), que buscava contribuir
para a construcdo de atributos competitivos a fim de viabilizar o crescimento
brasileiro puxado pela inovacéo tecnoldgica. A inovacdo e o adensamento produtivo

e tecnoldgico das cadeias de valor foram a base desta estratégia.

O Decreto n® 7819/12 regulamenta que poderdo participar do programa

Inovar-Auto as empresas que

a) produzam no Pais os produtos classificados nos cédigos da Tabela de
Incidéncia do Imposto sobre Produtos Industrializados, aprovada pelo
Decreto n° 7.660, de 23 de dezembro de 2011;

b) n&o produzam, mas comercializem no Pais os produtos a que se refere o

topico anterior; e

c) tenham projeto aprovado de investimento para instalacdo no Pais de

fabrica dos produtos a que se refere ao primeiro tépico, ou as empresas
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ja instaladas, de novas plantas ou projetos industriais para producéo de
novos modelos desses produtos, desde que resultem em aumento da
capacidade instalada produtiva da empresa habilitada, decorrente da
producdo de modelo de produto ainda nao fabricado no Pais, nos termos
estabelecidos em ato do Ministro de Estado do Desenvolvimento,

IndUstria e Comércio Exterior (MDIC).

Para quem j& produzia no Brasil, a habilitagdo ao Inovar-Auto esta

condicionada ao atendimento do requisito exposto no primeiro topico abaixo e de,

pelo menos, dois dos requisitos expostos nos demais topicos que seguem:

a)

b)

realizar, no Pais, diretamente ou por intermédio de terceiros, a quantidade
minima de atividades fabris e de atividades de infraestrutura de
engenharia relacionadas no Apéndice - A, em pelo menos oitenta por
cento dos veiculos fabricados, respeitando que (i) para a producdo de
automoveis e comerciais leves devem cumprir em 2013 oito atividades,
2014 e 2015 nove atividades e 2016 e 2017 dez atividades, (ii) para
producdo de caminhdes devem cumprir em 2013 nove atividades, 2014 e
2015 dez atividades e 2016 e 2017 onze atividades, (iii) para a producéo
de chassis com motor devem cumprir em 2013 sete atividades, 2014 e
2015 oito atividades e 2016 e 2017 nove atividades e (iv) para as
empresas que ndo produzam mas comercializem devem cumprir em 2013
e 2014 seis atividades, 2015 e 2016 sete atividades e 2017 oito
atividades;

realizar, no Pais, dispéndios em pesquisa e desenvolvimento
correspondentes, no minimo, aos percentuais a seguir indicados,
incidentes sobre a receita bruta total de venda de bens e servicos,
excluidos os impostos e contribuicées incidentes sobre a venda para (i)
2013 no percentual de 0,15%, (ii) 2014 de 0,30% e (iii) 2015, 2016 e 2017
de 0,50%;

realizar, no Pais, dispéndios em engenharia, tecnologia industrial basica e
capacitacdo de fornecedores correspondentes, no minimo, aos

percentuais, a seguir indicados, incidentes sobre a receita bruta total de
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venda de bens e servicos, excluidos os impostos e contribuicbes
incidentes sobre a venda para (i) 2013 no percentual de 0,5%, (ii) 2014 no
percentual de 0,75% e (iii) 2015, 2016 e 2017 de 1,0%;

d) aderir ao Programa de Etiqguetagem Veicular definido pelo MDIC e
estabelecido pelo Instituto Nacional de Metrologia, Qualidade e
Tecnologia-INMETRO, com eventual participacdo 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%.

Para as empresas que nao produzam, mas comercializem veiculos no Pais,
deverdo cumprir os tépicos 2, 3 e 4 citados anteriormente, apresentar programacao
descritiva dos dispéndios e dos investimentos que pretendam realizar no Pais e
comprovar vinculo com o fabricante ou com seu respectivo distribuidor de veiculos
no exterior, demonstrando estarem formalmente autorizadas a realizar no territorio
brasileiro as atividades de importacdo, comercializacdo, prestacdo de servigos de
assisténcia técnica, organizacdo de rede de distribuicdo, e a utilizacdo das marcas
do fabricante em relacdo aos veiculos objeto de importacdo, mediante documento
valido no Brasil.

Para as empresas que possuam projeto de instalacdo de fabrica ou de nova
planta ou projeto industrial & habilitacdo da empresa solicitante, fica condicionada a
aprovacdo de projeto de investimento pelo MDIC. A empresa devera solicitar
habilitacdo especifica para cada fabrica, planta ou projeto industrial que pretenda
instalar, podendo cada habilitacdo ser renovada uma vez, e desde que cumprido o
cronograma fisico-financeiro do projeto de investimento, sendo que este projeto de
investimento devera contemplar a descricio e as caracteristicas técnicas dos

veiculos a serem importados e produzidos.

Para todas as empresas aprovadas pelo MDIC, como obriga¢cbes adicionais,
para efeito de apuracao e de aproveitamento do crédito presumido do IPI, a empresa
beneficiaria deve manter registro mensal que permita a verificacdo detalhada da
apuracdo, do calculo e da utilizagdo do crédito presumido. A empresa habilitada

deve também apresentar relatérios para comprovar os dispéndios e o atendimento
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dos requisitos de que trata o Decreto, conforme modelo estabelecido pelos

Ministérios MDIC e MCTI (Ministério de Ciéncia, Tecnologia e Inovacao).

O Programa impde metas de eficiéncia energética para as montadoras,
ofertando o beneficio de que as montadoras que atingirem estas metas de reducao
do consumo de combustivel no inicio de 2017 poderao se beneficiar de uma reducéo
adicional de um ou dois pontos percentuais de IPl até 2020 (quatro anos de
beneficio). A meta-alvo é 17,26 km/l (gasolina) e 11,96 km/l (etanol). Hoje, o
consumo médio nacional é de 14 km/l (gasolina) e 9,71 km/l (etanol). Através das
metas de eficiéncia e experiéncias internacionais de politicas direcionadas a
eficiéncia energética mostram que a introducdo de um marco regulatério voltado as
emissdes veiculares estimula a capacidade tecnolégica das montadoras instaladas
no pais. Espera-se que no final do programa (que acontecera em 31/12/2017) os
incentivos promovam o aumento da eficiéncia veicular da frota brasileira, permitindo
gue a industria automotiva nacional atenda aos atuais padrdes de producdo da
industria automotiva internacional. Além disso, 0s 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. Também na area
da seguranca veicular, ndo ha no Brasil producdo nem desenvolvimento tecnolégico

de itens como freios antitravamento (ABS) ou air bags, entre outros. (BRASIL, 2012).

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 alteragOes, obriga as empresas
fornecedoras de insumos estratégicos e ferramentaria (tier 1 — fornecedores de
primeiro nivel) das empresas habilitadas ao programa, bem como seus fornecedoras
diretos (tier 2 — fornecedores de segundo nivel), a informarem os valores e
caracteristicas de seus produtos nas operacdes de venda, conforme condicbes e
termos a serem definidos pelo Ministério do Desenvolvimento, Industria e Comércio
Exterior (MDIC). A origem das autopecas determina o percentual de conteudo local e
importado — que € ferramenta crucial para contabilizar o indice de nacionalizacdo
real de uma montadora, cujo valor pode ser usado para abater os 30 pontos
porcentuais extras de IPI criados pelo Inovar-Auto.

Segundo Gandini (APENDICE A), os impactos na cadeia produtiva da

industria automobilistica somente poderdo ser mensurados apos a data de 01 de
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outubro de 2014, quando o MDIC apresentara a regulamentacdo faltante para o
contetdo local, que sera o sistema de acompanhamento do Inovar-auto para a

cadeia de suprimentos.

4.3 COMPARAGAO DOS CENARIOS DA INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA
BRASILEIRA 1996 E 2012

Os dois regimes automotivos possuem diferencas, conforme ja discutido
anteriormente neste trabalho. Logo, faz-se necesséria, também, uma comparagao
dos dois cenarios em que os regimes surgiram. Abaixo serdo apresentados os dois
cenarios da industria automobilistica brasileira que serviram de pano de fundo para a

criacdo de ambos os regimes automotivos.

4.3.1 Cenario da induastria automobilistica brasileira no Novo Regime
Automotivo de 1996

Para o perfeito entendimento do cenario de introducdo do NRA de 1996, é
necessario entender o que fez com que o mercado brasileiro reagisse depois da
década de 80 e do inicio da de 90 sem significantes alteracdes de volumes. Para
Bedé (1997), os aumentos dos volumes posteriores a 1992 e 1993 se deram em
razdo de reducdes de precos dos veiculos, conquistadas através da camara setorial
automotiva — Acordos de 1992 e 1993, conforme ja apresentado com mais detalhes
no capitulo 3 deste trabalho.

Figura 4 - Evolugdo da producao brasileira de veiculos automotores 1980 — 1999
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Fonte: Anfavea (2014) / adaptado pelo autor.
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Conforme os numeros publicados pela Anfavea (2014), ainda no ano de 1993
o saldo da balanga comercial automotiva mostrou uma tendéncia de reversao de sua
historica série superavitaria. Conforme mostra a Figura 5, em 1994 iniciou-se uma
série de cinco anos de déficit da balanca comercial automotiva brasileira, sendo que
essa seérie somente foi quebrada depois de 1998 — ultimo ano de déficit da década
de 90.

Comin (1998) explica que a partir de 1993 comecou uma nova fase para o
Brasil, visto que as importagfes, que, até entdo (década de 80), apresentavam um
nivel médio de US$ 650 milhdes (média de 1980 — 1989), no inicio da década de 90
assumiram um novo nivel de US$ 2,6 bilhbes (média de 1990 — 1996). Em
contrapartida, as exportacdes brasileiras que possuiam uma média de US$ 2 bilhGes
(média de 1980 — 1989) cresceram para um patamar de US$ 2,9 bilh6es (média de
1990 — 1996). O problema se tornou mais grave quando observados os anos de
1995 e 1996, nos quais houve déficits de US$ 2,2 bilhdes e US$ 1,5 bilhdes,
respectivamente. Com este desempenho de exportacdo o Brasil permanecia desde

1993 como 0 12° maior exportador mundial.

Figura 5 — Balanca Comercial automotiva brasileira— 1990 /2000

Balanca comercial - 1990 /2000 em unidades
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Fonte: Anfavea (2014) / elaborado pelo autor.
Conforme Gremaud (2009) relatou, o Brasil a partir de 1995 adotou a politica
monetaria, principalmente através da administracéo da taxa de juros, como principal

instrumento para controlar a demanda, conter a inflagdo, manter em niveis
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aceitaveis os déficits comerciais e como tarefa principal manter o pais atrativo ao
capital externo para financiamento dos déficits de transa¢fes correntes. Para se
manter atrativo, o Brasil, conforme mostra a Figura 6, trabalhou com a taxa de juros
em niveis bastante elevados. Uma vez que o Brasil dependia da entrada do capital
externo, automaticamente ficava exposto as crises externas, explicacdo para as
repentinas elevacdes na taxa de juros no primeiro semestre de 1995, final de 1997 e
meados de 1998, anos em que aconteceram crises do México, Asia e Russia®,
respectivamente. A taxa de juros no Brasil, nesse periodo, segundo Comin (1998),
se posicionou na faixa dos 20% (descontada a inflagdo no periodo), patamar alto

para incentivar o mercado de veiculos automotores na época.

Figura 6 — Comportamento da taxa de juros — 1994 /1999
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Fonte: Banco Central do Brasil (2014) / elaborado pelo autor.

Comin (1998) coloca que o comportamento da industria automobilistica esta
diretamente ligado ao movimento de renda da populacdo, nivel de emprego,
concessado de crédito e nivel de producdo (PIB). A recessdo e controle ao crédito
refletem diretamente na demanda do setor automobilistico. A Figura 7 mostra a

correlagao entre PIB e a producdo automotiva do Brasil.

2 para melhor detalhamento e entendimento das crises do México, da Asia e da RuUssia, ver
Gremaud (2009).
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Figura 7 — Variagdo do PIB e Producé@o Automobilistica brasileira — 1990 / 2000

Variagao do PIB (%) e Produgao Automobilistica (unid.)
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Fonte: IBGE (2014) e Anfavea (2014) / elaborado pelo autor.

A Tabela 1 resume os indices que Comin (1998) mencionou como
correlacionados com a producao automobilistica, adicionados os indices de inflacao
e taxa cambial para o periodo de 1994 até 1999 — final da vigéncia do Novo Regime
Automotivo de 1996.

Tabela 1 — indices Econdmicos e a producdo automobilistica no Brasil — 1994 / 1999

Ano 1994 1995 1996 1997 1998 1999
Tx. Desocupacéao 5,10% 4,60% 5,40% 5,70% 7,60% 7,60%
Cambio (Média anual) R$ O088[R$ 092|R$ 101(R$ 108|R$ 1,19|R$ 184
PIB % a.a. 5,80% 4,20% 2,20% 3,40% 0,00% 0,30%
Inflacdo (IPCA) 18,57% 22,41% 9,56% 5,22% 1,65% 8,94%
Producao Automotiva (unid.)| 1.321.691 | 1.459.676 | 1.623.135 | 1.861.201 | 1.429.860 | 1.289.977
Taxa de juros (Selic % a.a.)| 70,39% 54,55% 27,48% 25,05% 29,43% 26,11%

Fonte: Taxa Desocupagéo, PIB e Inflacdo — IBGE, Cambio e Taxa de Juros — BCB, Producéo —

Anfavea / elaborado pelo autor.

Cardoso (2006) confirma a estratégia das montadoras para o mercado
brasileiro de fabricar localmente os carros para o grande consumo da sociedade
brasileira (carros populares) e importar dentro das quotas os carros de luxo para
venda. Dos mais de 1.200.000 carros importados entre os anos de 1994 e 1999,
apenas 7,2% tinham até 1.000 cilindradas (1.000cc).
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Comin (1998) coloca que em 1993 o Presidente da Republica havia declarado
apoio as iniciativas das montadoras de fabricarem carros mais acessiveis a renda do
mercado brasileiro, reduzindo a aliquota de IPI para os “carros populares” para
0,1%, deixando bastante discrepante os precos dos carros “nao populares”. A Figura
8 ilustra com propriedade o crescimento da participacdo dos carros de até 1.000cc
no mercado brasileiro desde o ano de 1990 até o ano de 2000. Independentemente
do nivel de licenciamentos observados, a participacdo dos “carros populares” nao

parou de crescer.

Figura 8 — Percentual de Automoveis até 1.000cc em relacdo ao total licenciado no Brasil - 1990 /
2000
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Fonte: Anfavea (2014) / elaborado pelo autor.

4.3.2 Cenario da industria automobilistica brasileira no Programa Inovar-Auto
de 2012

A industria automobilistica brasileira apresentou expressiva evolucdo ao longo
dos ultimos treze anos, conforme ilustrado pela Figura 09, o que contribuiu para que
o Brasil ocupasse uma posicdo de destaque nos mercados mundiais. A producao
brasileira em 2011 ocupou a sétima colocagéo internacional e o consumo interno
(licenciamentos de veiculos nacionais e importados) qualificou o pais como o quarto
maior mercado consumidor de veiculos automotores e como o0 décimo primeiro
maior exportador. (ANFAVEA, 2014).
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Figura 9 - Evolugéo da produgéo brasileira de veiculos automotores 2000 — 2012
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Fonte: Anfavea (2014) / adaptado pelo autor.

Conforme relatério de exposicdo dos motivos para a Medida Provisoria n°
563/2012 (BRASIL, 2012), paralelamente aos numeros de producdo, os numeros de
licenciamentos de 2001 até 2011 cresceram 146%. Todavia, os dados da
SECEX/MDIC apontaram, para os veiculos automotores, reboques e carrocerias, um
saldo comercial liquido de US$ 7,3 milhdes no ano de 2006 e o déficit no ano de
2011 cresceu para US$ 8,3 bilhdes. Conforme Figura 10, fica evidente a réapida
mudanca no resultado da balangca comercial brasileira para a inddstria
automobilistica. A partir do ano de 2005, existe uma queda acentuada na exportacao
e uma aceleracdo nas importacdes de automéveis. No ano de 2011, o Brasil atingiu
0 maior nivel de importagdo de automoéveis da sua historia — 857.901 veiculos
segundo Anfavea (2014), porém seu pior resultado na balanga comercial apareceu
no ano de 2012.
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Figura 10 — Balanca Comercial automotiva brasileira — 2000 /2014*
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Fonte: Anfavea (2014) / elaborado pelo autor.

*Para 0 ano de 2014 os numeros considerados foram até o més de junho de 2014.

Com a crise internacional de 2009, a producdo da industria automobilistica
brasileira seguiu produzindo em um nivel semelhante ao ano de 2008. O
desempenho foi justificado, sobretudo, pelas medidas do Governo Federal, o qual
adotou medidas de desoneracdo do IPI incidente sobre os veiculos automotores,
que resultaram no estancamento da tendéncia de declinio da atividade industrial
automotiva e ofereceram rapida resposta na recuperacdo da producao e vendas,
bem como na preservacdo dos niveis de emprego do setor. Informacdes
apresentadas pelo relatério de exposicdo dos motivos para a Medida Proviséria n®
563/2012. (BRASIL, 2012).

Através do desempenho global de producdo de veiculos automotores de
paises como Brasil, Estados Unidos, Franca, Inglaterra, Alemanha, China, e Coréia
do Sul (Figura 11), € possivel perceber que as produgdes da industria
automobilistica dos paises em desenvolvimento sofreram menos ou quase nao
perceberam a crise internacional de 2009, ao contrario dos Estados Unidos e Europa
que até 2012 ainda ndo haviam recuperado o mesmo patamar de producao de 2007.
(ANFAVEA, 2014).
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Figura 11 — Producdo mundial de veiculos automotores entre 2007 e 2012
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Fonte: OICA (2012) / elaborado pelo autor.

As medidas do programa Inovar-Auto procuraram fortalecer a induastria
automotiva local, criar incentivos para a melhoria tecnoldgica, eficiéncia produtiva,
protecdo ao meio ambiente, seguranca dos veiculos e eficiéncia energética dos
veiculos fabricados no pais. Todos estes pontos necessitam de melhorias continuas,
visto o padrdo de competicdo em que estas empresas estdo inseridas globalmente.
As medidas do programa Inovar-Auto procuraram estimular e antever possiveis
problemas de competitividade da industria automotiva brasileira, que resultariam na
reducdo de postos de trabalho, reducdo da producéo local e eventualmente, causar

o fechamento de fabricas.

A economia brasileira, para Giambiagi e Schwartsman (2014), ingressou em
uma nova rota de crescimento a partir de 2003, porém os autores deixam claro que
ndo foi um condicdo brasileira e sim mundial. O Brasil cresceu em uma média de
2,3% a.a. entre os anos de 1994 e 2002 contra um crescimento de 3,4% a.a. nos
anos de 2002 a 2013. Porém, comparando com o crescimento da América Latina e
Caribe, os numeros foram os mesmos 2,3% a.a. no primeiro periodo e 3,8% a.a. no

segundo periodo. Outros quatro indicadores sédo importantes para este periodo:



71

a) taxa de desemprego: a populacdo empregada com carteira assinada
aumentou de 44% para 55% da populacdo ocupada entre as meédias
anuais de 2003 e 2013;

b) evolucdo do gasto social: o gasto total do governo, descontada a inflacéo,
cresceu entre os anos de 1995 e 2002 em uma média de 5,5% a.a.,

enguanto que para os anos de 2002 a 2010 em uma média de 8,2% a.a.;

c) evolucdo do salario minimo: a variagdo média anual do salario minimo
brasileiro foi de 4,7% entre os anos de 1995 e 2002 e cresceu a uma
média anual de 5,5% entre 2002 e 2010;

d) distribuicdo de renda: o aumento de renda da por¢do mais pobre da
populacdo, medida através do PNAD (Pesquisa Nacional por Amostra de
Domicilios), mostrou que a renda média dos 20% mais pobres da
populacdo representava 13% da renda média do pais em 1993, este
ndmero cresceu para 17% em 2002 e para 23% em 2012. Outro
importante indicador € o indice de Gini (0 — igualdade absoluta e 1 —
desigualdade absoluta), que mostrou evolucdo de 0,60 em 1993, para
0,56 em 2002 e para 0,5 em 2012.

Conforme ja citado na seccao anterior deste trabalho, Comin (1998) coloca a
forte correlacdo do comportamento da industria automobilistica com o movimento de
renda da populacdo, o nivel de emprego, a concessao de crédito e o nivel de
producdo (PIB). A Figura 12 confirma a correlacdo entre PIB e a producgéo

automotiva do Brasil para o periodo de 2001 a 2013.
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Figura 12 — Variacdo do PIB e Produgdo Automobilistica no Brasil — 2001 / 2013
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Fonte: IBGE (2014) e Anfavea (2014) / elaborado pelo autor.

A tabela 2 coloca o resumo dos indicadores econdmicos do periodo que
antecede o Inovar-auto até final de 2013, sobre os quais, conforme ja referenciado
anteriormente neste trabalho, Comin (1998) comenta acerca da forte correlacdo com

a producéo automotiva brasileira.

Tabela 2 — indices Econdémicos e a producdo automobilistica — 2008 / 2013

Ano 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Tx. Desocupacéao 7,9% 8,1% 6,7% 6,0% 5,5% 5,4%
Cambio (Média anual) R$ 1,83|R$ 209(R$ 1,76|R$ 167|R$ 195(R$ 216

PIB % a.a. 5,20% -0,30% 7,50% 2,70% 1,00% 2,50%

Inflacéo (IPCA) 5,90% 4,31% 5,91% 6,50% 5,84% 5,91%
Producdo Automotiva (unid.)| 3.050.631 | 3.076.000 | 3.382.143 | 3.416.468 | 3.402.508 | 3.712.380

Taxa de juros (Selic % a.a.)| 18,38% 10,02% 9,82% 11,67% 8,53% 8,19%

Fonte: Taxa Desocupacéo, PIB e Inflagdo — IBGE, Cambio e Taxa de Juros — BCB, Producédo —
Anfavea / elaborado pelo autor.

Segundo dados Anfavea (2014), € bastante clara a mudanca do perfil do
comprador no mercado brasileiro, visto que enquanto os carros de baixa cilindrada
(até 1.000 cilindradas), conhecidos como carros populares em 2001 representavam
71,1% de todos os automoveis licenciados no pais, doze anos depois passaram a

representar menos de 40%, conforme representado na Figura 13.
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Figura 13 — Percentual de Automéveis até 1.000cc em relagéo ao total licenciado no Brasil - 2001 /
2013
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Fonte: Anfavea (2014) / elaborado pelo autor.

Os dados do IBGE para o indicador de inflagdo (IPCA) mostram um historico
(Figura 14) inflacionério para o Brasil a partir de 2010 muito préximo da meta
superior (6,5% a.a.). Porém, desde 2005 os nimeros possuem um comportamento
muito semelhante. Segundo Giambiagi e Schwartsman (2014), uma situagdo é a
inflagéo ficar entre 5% ou 6% enquanto deveria estar entre 4% e 5%; outra € ficar

em patamares de 20% ou mais — realidade vivida antes do Plano Real.
Figura 14 — indice de inflagdo (IPCA) entre 2000 e 2013
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Fonte: IBGE (2014) / elaborado pelo autor.
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4.4 CONFRONTAGAO DAS HIPOTESES

Esta seccdo do capitulo 4 se propde a confrontar as hipoteses desta
dissertacdo, que sdo: a atracdo de investimentos através dos regimes automotivos
de 1996 e 2012; aumento de exportacdo de veiculos automotores durante a vigéncia
dos dois regimes automotivos; e, também, a reducdo nas importacdes nesses dois

periodos.

4.4.1 Atragdo de investimento

Esta seccdo do capitulo 4 fard a confrontacdo da primeira hipotese do
trabalho, testard se cada um dos dois regimes automotivos obteve sucesso em
viabilizar novos investimentos nas plantas existentes e na atragcdo de novas

montadoras

Andlise de atracdo de investimentos com NRA de 1996: diversos sdo 0s
relatos do sucesso do Novo Regime Automotivo de 1996, Pinheiro e Motta (2001)
enaltecem os resultados alcancados pelo regime no que se refere aos
investimentos. Os resultados né&o foram apenas de novas plantas e novas
montadoras (Honda, Renault e Kia Motors). Os investimentos existiram para a
ampliacdo e modernizacdo de plantas de montadoras ja existentes no pais
(Volkswagen), bem como para a construcdo de novas plantas das montadoras ja

existentes em outras regides do pais.

A criacdo do NRA de 1996 foi creditada, também, por Santos, Pinhdo e Matos
(1999), como uma resposta para competir com 0s investimentos internacionais que
chegavam na América Latina e que encontravam o Regime Automotivo Argentino,
criado em 1991. Sem o NRA de 1996 ndo haveria sucesso nos novos investimentos
para o Brasil, visto que as novas fabricas seriam instaladas na Argentina, justificados
pelos incentivos que as montadoras receberiam |4, e de |4 abasteceriam o mercado

automobilistico brasileiro.
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Figura 15 - Faturamento e investimento na industria automobilistica brasileira — Década de 80 e 90
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Fonte: Anfavea (2014) / elaborado pelo autor.

Comin (1998) deixa claro que os investimentos da industria automobilistica ja
vinham crescendo, principalmente, desde a abertura econémica brasileira a partir de
1990, e que estes investimentos tinham carater modernizador. Os resultados
alcancados pelo NRA, em suas palavras, foram a aceleracdo dos investimentos que
estavam em curso, quase sendo revertidos pela exagerada desprotecdo trazida pelo
Plano Real, e ainda a atracdo de novos ‘players” para o mercado brasileiro. A
conclusdo é de que nao foi a abertura do mercado que trouxe o desenvolvimento,

mas sim o crescimento do mercado seguido de uma forte protecado do NRA.

O numero de montadoras de carros, utilitarios, caminhdes, motos e tratores
gue se habilitaram com projetos para o0 programa de incentivos chegou a atingir o
namero de 27, em outubro de 1997. Dentre os nomes de montadoras que se
habilitaram estavam Toyota, Renault, Chrysler, Asia Motors, Kia, BMW e Audi (todas
sem plantas no Brasil) e ainda a VW, Ford e GM. Os valores de investimentos
projetados pelo BNDES chegaram a 17,2 bilhdes de ddlares a serem implantados
entre 1997 e 2000. Porém, o numero que se confirmou foi pouco superior a 12

bilhdes de délares.

Cardoso (2006) explica que a decisdo das montadoras de investirem no pais

nao foi uma decisdo tomada apenas pelo fato de existirem incentivos maiores para
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as regides centro-oeste, norte e nordeste. Os elementos centrais para as decisfes
de novos investimentos seriam a auséncia de tradicdo sindical e de trabalho em
montadoras, a existéncia de infraestrutura de apoio para escoamento da produgéo, a
estabilidade politica local, 0 acesso aos mercados consumidores, 0s salarios mais
baixos do que nas regides de tradicdo sindical e a disponibilidade de mé&o de obra
qualificada. Dados os elementos centrais para a decisdo dos locais das novas
plantas produtivas, foi percebido que apenas 10% dos investimentos projetados para
0s anos de 1996 até 2001 foram destinados para as regides centro-oeste, norte ou
nordeste. A grande maioria decidiu por investir nas regides sul e sudeste, conforme

ja demonstrado através do Quadro 2, em seccao anterior deste trabalho.

A edicdo do Novo Regime Automotivo de 1996 conseguiu, segundo Cardoso
(2006), o seu maior objetivo que era a descentralizacdo do desenvolvimento
industrial do pais. Porém, os resultados de geracdo de riqueza para o poder publico,
a capacitacdo da forca de trabalho, geracdo de emprego de boa qualidade, aumento
de massa salarial e capacidade de consumo nas regifes encolhidas, atracdo do
investimento dos demais niveis (fornecedores pecas e servigos) e aumento da

capacidade exportadora ficaram como promessa.

Carleial (2002) coloca que um dos maiores argumentos para o sucesso do
Brasil em captar estes novos investimentos externos diretos no setor automotivo foi
a estabilidade econémica no pais (Plano Real 1994 — 1998), possibilitando a
ampliacdo do mercado de automOdveis (principalmente para os chamados carros
populares), a implantacdo do NRA, a proximidade com o Mercosul e a constituicéo

de um mercado regional importante.

Em seu artigo Arbix (2000) expde que o0 novo regime automotivo de 1996
possuia objetivos de atrair e implementar novas plantas e novas marcas,
proporcionar a manutencdo das grandes montadoras e autopecas ja instaladas no
pais, permitir a reestruturacdo das brasileiras do setor (facilitando fusdes e

aguisicdes), consolidar o Mercosul e reforgar a posicédo do Brasil como peca-chave.

De acordo com o mencionado pelos autores acima citados, o NRA de 1996 foi
fundamental para a decisdo de investimento por parte dos novos players e também

por parte das empresas que jA possuiam plantas no Brasil, possibilitando a
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modernizacdo das linhas de montagem e atualizacdo dos produtos. Sem o NRA de
1996, as empresas fariam seus investimentos na Argentina (que ja possuia um

Regime Automotivo desde 1991).

Andlise de atracdo de investimentos com Inovar-auto de 2012: segundo a
exposicao de motivos do Decreto n° 7.819, de 2012, o programa Inovar-auto tem um
objetivo maior do que a atividade de atrair investimento externo em novas fabricas:
visa apoiar o desenvolvimento tecnolégico, a inovagdo, a seguranca, a protecdo ao
meio ambiente, a eficiéncia energética e a qualidade dos automdveis, caminhdes

(chassis com motor), 6nibus e autopecas.

A Figura 16 mostra os ndmeros oficiais para investimentos desde 1980 até
2012 das montadoras afiliadas a Anfavea. De forma clara, € possivel perceber a
evolucdo historica dos Investimentos Diretos Externos e perceber também que o
Brasil desde 2010 havia iniciado novo ciclo de investimento, mesmo sem o Inovar-
auto. (ANFAVEA, 2014).

Figura 16 — Histérico de Investimentos das montadoras e a producédo automobilistica brasileira no
periodo entre 2000 e 2012
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Fonte: Anfavea (2014) / elaborado pelo autor.

Segundo Anfavea (2014), somados todos os investimentos até o final do ano
de 2017 teremos um investimento total de R$ 75,8 bilh6es. Certamente, um novo

nivel de investimento para os cinco anos de vigéncia do Inovar-auto.



78

Gandini (APENDICE A) explica que o objetivo do programa Inovar-auto é o
incremento dos investimentos em P&D e engenharia nas montadoras, o que deve
ocorrer em face de dois dos compromissos assumidos pelas empresas no ambito do
Inovar-Auto: dispéndios minimos em P&D ou engenharia e metas de eficiéncia
energética. Para o atingimento destes objetivos, as montadoras terdo que investir

muito na atualizagéo de processos e produtos.

O programa Inovar-auto difere do Regime Automotivo de 1996 por ser muito
mais completo, afirma Megale (APENDICE C), e, por vezes, é entendido como
complexo, uma vez que apresenta um numero de regulamentacdes muito maior do
que o programa de 1996, levando em consideracdo eficiéncia energética,
implantacdo de numero minimo de processos fabris, conteddo local de compra,
entre outras tantas regulamentacdes. Se no passado bastavam comprar pecas e
componentes no Brasil para que fosse contado no indice de conteudo local, para o
Inovar-auto existe um controle na cadeia produtiva que obriga a cadeia produtiva
inteira a trabalhar para que realmente seja atendido um alto percentual de contetudo

local, sendo que, para isso, também se exige sejam feitos investimentos no Brasil.

Freitas (APENDICE B) diz que os investimentos no Brasil por parte das
montadoras ndo foram uma conquista do Inovar-auto e sim de uma condicéo de
excelente mercado — quarto maior do mundo em 2013 —, que o Brasil alcancou
através do crescimento do mercado de veiculos automotores. Freitas (APENDICE B)
ilustrou o crescimento do mercado brasileiro com a sua experiéncia no grupo
Renault, pois quando ingressou na Renault em 2009 o Brasil era apenas o oitavo
mercado para a marca e no final de 2012 o Brasil ja havia passado a ser o segundo

melhor mercado para a montadora.

Megale (APENDICE C) concorda com Freitas (APENDICE B) no que se refere
a decisao das empresas de investirem no Brasil. As colocacdes foram a respeito de
uma primeira etapa economica de estabilizagdo da moeda — ocorrida durante o
mandato do Presidente Fernando Henrique Cardoso — e, posteriormente, sobre um
processo de aumento de renda do trabalhador brasileiro — que aconteceu durante o
mandato do presidente Luiz Inéacio Lula da Silva. Com a unido desses dois fatores foi
possivel que o mercado brasileiro de veiculos automotores atingisse a relevancia de

quarto maior mercado no mundo em 2013 e as empresas revelassem forte interesse
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em investir no Brasil. A Tabela 3 ilustra a condicdo econdémica do Brasil e 0 aumento
de renda dos brasileiros, com ganhos reais de renda acima da inflagdo desde 2005
até 2013.

Tabela 3 — Rendimento Médio Nominal, Ganho real e taxa de desocupacé&o no Brasil (2003-2013)

Rend. Médio Rend. Médio  Ganho
Ano Nominal Deflacionado Nominal Inflagdo (IPCA) Ganho Real Tx. Desocupagdo
2002 (Base)| R$ 837,14 | R$ 732,24 | Base 12,53% Base 11,7%
2003 R$ 851,96 | R$ 772,73 | 1,74% 9,30% -7,69% 12,3%
2004 R$ 904,23 | R$ 835,51 | 5,78% 7,60% -1,97% 11,5%
2005 R$ 980,81 | R$ 925,00 | 7,81% 5,69% 2,25% 10,0%
2006 R$ 1.056,35| R$ 1.023,18 | 7,15% 3,14% 4,14% 10,0%
2007 R$ 1.138,15| R$ 1.087,39 [ 7,19% 4,46% 2,85% 9,3%
2008 R$ 1.257,60| R$ 1.183,40 [ 9,50% 5,90% 3,82% 7,9%
2009 R$ 1.357,70| R$ 1.299,18 | 7,37% 4,31% 3,20% 8,1%
2010 R$ 1.482,79| R$ 1.395,15 | 8,44% 5,91% 2,68% 6,7%
2011 R$ 1.629,68 | R$ 1.523,75 ( 9,01% 6,50% 2,69% 6,0%
2012 R$ 1.794,68 | R$ 1.689,87 | 9,19% 5,84% 3,66% 5,5%
2013 R$ 1.930,78 | R$ 1.816,67 [ 7,05% 5,91% 1,21% 5,4%

Fonte: PME/IBGE (2014) / elaborado pelo autor.

Outro ponto de concordancia dos dois entrevistados foi o fato de que as
empresas olham para um importante indicador, que é o nimero de habitantes por
veiculo, e se convencem de que o Brasil ainda possui tendéncia de crescimento ao
longo dos anos, o que justifica novos investimentos. Megale (APENDICE C) explica
que enquanto os Estados Unidos possuem um fator de 1,2 habitantes por veiculo e
a Europa Ocidental um fator de 1,5 habitantes por veiculo, o Brasil possui um fator
médio entre 5,5 e 6 habitantes por veiculo. O entrevistado comparou o fator do Brasil
com o México e a Argentina (3,5 a 4 habitantes por veiculo) mostrando, assim, que
pelo tamanho da frota brasileira seriam necesséarios mais 20 milhées de veiculos

novos para alcancar o fator do México e da Argentina.

Megale (APENDICE C) explicou que os paises desenvolvidos ou maduros
crescem mais por substituicdo da frota antiga do que por uma oportunidade de
crescimento que o0s paises em desenvolvimento possuem — o0 que € ilustrado pela
Tabela 4. Em 1997 a Europa e o NAFTA (Estados Unidos, Canada e México)
representavam 62,8% de toda a producdo mundial. Porém, em 2012 o cenario

mudou consideravelmente e juntos os dois grupos passaram a somar apenas 42,4%
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de toda a producdo mundial. O Brasil acompanhou o ritmo de crescimento global,
crescendo ligeiramente de 3,8% para 4,0% da producdo mundial. A grande mudanca
aconteceu na Asia e na Oceania, puxada por China, india, Coréia do Sul e Tailandia.
A fim de que continuem crescendo, as produtoras de veiculos globais optam por

investir nos paises em desenvolvimento.

Na opinido do MDIC, representada por Gandini (APENDICE A), o Inovar-auto
foi um dos elementos que as montadoras levaram em consideracdo no momento de
decidir sobre seus investimentos, porém os fatores decisivos foram a situacéo
macroecondémica do pais e a posicdo de mercado que o Brasil ocupava em 2013. O
resultado em agosto de 2014 junto ao MDIC (ANEXO C) das empresas habilitadas
para o programa Inovar-auto revelou vinte e um fabricantes habilitados, quinze

importadores e dezesseis novos projetos de fabricas.
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Tabela 4 — Comparacéo da participacdo de paises e continentes na producéo global de veiculos
automotores (1997 e 2012)

i 0 0
S w2 ww s KD
EUROPA 19.857.396 18.843.850 23,6% 34,2%
FRANGCA 1.967.765 2.579.867 2,3% 4,7%
ALEMANHA 5.649.260 5.022.928 6,7% 9,1%
ITALIA 671.768 1.827.592 0,8% 3,3%
ESPANHA 1.979.179 2.562.077 2,3% 4,7%
INGLATERRA 1.576.945 1.935.718 1,9% 3,5%
REPUBLICA TCHECA 1.178.995 368.431 1,4% 0,7%
RUSSIA 2.233.103 1.179.121 2,7% 2,1%
TURQUIA 1.072.978 343.704 1,3% 0,6%
AMERICA 20.086.458 18.262.907 23,8% 33,2%
- NAFTA 15.797.804 15.746.898 18,8% 28,6%
CANADA 2.463.364 2.256.781 2,9% 4,1%
MEXICO 3.001.814 1.359.542 3,6% 2,5%
USA 10.332.626 12.130.575 12,3% 22,0%
AMERICA DO SUL 4.288.654 2.516.009 5,1% 4,6%
ARGENTINA 764.495 446.306 0,9% 0,8%
BRASIL 3.402.508 2.069.703 4,0% 3,8%
ASIA-OCEANIA 43.709.131 16.965.091 51,9% 30,8%
CHINA 19.271.808 1.579.699 22,9% 2,9%
INDIA 4.174.713 596.265 5,0% 1,1%
COREIA DO SUL 4.561.766 2.818.275 5,4% 5,1%
TAILANDIA 2.429.142 360.303 2,9% 0,7%
AFRICA 586.396 404.643 0,7% 0,7%
TOTAL 84.239.381 55.085.732 100,0% 100,0%

Fonte: OICA (2012) / elaborado pelo autor.

Através das andlises dos dados e através das opinides dos representantes do
MDIC, Anfavea e representante de um novo entrante no mercado brasileiro, existe
um alinhamento de opinides no sentido de que o tamanho do mercado brasileiro —
quarto maior mercado do mundo em 2013 — e 0 contexto macroecondmico fizeram
as montadoras tomarem a decisdo de investir no pais. O Projeto Inovar-auto
também foi importante na decisdo, mas foi uma ferramenta que o governo federal

encontrou para incentivar a tecnologia local, atualizar os produtos, melhorar a
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eficiéncia, aumentar a seguranca e melhor controlar os recursos alocados em P&D,

engenharia e tecnologia brasileiras.

4.4.2 Aumento das exportacdes na Industria automobilistica

Esta seccdo do capitulo 4 fard a confrontacdo da segunda hipotese do
trabalho, testara se cada um dos dois regimes automotivos trouxe melhora na

performance exportadora da industria automotiva brasileira.

Andlise das exportacbes no periodo de 1996 a 1999 (NRA — 1996): para
melhor compreensdo do comportamento das exportacdes neste periodo, precisamos
entender o que ocorreu nos cinco anos anteriores. Segundo Bonelli e Pinheiro
(2008), o processo de abertura comercial brasileira ocorreu em trés rodadas de
reducdes (1988-1989, 1991-1993 e 1994)*! para garantir paulatinamente o acesso
de bens de consumo importados, sem comprometer o balanco de pagamentos e
sem gue houvesse uma inundacdo de importacfes. Os incentivos a exportacdo se
deram em razdo de que a liberalizacdo das importacdes 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 reducdo dos bens duraveis

chegasse.

Segundo Anfavea (2014) o desempenho das exportacbes automotivas
chegou ao seu pior nivel (6,43%) no ano de 1995, que antecedeu a vigéncia do
Novo Regime automotivo de 1996. A Figura 17 mostra o desempenho da inddstria
automobilistica com o respectivo percentual de exportacdo em numeros de unidades
produzidas e exportadas, um cenario de declinio rapido desde a abertura econémica

até o ano de 1995.

L Ver Bonelli et al. (1997) para entendimento detalhado da politica industrial e de comércio exterior
neste periodo.
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Figura 17 — Producédo automobilistica brasileira e percentual de exportagao entre 1990 e 2000
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Fonte: Anfavea (2014) / elaborado pelo autor.

Para Gremaud (2009) o governo brasileiro, em 1995, teve que tomar acoes
para reverter a perda de reservas que o Brasil vinha sofrendo, dentre elas conter a
demanda interna através do controle de crédito e elevacao de taxa de juros, sendo
gue esta ultima também ajudava a manter o pais atrativo para o capital externo. O
cambio também sofreu uma pequena desvalorizacdo (7% a.a.). Outras acles
ajudaram os exportadores através de ACC (Adiantamento de Contratos de Cambio),
permitindo aos exportadores terem beneficios com as elevadas taxas de juros, e
auxiliaram, também, elevando a tarifa de importacdo de uma série de produtos,
dentre eles os automéveis, inclusive com introducdo de um regime de quotas de

importagao.

Através dos dados da Anfavea (2014), conforme mostra a Figura 17, é
possivel perceber que o impacto das medidas do Regime automotivo no periodo
compreendido de 1996 até 2000, refletiu em um impacto positivo nas exportacdes. A
Figura 18 auxilia a explicar o ganho de competitividade que os carros brasileiros
comecaram a ter, a partir de entdo fabricados em plantas mais modernas e
produtivas em funcdo dos novos investimentos, e com um comportamento cambial

de depreciacdo do Real frente ao ddlar.
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Figura 18 — Comportamento do Real frente ao Délar de 1994 até 2000
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Comin (1998) resume em sua analise que até 1998 era inegavel falar que a
performance exportadora da indastria automobilistica brasileira havia melhorado,
pois mesmo 0s segmentos que ainda ndo haviam recuperado o0s niveis de

exportacao dos anos 80 viviam um momento de tendéncia alta.

Através dos dados percentuais de exportacdo, taxa cambial, medidas
adotadas pelo programa NRA, como, por exemplo, incentivo para a modernizacao
dos parques fabris e importacdo de matérias primas para aumento da
competitividade dos produtos, é possivel afirmar que o NRA de 1996 colaborou
diretamente para que a tendéncia de queda das exportacdes até 1995 — seu pior

nivel até entdo — fosse revertida.

Andlise das exportacées no periodo de 2012 a 2014* (Inovar-Auto - 2012):
através dos numeros da Anfavea (2014) representados na Figura 19, é possivel
acompanhar o desempenho percentual das exportagdes brasileiras frente ao que é
produzido nas linhas automotivas brasileiras. Se analisados individualmente os
nameros de veiculos exportados em 2011, 2012 e 2013 (566.299, 445.219 e

553.334 unidades respectivamente), percebe-se que esses nimeros Sao menores
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do que os numeros atingidos na meédia do quadriénio referente aos anos de 2005,
2006, 2007 e 2008 (640.444 unidades por ano).

Figura 19 — Producédo automobilistica brasileira e percentual de exportagao entre 1990 e 2013

35,00%
30,00%
25,00%
20,00%
15,00%
10,00%

5,00%

0,00%

S & o
S S O &
"\cb "\Cb "\cb "\cb

Producao e percentual de Exportagao (unidades)

3.712.380

©O & O 4 X o O
B O O O O O N N
FEEF S S S

== PRODUCAQ =m0 export/prod.

Fonte: Anfavea (2014) / elaborado pelo autor.
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Conforme Gandini (APENDICE A), o programa Inovar-auto é o principal

instrumento para que a industria brasileira aumente sua competitividade, receba

investimentos na cadeia automotiva, os produtos adicionem tecnologia e melhorem a

eficiéncia energética. Porém, para que o Brasil atinja um patamar superior aos anos

historicamente anteriores, havera a necessidade de medidas adicionais, as quais ja

estdo sendo discutidas no governo.

Freitas (APENDICE B), acrescentou que apenas com o Inovar-auto as

exportacdes ndo conseguirdo se elevar a ponto de suprir a capacidade adicional que

estd sendo somada com 0s novos investimentos. O entrevistado comenta sobre um

novo projeto de incentivos que ja estd em estudo pelo governo e deve se chamar

Exportar-auto, com medidas adicionais ao Inovar-auto, contudo com o foco de

incentivar e desenvolver a capacidade exportadora do Brasil.
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A Anfavea, representada por Megale (APENDICE C), explica que o programa
Exportar-auto € um programa, ainda em analise pelo governo, de aproximadamente
cinquenta medidas adicionais que irdo garantir um aumento de competitividade para
os veiculos produzidos no Brasil, visto que hoje o Brasil possui uma competitividade
reduzida em funcéo dos custos crescentes de mao de obra, custo logistico brasileiro,
capacitacdo dos funcionarios brasileiros, e de uma série de impostos que hoje os
fabricantes ndo conseguem recuperar ao exportar seus produtos, transformando

estes tributos em aumento de custo dos produtos.

A Figura 20 mostra o comportamento do Real frente ao Délar no periodo de
2005 até 2013, revelando que a apreciacdo ou depreciacdo da moeda brasileira ndo

ajuda a responder o niumero de unidades exportadas pelo Brasil.
Figura 20 — Comportamento do Real frente ao Dolar de 2005 até 2013
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Fonte: BCB (2014), adaptado pelo autor.

Megale (APENDICE C) coloca que as exportacbes brasileiras sdo de
aproximadamente 80% para a Argentina, 10% para o México, sendo que os 10%
restantes estdo pulverizados em uma série de paises, principalmente sul-
americanos. Explica que uma possivel solucdo para a capacidade produtiva
adicional que o Inovar-auto esta4 trazendo serdo novos contratos com outros
parceiros de comércio exterior e que, necessariamente, o Brasil precisa depender

menos da Argentina para que a exportacédo seja mais independente.
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O periodo de avaliacdo ainda é bastante pequeno desde a introducdo do
Inovar-auto para ser conclusiva a analise acerca do impacto sobre a exportacéo,
visto que as plantas novas ainda estdo em construcdo e a estratégia de
abastecimento dos mercados da América Latina e Africa a partir das plantas
brasileiras é bastante possivel de acontecer. Entretanto, através dos dados
coletados e das andlises realizadas nesta secc¢do, o Brasil ndo ter4d um crescimento
sustentavel das exportagbes somente através das medidas apresentadas pelo
Inovar-auto. Conforme Gandini (APENDICE A), Freitas (APENDICE B) e Megale
(APENDICE C), seréo necessarias medidas adicionais pelo governo federal, que ja
esta em trabalho avancado na edicdo de medidas especificas para que as

exportacdes alcancem novos patamares.

4.4.3 Reducao das importagfes na industria automobilistica

Esta seccdo do capitulo 4 fara a confrontacdo da terceira hipdtese do
trabalho, testard se cada um dos dois regimes automotivos trouxe retracdo das

importacdes de veiculos automotores no mercado automotivo brasileiro.

Andlise das importacbes no periodo de 1996 a 1999 (Novo Regime
Automotivo — 1996): segundo Anfavea (2014), as importacfes de veiculos tiveram
apenas um impacto forte de queda no primeiro ano das medidas do NRA de 1996,
voltando a recuar o numero apenas em 1999, através de um cenario de retracédo
geral da venda de veiculos no mercado interno (Figura 21) e uma forte depreciacéo
da moeda brasileira, conforme ja evidenciado na Figura 16 da seccéo anterior deste
trabalho. O comportamento de queda das importacdes permaneceu ano apds ano

até atingir o seu menor nivel de importacao durante o Plano Real, no ano de 2004.
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Figura 21 — Producgédo automobilistica brasileira e percentual de importagdo entre 1990 e 2000
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Fonte: Anfavea (2014) / elaborado pelo autor.

Bonelli e Pinheiro (2008), comentaram sobre os lobbies industriais e a
diferenciacdo setorial das tarifas neste periodo, destacando o caso da industria
automobilistica no Brasil, no qual houve apoio de diversos grupos, além da propria
indUstria, como, por exemplo, os influentes sindicatos de trabalhadores, de
revendedores de veiculos e até mesmo de membros do governo em funcéo do efeito
de renda, emprego e impactos derivados desta industria na economia. O
comportamento da taxa efetiva de protecao para a industria automobilistica diminuiu
de um valor de 351%, em 1990, para 76,5% em 1993, alcancando a menor marca
da histéria em 1994, com apenas 27,7%. Com as medidas adotadas de 1995 até
1998, o valor da taxa de protecao efetiva voltou para o patamar de 129,2% em 1998.

Com base nos incentivos do Novo Regime Automotivo de 1996 ja
apresentados neste trabalho (capitulo 3), foram modernizadas as fabricas ja
existentes através da importacdo de maquinario, novos players se instalaram no
pais, foram estabelecidos niveis minimos de conteiido médio local (percentual de
60% minimo de contetdo médio local), incentivos decrescentes para compras de
matérias primas importadas, foi limitada a quota de veiculos importados em funcgéo

da quota de exportagdo e aumentada a aliquota de importacdo. Todos esses fatores,
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somados a depreciacdo da moeda brasileira, fizeram com que o numero de

importacdes fosse constantemente reduzido até o final de 2004.

Analise das importa¢des no periodo de 2012 a 2014* (Inovar-Auto): a parcela
de importagfes de veiculos automotores frente ao que era produzido nas féabricas
brasileiras interrompeu a sua tendéncia de queda a partir do ano de 2005, saindo de
uma representatividade menor do que 5% para o maior nivel desde 1995: 25%.
Conforme a Figura 22, no ano de 2011 o percentual de importacdo frente ao total
produzido no Brasil foi de 25% (0 mesmo de 1995), porém em um mercado com 0
dobro do niumero de unidades fabricadas, assim estabelecendo a marca historica de
788.063 unidades importadas. (ANFAVEA, 2014).

Conforme Freitas (APENDICE B), as medidas do Inovar-auto criaram uma
protecdo ao mercado automobilistico brasileiro contra os veiculos que entravam
livremente no Brasil. Além da barreira tributaria dos 30 p.p. de IPI, as empresas que
optarem por participar do mercado brasileiro terdo que investir em etapas do

processo produtivo no Brasil.

Figura 22 — Producdo automobilistica brasileira e percentual de importagéo entre 1990 e 2000
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Fonte: Anfavea (2014) / elaborado pelo autor.

Conforme o Decreto n® 7819/12, que regulamenta o Inovar-auto, a elevagao

de 30 p.p. de IPI a menos que a montadora invista em engenharia local e inovacao,
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investimento em insumos e ferramentaria brasileira, cumpra um namero minimo de
etapas fabris localmente, atinja a meta de eficiéncia energética para 2017, somada a
medida que estipula limites para o numero de veiculos importados com isencéo dos
30 p.p. de IPI adicionais, comecaram a ter resultados desde o ano de 2012 conforme

os dados da Figura 22.

Segundo Abeifa (2014), o numero total de veiculos importados no pais —
pelas montadoras ou importadoras — totalizaram 853.729 unidades em 2011. No ano
seguinte, existiu uma queda de 8,1% reduzindo o numero total de veiculos
importados no pais para 784.151 unidades. A queda continuou mais acentuada no
ano de 2013 (no percentual de 10,8%), que se encerrou com o numero de 699.646

unidades importadas.

Para Gandini (APENDICE A), as medidas do Inovar-auto ja tém efeito sobre
as importacdes desde o principio do programa, visto que desde o momento em que
a empresa se habilita para o Inovar-auto necessita se enquadrar as regras do
programa, e, assim, automaticamente as medidas jA conduzem a restricdo das

importacdes.

Através das medidas apresentadas na segunda seccao deste capitulo quarto,
a avaliacdo dos dados apresentados e das colocagbes dos entrevistados, sao
evidentes as travas que o programa Inovar-auto impde para restringir as

importacdes de veiculos no mercado brasileiro.

Megale (APENDICE C), enfatiza a necessidade da reducéo das importacdes,
porém nao o bloqueio completo delas, pois € importante o consumidor ter acesso as
novas tecnologias e inovacfes para que a industria local ndo repita o que aconteceu
na década de 80 — época em que os produtos brasileiros, por ficarem longo tempo
sem concorréncia externa, tornaram-se obsoletos para o mercado local e para a

exportacao.
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5 CONCLUSAO

O objetivo desta dissertacdo foi comparar o impacto da politica industrial
automotiva, introduzida pelo governo federal, nos anos de 1996 e 2012, através de
implantacédo de regimes automotivos para os respectivos periodos. Foram avaliados
os dois regimes automotivos frente as decisbes das montadoras em investir no
Brasil através de novas plantas produtivas ou modernizacao das plantas existentes,
quanto ao aumento das exportacBes brasileiras e quanto as reducbes nas

importacdes de veiculos automotores.

As andlises realizadas mostraram que as medidas do regime automotivo de
1996 foram decisivas para que as novas montadoras investissem no pais e as que
agui ja estavam modernizassem as suas fabricas e produtos. Para o regime
automotivo de 2012, as medidas apresentaram grande peso na decisdo, porém
todas as afirmacdes confirmaram que o fator responsavel pela deciséo final para os
investimentos, novos ou modernizadores, foi o tamanho que o mercado brasileiro de

veiculos automotores representa — quarto maior mercado mundial.

Referente a hipétese de aumento das exportacbes, verificou-se que as
medidas adotadas no regime automotivo de 1996 alcangaram expressivos
resultados, revertendo a tendéncia de queda dos niveis de exportacdo. Com relacao
as medidas adotadas pelo Inovar-auto, ndo foi evidenciada melhora dos indices de
exportacdo, sendo evidente a necessidade de medidas complementares para que a
indUstria automobilistica brasileira possa alterar o nivel de exportacdo atual,
conforme colocado por Freitas (APENDICE B), Gandini (APENDICE A) e Megale
(APENDICE C).

Ao ser testada a terceira hipétese, a de reducdo das importacdes, o0 regime
automotivo de 1996 ndo obteve sucesso sustentavel das reducdes de importacdes
através das suas medidas. A recuperacao do superavit da balanca comercial se deu
pelos bons resultados da exportacdo. Entretanto, para o regime Inovar-auto de 2012,
as medidas adotadas pelo programa se mostraram eficientes em reduzir as
importagdes, criando reducdes das importacdes desde o primeiro ano de sua

publicacao.
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A principal concluséo desta dissertacao, apos a confrontacao das hipéteses, é
de que o programa Inovar-auto de 2012, da maneira como esta publicado, obteve e
continua obtendo sucesso em atrair investimentos para a industria automotiva
brasileira, mesmo que o fator determinante de atracdo de investimento seja o
mercado brasileiro em si. O programa Inovar-auto de 2012 tem grande eficiéncia no
controle das importacdes, as quais atingiram valores recordes em 2011, sendo que
em 2012 e 2013 recuaram. Contudo, € evidente que o governo federal deve
providenciar medidas complementares para que 0 programa consiga fazer a

industria brasileira atingir niveis superiores de exportacao.

A bibliografia sobre o regime automotivo de 1996 é vasta e diversificada,
porém os estudos académicos sobre o novo regime automotivo de 2012 — Inovar-
auto — ainda sado raros. A principal contribuicdo deste trabalho é oferecer uma
andlise comparativa entre os dois regimes automotivos de 1996 e 2012, mostrando
para a industria automotiva, para as entidades da iniciativa privada, para entidades
académicas e ministério do governo que pode — e deve — existir uma aproximacao

dos pesquisadores com a industria.

Dentre as principais limitacbes desta dissertacdo, cabe destaque as
disponibilidades de agendas dos profissionais da industria, entidades e do governo,
visto que o programa Inovar-auto é bastante novo e carente de regulamentacdes
finais. A iniciativa privada ainda estuda para entender em detalhes o regime e o
governo finaliza as Ultimas regulamentacdes, que ainda estdo em aberto, para o
programa, como, por exemplo, o sistema de monitoramento de conteido médio local

para a cadeia produtiva.

Como sugestdes de pesquisas futuras, estd a realizacdo de trabalhos que
confirmem se os investimentos anunciados apés o Inovar-auto, de fato, ocorrerdo na
sua plenitude e avaliem se a indUstria nacional tornou-se mais competitiva frente ao

mercado internacional através da evolucédo das exportacdes brasileiras.
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APENDICE A — ENTREVISTA SEMIESTRUTURADA — MARGARETE GANDINI —

MARGARETE

GANDINI

> Posicao: Coordenadora
geral da Industria
Automotiva do
Ministério do
Desenvolvimento,
Industria e Comércio
Exterior (MDIC).

MDIC

29 de agosto de 2014

Entrevistador: Rodrigo Silveira dos Santos (Mestrando em Economia
Aplicada — UFRGS)

Bruning Tecnometal LTDA

Rua 25 de Julho, 2305

Panambi-RS

Entrevista para Dissertacdo: OS INCENTIVOS PARA A
INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA: UMA ANALISE COMPARATIVA ENTRE
O NOVO REGIME AUTOMOTIVO DE 1996 E O INOVAR-AUTO 2012

1. O programa Inovar-auto foi uma iniciativa do governo federal, da
Anfavea ou partiu da prépria industria automobilistica brasileira? Qual foi o
nivel de participacdo do Governo, da industria e dos sindicatos na
elaboracéo do Inovar-auto?

Gandini:

O programa Inovar-auto foi resultado de um processo de
construgcdo de politica industrial e sua decisdo, como toda politica, foi do
governo federal, tendo sido construido a partir de trabalho conjunto entre
diferentes 6rgdos de governo e entidades da iniciativa privada, bem como
trabalhadores, especialmente, no &mbito do Conselho de Competitividade
do Setor Automotivo. Seguem abaixo alguns pontos do Referencial do
Programa Inovar-Auto.

REFERENCIAL DO PROGRAMA INOVAR-AUTO?*
a)A elaboracéo do Decreto n® 7.819, de 2012, que regulamenta

a Lei n° 12.715, de 2012, e institui o “Programa de Incentivo a Inovagao
Tecnoldgica e Adensamento da Cadeia Produtiva de Veiculos Automotores
- INOVAR-AUTQ”, o cria com o0 objetivo de:

“...apoiar o desenvolvimento tecnoldgico, a inovagao, a seguranga,
a protecdo ao meio ambiente, a eficiéncia energética e a qualidade dos
automoveis, caminhdes (chassis com motor), 6nibus e autopecgas.”

b)Ainda, a Exposi¢do de Motivos do Decreto n°® 7.819, de 2012:

“A evolugdo da industria automotiva nacional, ao longo dos ultimos
anos, contribuiu para que o Brasil alcancasse o posto de sétimo maior
produtor mundial e quinto maior mercado em volume de vendas. No
entanto, para fazer frente & competicéo internacional é necesséario melhorar
a competitividade, aprimorando as tecnologias existentes e incorporando e
desenvolvendo novas tecnologias. A medida proposta tem por objetivo
fortalecer a indUstria automotiva nacional e criar incentivos a ampliagdo do
conteldo tecnoldgico dos veiculos produzidos no Pais, notadamente
aquele voltado a melhora da eficiéncia energética dos nossos veiculos.”

c)O objetivo acima apresentado deriva do referencial
estratégico da Politica de Incentivos Fiscais do Programa Inovar-Auto, dado

%2 Elaborado com base no Texto de Referéncia do Plano Brasil Maior- PBM.

[Telefone]
[Email]
[Site]



d)

e)

f)

)

h)

k)

99

pelo Plano Brasil Maior — PBM (Pasta 3). O Plano Brasil Maior constitui a politica
industrial, tecnolégica, de servicos e de comércio exterior do governo federal para o
periodo de 2011 a 2014. Com foco no estimulo a inovacdo e a competitividade da
indUstria nacional, estabelece as diretrizes para a elaboracdo de programas e
projetos em parceria com a iniciativa privada;
No ambito da politica de desenvolvimento industrial, tecnoldgica, de servicos e de
comércio exterior para o periodo 2011/2014, os esforcos de mudanca de qualidade
do crescimento recaem sobre a inovacdo e a competitividade. Ao integrar
instrumentos de promog&o produtiva e apoio a investimentos em inovagcdo e em
capital fixo com instrumentos de estimulo ao comércio exterior e a
internacionalizagdo das empresas, o Plano Brasil Maior busca contribuir para a
construcdo de atributos competitivos aptos a viabilizar uma trajetéria de crescimento
puxada pela inovacdo tecnolégica. A inovacdo e o adensamento produtivo e
tecnolégico das cadeias de valor devem ser a forca-motriz dessa trajetéria, apta a
promover uma mudanca positiva da posicao relativa do pais na economia mundial.
Nesse contexto, as orientacdes estratégicas que direcionam as ac¢des do Plano Brasil
Maior séo:

a. Promover a inovagéo e o desenvolvimento tecnoldgico;

b. Criar e fortalecer competéncias criticas da economia nacional,

c. Aumentar o adensamento produtivo e tecnoldgico das cadeias de

valor;
d. Ampliar mercados interno e externo das empresas brasileiras;
e. Garantir um crescimento socialmente inclusivo e ambientalmente
sustentavel.

O Plano esta organizado setorialmente em cinco blocos produtivos, em funcdo de
suas especificidades técnicas e da sua capacidade de transformacgéo da estrutura
industrial e de servigos especializados, visando ordenar o processo de formulacéo de
propostas tematicas de programas e projetos que envolvam mais de um setor.
O setor automotivo esté no Bloco | - Sistemas da Mecénica, Eletroeletrénica e Saude,
caracterizado pela grande capacidade de transformacdo da estrutura produtiva, tanto
em funcdo de seu poder de difusdo de inova¢gbes quanto devido ao encadeamento
das relaces Inter setoriais.
O PBM também definiu as diretrizes setoriais, voltadas a melhoria da eficiéncia
produtiva, & moderniza¢do tecnoldgica e ao aumento da produtividade da industria
brasileira em escala internacional. O Programa Inovar- Auto centrou-se na Diretriz
Setorial | — Fortalecimento das Cadeias Produtivas. Contudo, também apresenta
elementos das Diretrizes Setoriais 2 e 4, detalhadas na sequéncia.
A Diretriz Setorial 1 se volta para o fortalecimento das cadeias produtivas, com o
enfrentamento do processo de substituicdo da produgdo nacional em setores
industriais intensamente atingidos pela concorréncia da importagao.
Segundo o texto de referéncia do PBM, os programas setoriais a serem formulados
com base nesta diretriz tém como principal orientagcdo o aumento da competitividade
das empresas brasileiras. Buscando, por um lado, aumentar a eficiéncia produtiva
das empresas nacionais e, por outro, coibir praticas ilegais e desleais de competicao.
Assim, deve envolver esfor¢cos de engenharia e arranjos financeiros para aumentar
as competéncias produtivas, tecnoldgicas, organizacionais e corporativas das
empresas, visando, inclusive, a promocdo de inovacbes organizacionais e
corporativas, que incluem maior articulagdo entre empresas para a exploracdo de
sinergias de integracdo vertical, ganhos de escala de fornecimento/distribuicdo e
maior capacidade de gestéo, decisivas para a consolida¢cédo da competitividade.
A Diretriz Setorial 2 — Ampliagdo e criacdo de novas competéncias tecnolégicas, com
incentivo a atividades e empresas com potencial para ingressar em mercados
dindmicos e com elevadas oportunidades tecnolégicas. Nessa diretriz, a inovagéo
tecnoldgica cumpre papel fundamental. A liderangca nos novos espagos competitivos
depende, em grande medida, das competéncias tecnoldgicas e corporativas ja
acumuladas e das posicGes estratégicas ocupadas pelas grandes empresas
brasileiras (nacionais e estrangeiras) como ancoras de cadeias produtivas nacionais
com significativa presenca em cadeias mundiais.
A Diretriz Setorial 4 — Diversificacdo das exportacdes (mercados e produtos) e
internacionalizacdo corporativa se foca nos seguintes objetivos, entre outros:
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promocédo de produtos manufaturados intensivos em conhecimento; e enraizamento
de empresas estrangeiras objetivando a instalacao de centros de P&D no pais para a
adocado das melhores praticas produtivas.

m) A diversificacdo das exportacdes esta relacionada a criacdo de novas competéncias,
a identificacdo de oportunidades tecnoldgicas e de negdécios. Outro aspecto relevante
€ a internacionalizagdo, com o uso do Plano Brasil Maior para fortalecer o
enraizamento de empresas estrangeiras e a instalacdo de centros de P&D no pais
para a adocao das melhores praticas produtivas.

n) Em sintese, as a¢des de apoio a industria devem buscar fortalecer a competitividade,
acelerar ganhos de produtividade, promover o adensamento produtivo e tecnoldgico
das cadeias de valor, ampliar mercados, criar empregos de melhor qualidade e
garantir um crescimento inclusivo e sustentavel. Nesse sentido, a base institucional
dessa articulacao é composta por 19 Conselhos de Competitividade Setoriais, entre
0s quais, o Conselho de Competitividade Automotivo.

0) Cada Conselho de Competitividade Setorial é responsavel por elaborar, levando em
conta 0s objetivos e metas do Brasil Maior, a agenda estratégica setorial, com
proposicdes de medidas capazes de contribuir, no ambito da cadeia produtiva, para
alcancar um ou mais objetivos estratégicos do Plano.

p) Ainda, a elaboracdo das agendas de trabalho e respectivos programas no ambito de
cada Conselho de Competitividade deve tomar por base as diretrizes estratégicas
elaboradas pelos respectivos Comités Executlvos As diretrizes estratégicas do
Conselho de Competitividade Automotivo®, em linha com as orientacdes e objetivos
estratégicos do PBM, séo:

a. Fortalecimento da cadeia de autopecas;

b. Estimulo ao aumento das exportacbes de veiculos e autopegas;

c. Aumento da inovagéo, da agregacdo de valor e de tecnologia, da
seguranca e da eficiéncia energética dos veiculos produzidos no
Pais;

d. Aumento da capacidade produtiva;

e. Formacéo e qualificacdo da méo de obra.

g) Assim, na modelagem do Programa e no estabelecimento dos termos, limites e
condicdes para a habilitacdo ao Inovar-Auto, o referencial estratégico dado pelo
Plano Brasil Maior — PBM, e que levaram a criagdo do Inovar-Auto, foram
determinantes.

2. O célculo da Anfavea no final de 2013 referente aos investimentos anunciados pelas
montadoras foi de R$ 75,8 bilhdes divididos entre novas fabricas, moderniza¢do das fabricas
existentes e no desenvolvimento de novos produtos. Podemos justificar este nimero de
investimentos pela existéncia do programa Inovar-auto?

Gandini: O programa Inovar-auto € um elemento na decisdo de investimento das
montadoras, especialmente pelos compromissos assumidos pelas empresas habilitadas.
Contudo, ndo se pode ignorar que outros elementos como, mercado e contexto
macroecondmico, sdo decisivos para a decisdo de realiza¢do dos investimentos.

3. Estamos vivendo a terceira onda de instalagbes de grandes montadoras em territrio brasileiro.
A primeira delas foi entre 1956 e 1968, através da substituicdo das importacdes. Depois
tivemos a segunda onda, que foi entre 1996 e 2000 com o Novo Regime Automotivo (NRA) de
1996 e agora entre 2012-2017 com o Inovar-auto. Em sua opinido, qual o peso que o programa
Inovar-auto teve para a vinda de novas montadoras para o Brasil?

Gandini: Em um contexto de crescimento de mercado — o mercado de veiculos no
Brasil dobrou na dltima década - pode-se afirmar que o programa Inovar-auto acelerou as
decisdes de investimento das montadoras, tanto no que se refere a expansao da capacidade

* Importa destacar que as Diretrizes do Conselho de Competitividade Automotivo, e os objetivos,
medidas e iniciativas resultantes, tomaram por base, entre outros, Diagnéstico elaborado por este
Ministério sobre o setor automotivo (Pasta 4).
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produtiva das montadoras instaladas no Pais, quanto em investimentos em P&D e
engenharia para novos desenvolvimentos no Pais de autopecas e veiculos.

O que o programa Inovar-auto trouxe e vai trazer de mudancas na rotina das engenharias das
montadoras, na busca de novas tecnologias, na pesquisa e desenvolvimento das montadoras?
Gandini: O objetivo do programa Inovar-auto é o incremento dos investimentos em
P&D e engenharia nas montadoras, o que deve ocorrer em face de dois dos compromissos
assumidos pelas empresas no ambito do Inovar-Auto: dispéndios minimos em P&D ou
engenharia e metas de eficiéncia energética — seguem anexos dados consolidados sobre o
tema.

Qual o impacto que teremos de 2013 até 2017 para a cadeia de suprimentos da industria
automobilistica brasileira? As acdes de incentivos do Inovar-auto ajudardo no fortalecimento
produtivo e tecnolégico dos fornecedores?

Gandini: O objetivo do Programa Inovar-Auto se volta para o adensamento da cadeia
de suprimentos da inddstria automobilistica brasileira, contudo os impactos em termos de
expansdo produtiva e modernizacdo tecnolégica dos fornecedores ainda nédo foram
quantificados. Isto sera possivel com a implantacdo do Sistema de Acompanhamento do
Inovar-Auto, a partir do dia 01 de outubro préximo.

Segundo a Anfavea, a capacidade produtiva estimada da industria automobilistica brasileira no
final de 2013 era de 4,5 milhdes de unidades e com os investimentos anunciados pelas
montadoras até o final de 2013 esta capacidade devera ser aumentada para 5,7 milhdes de
unidades. Outro dado é de que a produc¢do da inddstria automotiva no Brasil em 2013 foi de
3,74 milhdes de unidades. O programa Inovar-auto conseguira fazer com que mudemos de
forma significativa o patamar de exportacdes brasileiras ajudando no uso deste ganho de
capacidade produtiva adicional?

Gandini: Como exposto em Seminarios acerca das perspectivas da indUstria
automotiva no Pais, a politica industrial para o setor automotivo, dos quais o Programa
Inovar-Auto é o principal instrumento, visa ao alcance de um novo ciclo da indastria
automotiva brasileira, com:

a. Aumento da competitividade e dos investimentos na cadeia automotiva.

b. Produtos de maior valor agregado e contetdo tecnolégico.

c. Veiculos com mais qualidade, energeticamente eficientes, seguros e aptos a

concorrer nos mercados interno e externo.

d. Insercdo do Pais na rota global do desenvolvimento tecnoldgico, com a
incorporacgdo de novas tecnologias nos veiculos.
Consolidagdo do Pais entre os produtores automotivos globais.
Efeitos multiplicadores na economia e na sociedade brasileira.
Aceleracdo do processo de eliminagdo de barreiras estruturais a
competividade.
h. Fortalecimento da cadeia produtiva automotiva e da manufatura local.
Industria de autopecas nacional no mercado global: Produgdo das novas
tecnologias que assegurardo a inser¢cdo e a competitividade da industria
nacional de autopecas na demanda global de componentes e veiculos —
Desenvolvimento de produtos globais.

e o

Entretanto, para mudanca significativa no patamar de exportacbes brasileiras ha
necessidade de adocéo de medidas adicionais, as quais estdo em analise. Ou seja, o Inovar-
Auto é o instrumento central da politica industrial para o setor automotivo, mas ndo € e nao
deve ser o Unico instrumento.

Durante a segunda onda de vinda das novas montadoras para o Brasil, pdde ser observado o
grande acirramento entre estados e municipios na disputa pela instalacdo das fabricas, com
oferecimento de isen¢des de tributos estaduais e municipais, doa¢cbes de terrenos, criacdo da
infraestrutura no entorno das fabricas (vias de acesso, obras nos terrenos), entre outros
incentivos. E correto afirmar que novamente tivemos situacédo semelhante na instalagéo das
novas plantas e que estes incentivos foram mandatérios para a escolha do local da fabrica?
Que peso pode ser atribuido ao nivel de sindicalismo e valor da méo de obra na decisédo do
local da fabrica?
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Gandini: A politica industrial para o setor automotivo, no nivel federal, ndo tem
trabalhado com vistas ao direcionamento do investimento para regibes especificas. Este
papel tem sido desenvolvido pelas instancias estaduais. Quanto ao peso que pode ser
atribuido ao nivel de sindicalismo e valor da méo de obra na decisdo do local da fabrica,
como exposto acima, sao inUmeras as variaveis que impactam nas decisées de localizacao
do investimento, e ndo saberia identificar qual o peso de cada um desses elementos.

Comentarios Gerais e relevantes:

Acompanhando os nimeros de importagdes de veiculos, percebemos que tivemos um
recorde em 2011 de importacdes e este nimero veio se reduzindo em 2012, 2013 e ainda em
2014. Voceé concorda que esta retracdo pode ser justificada pelo Inovar-Auto?

o Sim, ja é evidente o impacto sobre os importados, existem restricbes para se
importarsem o aumento delPl. A quota de importacdo sem os 30 p.p. para as
montadoras que ndo tinham planta no Brasil e que optaram por construir novas
fabricas, poderdo durante o periodo de construcéo da fabrica (limitado aos 24 meses)
quantidade igual a 50% da sua capacidade de projeto, sendo esta quantidade
dividida em 50% vendavel durante o periodo de construcdo da fabrica e 50% restante
sem os 30 p.p. de IPI somente quando iniciarem as atividades. Para quem produz no
Brasil e quem sera apenas importador, também conseguem neutralizar os 30 p.p. de
IPI, porém devem se enquadrar nas suas respectivas regras de importacéo.
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Rua 25 de Julho, 2305
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Entrevista para Dissertacdo: OS INCENTIVOS PARA A INDUSTRIA

AUTOMOBILISTICA: UMA ANALISE COMPARATIVA ENTRE O NOVO
REGIME AUTOMOTIVO DE 1996 E O INOVAR-AUTO 2012

1 O programa Inovar-auto foi uma iniciativa do governo federal, da Anfavea,
ou partiu da prépria indistria automobilistica brasileira? Qual foi o nivel de
participagdo do Governo, da industria e dos sindicatos na elaboragdo do
Inovar-auto?

AUGUSTO: De um lado, os sindicatos fazendo greves anuais por PLRs cada
vez maiores, reajustes, comecando a reeditar o que aconteceu na década de
80. De outro lado, a ANFAVEA, percebendo este movimento dos sindicatos,
percebendo a perda de competitividade e perda de projetos para outros
paises (R6menia, Argentina, Poldnia, Russia, etc.), desenhou a proposta
para este programa (INOVAR-AUTO) para apresentacdo ao Governo
Federal, que através de negociacfes chegou na proposta final. O INOVAR-
AUTO foi construido a quatro méos, entre ANFAVEA e Governo Federal, com
origem dentro da ANFAVEA, mas fica claro que, no final, € um programa do
Governo Federal com forte contribuicdo da ANFAVEA.

2 O calculo da Anfavea no final de 2013 referente aos investimentos
anunciados pelas montadoras foi de R$ 75,8 bilhdes divididos entre novas
fabricas, modernizagdo das fabricas existentes e no desenvolvimento de
novos produtos. Podemos justificar este ndmero de investimentos pela
existéncia do programa Inovar-auto?

AUGUSTO: O mercado brasileiro comegou a crescer via aumento de renda.
Para se ter uma ideia, quando eu entrei na Renault (2009) o Brasil era o 8°
maior mercado para a Renault no mundo. Quando eu saio da Renault em
2012, o Brasil j& significava o 2° maior mercado para a Renault, perdendo
apenas para a Franca, e tinha passado, inclusive, a Alemanha. Para a FIAT,
0 Brasil é o maior mercado no mundo, € um dos principais mercados
mundiais da Volkswagen e o mais rentavel, talvez Com o Governo Federal
percebendo isso e a ANFAVEA trazendo um projeto para a mesa de
discussoes, ficava clara a existéncia de um grande mercado e a necessidade
de perpetuar esta condi¢cdo. Nos EUA na Europa, que sdo os paises maduros
ou desenvolvidos, a troca de automével se da pela necessidade de
renovacdo e ndo pelo crescimento em si (EUA 800 carros a cada 1.000
habitantes e no Brasil este numero é de 200 a 300 carros a cada 1.000
habitantes). No caso do Brasil existe muito espac¢o ainda para crescimento. O
INOVAR-AUTO, como proposta, veio no momento correto, aproveitando o
crescimento representativo no mercado brasileiro. N&o seria verdade dizer
gque o INOVAR-AUTO foi o Unico, mas no momento em que o mercado
brasileiro passou a ganhar representatividade, ele foi mais um vetor que
proporcionou a vinda deste montante de investimento para o Brasil. O
programa INOVAR-AUTO adicionalmente fez uma protecdo ao mercado
brasileiro frente ao aumento das importagfes, artificio este que todos os
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paises de uma maneira ou de outra fazem também. Por exemplo, os EUA fazem
protecionismo ao milho, suco de laranja, etc. A China também faz, ndo existe montadora la
que produza sem ter uma associacdo de 50% com o Governo chinés. Se quiser produzir 1a a
regra é esta.

3 Estamos vivendo a terceira onda de instalag6es de grandes montadoras em territério brasileiro.
A primeira delas foi entre 1956 e 1968, através da substituicdo das importacdes. Depois tivemos
a segunda onda que foi entre 1996 e 2000 com o Novo Regime Automotivo (NRA) de 1996 e
agora entre 2012-2017 com o Inovar-auto. Em sua opinido, qual o peso que o programa Inovar-
auto teve para a vinda de novas montadoras para o Brasil?
AUGUSTO: O INOVAR-AUTO teve um peso de 50%. Ninguém veio para o Brasil por causa
do INOVAR-AUTO. Se alguma montadora ja estava pensando em vir para o Brasil para
aproveitar o mercado crescente, o INOVAR-AUTO foi um vetor importante para esta deciséao.
Se alguém olhar para investir na América Latina, ao pesquisar quais sdo os melhores
ambientes econdmicos para se investir, sem ddvida nenhuma Chile, Coldmbia e Peru. No
mercado argentino, que ja foi o segundo e também o primeiro na década de 50, hoje é
politicamente inviavel de se colocar investimentos 14. Quando olham para o Brasil com 60 e
70% do mercado da América Latina enxergam grande oportunidade, vencida a primeira etapa
de decisdo. Na sequéncia, olham por incentivos fiscais e percebem que o INOVAR-AUTO
parece ser interessante.

4 O que o programa Inovar-auto trouxe e vai trazer de mudanc¢a na rotina das engenharias das

montadoras, na busca de novas tecnologias, na pesquisa e desenvolvimento das montadoras?
AUGUSTO: Duas coisas: a primeira delas é que o INOVAR-AUTO permite atrair mais etapas
no processo de fabricacdo para o Brasil (estampagem, soldagem, em alguns casos a
construcdo de uma fabrica de motores, etc.); a segunda é que permite sistematizar os
investimentos, uma vez que 0s engenheiros brasileiros ndo estdo muito adaptados a
seguirem indicadores financeiros. Aqui na DAF, quando sentamos para falar de INOVAR-
AUTO, trabalhamos de maneira multidisciplinar (departamento de engenharia, compras,
manufatura e o RH para capturar qual o percentual destinado a inovacao), assim reeducando
0 grupo a pensar no resultado financeiro dos trabalhos.

5 Qual o impacto que teremos de 2013 até 2017 para a cadeia de suprimentos da industria
automobilistica brasileira? As a¢bes de incentivos do Inovar-auto ajudardo no fortalecimento
produtivo e tecnolégico dos fornecedores?
AUGUSTO: Vai aumentar o contetdo local da industria de autopecgas, ndo se tem divida.
Alguns fornecedores de presenca global h4 muitos anos no Brasil agora estdo decidindo,
também, trazer etapas produtivas que sempre foram realizadas fora do pais e que vinham
apenas para montagem final, ou seja, aumentara o investimento tanto em engenharia de
produto como em engenharia de manufatura.

6 Segundo a Anfavea, a capacidade produtiva estimada da industria automobilistica brasileira
no final de 2013 era de 4,5 milhdes de unidades e com os investimentos anunciados pelas
montadoras até o final de 2013 esta capacidade devera ser aumentada para 5,7 milhdes de
unidades. Outro dado é de que a produgdo da industria automotiva no Brasil em 2013 foi de
3,74 milhdes de unidades. O programa Inovar-auto conseguira fazer com que mudemos de
forma significativa o patamar de exportacdes brasileiras ajudando no uso deste ganho de
capacidade produtiva adicional?
AUGUSTO: Devera funcionar junto o INOVAR-AUTO e 0 EXPORTAR-AUTO. Caso contrario,
teremos um grande aumento de estoque de capacidade e estoque na inddstria
automobilistica é caos, vocé mexe diretamente no “free cash flow”. A industria precisa
produzir para vender, ndo pode produzir para colocar no patio. Logo, se nédo for possivel
vender em outros mercados como América Latina, Africa, Asia, etc., certamente teremos
problemas de desemprego.

7 Durante a segunda onda de vinda das novas montadoras para o Brasil, pdde ser observado o
grande acirramento entre estados e municipios na disputa pela instalacdo das fabricas, com
oferecimento de isen¢des de tributos estaduais e municipais, doagfes de terrenos, criagdo da
infraestrutura no entorno das fabricas (vias de acesso, obras nos terrenos), entre outros
incentivos. E correto afirmar que novamente tivemos situagdo semelhante na instalagéo das
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novas plantas e que estes incentivos foram mandatérios para a escolha do local da fabrica?
Que peso pode ser atribuido ao nivel de sindicalismo e valor da mé&o de obra na decisdo do
local da fabrica?
AUGUSTO: Durante a segunda onda das montadoras para o Brasil é correto afirmar a
existéncia de forte guerra fiscal para atracdo de investimentos, porém néao é valida a mesma
afirmacéo para esta terceira onda de investimentos das montadoras. O Governo Federal esta
claramente combatendo a guerra fiscal. Deve acabar o incentivo fiscal estadual, que ja tem
data marcada, que € em 2028, e ja existe nova legislagcao publicada sobre isso que traz uma
reducdo gradual dos incentivos. Uma decisdo de investimento que é pautada apenas nos
incentivos fiscais, eu ndo preciso nem olhar essa decisdo, eu ja sei que esta errada. Decisdo
de investimento de uma montadora no Brasil s&o quatro grandes caixas:
e Questao tributaria;
e Custo de imovel (terreno);
e Recursos Humanos (Questédo sindical, reajustes salariais, Programa de participacéo
de lucro e resultados, matriz salarial);
e Logistica (para importar componentes e exportar produtos);
A decisdo de investimento tem que abordar estas quatro caixas, se ndo abordar estas quatro
nao adianta nem ler, o impacto tributario ja foi decisivo na segunda onda, hoje ndo é mais.

Comentérios Gerais e relevantes:

e Existem outras considera¢des sobre o Inovar-Auto que vocé gostaria de colocar?

o N&o chega a ser uma consideracdo especifica sobre o INOVAR-AUTO, mas na
verdade ndo ha como negar que o INOVAR-AUTO também seguiu a légica da
legislacdo tributaria brasileira, complexa, que em muitos pontos permite
interpretacdes diversas, e que exige o envolvimento de uma equipe muito grande
dentro das empresas, do contrario ndo had como viabilizar o INOVAR-AUTO. O
grande recado dos contribuintes sempre € no sentido da simplificacdo, talvez até em
maior grau do que de reducdo tributaria. Uma pesquisa recente do Banco Mundial
apresentou o Brasil como o pais onde as empresas precisam dedicar 0 maior volume
de horas anualmente para estarem em dia com as obrigacdes fiscais (Brasil 2.600
horas, a Bolivia na média gasta 1.000 horas). Se por um lado o INOVAR-AUTO
trouxe uma desonerag¢do importante (obrigatoria até para se competir no mercado
brasileiro), por outro parece ter aumentado este volume de horas para que se possa
ter bons relatorios e um bom ambiente de governanga tributaria.

e A primeira onda foi desenvolvimentista. Segunda onda foram acordos comerciais, incentivos
alfandegarios, etc. (“Lei do bem”, fomento para os investimentos para pesquisa e inovagao
tecnoldgica). A terceira onda € compartimentada. De um lado o MCTI (Instrumentagao da Lei
do Bem), que regulamenta o envio de um relatério anual com as pesquisas e inovagfes para
validar os beneficios fiscais de reducéo de imposto de renda e em paralelo envio facultativo
para IBGE e PIMTEC e que tem um driver de inovacdo. O INOVAR-AUTO, quando surgiu em
2011, no contexto da desoneracdo do IPI (priorizando os motores 1.0), trazer inovagao,
investimento em engenharia, inovacdo tecnolégica trazendo empregos qualificados e
processos produtivos para o Brasil. Hoje temos um conflito interno no governo entre o MDIC
(que decide em quais os investimentos que vocé pode capturar os beneficios do INOVAR-
AUTO) e o MCTI (dizendo isso eu aceito, isso eu ndo aceito). No INOVAR-AUTO se diz ou se
investe em inovacao (que € até o lancamento do produto) ou se investe em engenharia (que
€ mais intenso durante e depois do langcamento do produto), porém o grande problema é que
na realidade existe uma grande mescla entre os dois, em um momento maior a inovac¢do, em
outro momento maior o investimento em engenharia. Se a montadora optar por inovacgéo, tem
gue ir até 2017 com inovagdo. Se a montadora optar por engenharia, precisa ir até 2017 com
engenharia. Todas as montadoras no Brasil, exceto duas, optaram por engenharia. Porém,
estas duas que optaram por inovacdo chegaram um ano depois para o governo e colocaram
gue a interpretagdo € que elas poderiam a cada ano optarem por um por outro, desde que
continuasse investindo. O MDIC é simpatico a esta interpretacdo, porém o MCTI (mais
cientista), ndo concorda. No relatério do MCTI, hoje apenas a AGCO foi homologada em
relacdo a Lei do Bem. Todas as demais foram cortadas e hoje precisam ir até o MCTI dar
explicagcdo para tentar o beneficio.

e O plano de fundo do INOVAR-AUTO, além da geracdo de empregos e novos investimentos,
foi também tirar a concorréncia desleal que estava acontecendo no Brasil com a entrada dos
produtos asiaticos porque os governos de |4 estavam com politicas agressivas de exportagédo
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de eletroeletrdnicos e veiculos para crescer e desenvolver estas inddstrias. Com a mudanca
imposta pelo INOVAR-AUTO, o Governo Federal disse que se até entdo o IPI do carro
popular era 7% agora passa a ser 37%, a menos que vocé faca uma fabrica no Brasil. A
mesma ideia foi colocada para a indUstria de caminhdes.
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Entrevista para Dissertacdo: OS INCENTIVOS PARA A INDUSTRIA

AUTOMOBILISTICA: UMA ANALISE COMPARATIVA ENTRE O NOVO
REGIME AUTOMOTIVO DE 1996 E O INOVAR-AUTO 2012.

1. O programa Inovar-auto foi uma iniciativa do governo federal, da

Anfavea, ou partiu da prépria industria automobilistica brasileira? Qual foi o
nivel de participa¢do do Governo, da industria e dos sindicatos na elaboragéo
do Inovar-auto?
MEGALE: Para falar como é que o Inovar-Auto apareceu precisamos
contextualizar com a economia brasileira depois que aconteceu a estabilizacdo
da nossa moeda. Com o primeiro governo do presidente Fernando Henrique
Cardoso, tivemos um grande e importante passo na economia, que foi a
estabilizacéo, e depois tivemos o Governo Lula que seu grande feito foi o
crescimento da renda. A nossa inddstria automobilistica, por volta de 2004,
comegou a ter um crescimento importante, um crescimento de dois digitos
percentuais, colocando o mercado Brasileiro em um patamar de volume
extraordinario para o mundo. Mesmo na crise mundial de 2008 e 2009, com as
medidas anticiclicas, que o governo tomou vimos o mundo encolhendo e o
mercado no Brasil crescendo. Ele naturalmente passou a chamar a atengéo de
todos. Chegamos em 2013 a ser o quarto maior mercado do mundo.
Naturalmente, o mundo produzindo seus carros e 0 nosso mercado continuava
crescendo de maneira robusta, cambio apreciado, as empresas passaram a
trazer os seus produtos para o nosso mercado. Como naquele momento nao
foram tomadas imediatamente medidas para nos desenvolvermos, acabamos
percebendo que o mercado havia crescido, os custos de matérias-primas
haviam subido por ndo estarmos preparados em estrutura para isso, 0S custos
de mao de obra estavam crescendo rapidamente e nossos veiculos estavam
defasados em relacdo aos produtos que estavam chegando importados.
Olhando més a més, o indice de carro importado no mercado, que era de 15%,
veio subindo até a marca de quase 27% em algum més. O Governo ao se
deparar com este cenario pensou: “eu tenho um mercado forte e ndo quero
somente ser um grande mercado, eu tenho que fazer alguma coisa para que
as empresas produzam produtos melhores, com melhores niveis de eficiéncia
energética, desenvolvam tecnologia também porque, sem estas vertentes, nao
teremos espaco no mundo”. Foi neste contexto que o governo comegou a
discutir com o setor um programa que tivesse incentivos, que tivesse uma
guantidade maior de investimento em P&D, tecnologia, engenharia e fizessem
com que as montadoras fabricassem no Brasil carros com contetdo
tecnolégico melhor e com melhor eficiéncia. Assim saiu o Inovar-Auto, com
uma pitada do governo, um pouco com o que a Anfavea poderia contribuir. O
resultado foi um programa mais complexo do que se imaginava no inicio. Ficou
complicado na hora de regulamentar. Tanto que tem até hoje empresas com
dificuldade de entender o regime, mas na sua esséncia ele ndo é complicado.
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3. O calculo da Anfavea no final de 2013 referente aos investimentos anunciados pelas
montadoras foi de R$ 75,8 bilhdes divididos entre novas fabricas, modernizacdo das fabricas
existentes e no desenvolvimento de novos produtos. Podemos justificar este nimero de
investimentos pela existéncia do programa Inovar-auto?

MEGALE: Eu diria também pelo Inovar-Auto, pois temos duas questdes: a primeira delas € o
gue ja falamos, sobre um grande mercado, que até o ano passado éramos quarto maior
mercado do mundo. Agora em 2014 estamos momentaneamente em quinto, mas um
mercado muito promissor. Devemos fechar um volume de carros e caminh8es por volta de
3,4 ou 3,5 milhdes em 2014, mesmo em um ano com algumas diversidades, como ano
eleitoral, em que tivemos copa do mundo. Se ainda nos perguntamos a respeito de
possibilidade de crescimento, a resposta € sim, muito crescimento. Um dos maiores
indicadores que temos nesta inddstria € o nimero de habitantes por automével. Se nés
pegarmos os EUA eles tém algo como 1,2 habitantes/automovel. Os paises da Europa
ocidental tém 1,5 habitantes/automével aproximadamente. Quando falamos do Brasil,
estamos por volta de 5,5 ou 06 habitantes/automoével, mas quando olhamos alguns paises
mais proximos de nés, como Argentina e México, tem uma relacdo de 3,5 a 04
habitantes/automoével. Quer dizer que para chegarmos a mesma ordem de relagdo que
possui 0 México e a Argentina, precisariamos ter um crescimento de frota da ordem de 4%,
ou seja, a frota brasileira é estimada em torno de 40 a 45 milhdes de veiculos. Significa que
teriamos que colocar mais 20 milhdes de veiculos no mercado para chegar ao nivel desses
dois paises. Se estamos com um numero anual de 3,5 milhdes por ano, estamos falando de
pelo mesmo mais cinco ou seis anos de producdo para chegar no nivel da Argentina e do
México. Este indicador por si so ja sinaliza para as montadoras do mundo que aqui € um
lugar para se investir. A segunda questdo € que o Inovar-Auto, quando obriga que as
empresas invistam no Brasil, d& uma condi¢do para que as empresas produzindo no Brasil
possam importar veiculos, mas ndo em uma quantidade absurda. Tem regras no programa
que basicamente fazem com que tenham uma planta aqui no Brasil. Estes dois pontos juntos
fizeram com que as empresas comegassem a vir para 0 pais e as que ndo estavam
comecaram a estudar a possibilidade de aumentar os numeros de fébricas, ou de produtos
ou fébricas de motores, e isso faz com que cheguemos a este nimero de investimento
anunciado, R$ 75 bilhdes até 2018 (Produtos e novas instalacdes fabris).

4. Estamos vivendo a terceira onda de instalacdes de grandes montadoras em territério brasileiro.
A primeira delas foi entre 1956 e 1968, através da substituicdo das importacées. Depois
tivemos a segunda onda, que foi entre 1996 e 2000, como 0 Novo Regime Automotivo (NRA)
de 1996. E, agora, entre 2012-2017 com o Inovar-auto. Em sua opinido, qual o peso que o
programa Inovar-auto teve na vinda de novas montadoras para o Brasil?

MEGALE: Existem duas perspectivas: uma é a das empresas ja instaladas no Brasil e a outra
é a das empresas nédo instaladas no Brasil. O mercado brasileiro, pelo seu potencial,
naturalmente atraiu as empresas que ainda ndo estdo no Brasil. Nao foi o Inovar-Auto que
atraiu estas empresas para o pais. Para as empresas que ja estavam no Brasil aproveitaram
para fazer um upgrade importante nos seus portfélios, trazendo mais tecnologia e mais
qualidade para se equipararem com quem esta vindo para o Brasil e até porque o Inovar-Auto
estabelece metas de eficiéncia energética que sem um investimento importante em produto
ndés ndo chegariamos l4. Assim, com veiculos de maior tecnologia, vocé puxa qualidade,
puxa a questdo de processos muito mais modernos de manufatura, melhoria de estamparia,
estampagens muito melhores, novos equipamentos de segurancga e de conforto e, com isso,
faz-se uma modernizacdo importante nas linhas de producéo aqui ja instaladas. Resumindo,
quem esta chegando esta trazendo o que tem de melhor de produto e esta vindo por conta do
mercado. Para quem ja estava por aqui € a grande oportunidade de se modernizar.

5. O que o programa Inovar-auto trouxe e vai trazer de mudangas na rotina das engenharias das
montadoras, na busca de novas tecnologias, na pesquisa e desenvolvimento das montadoras?
MEGALE: Eu néo tenho dudvida de que se tirarmos uma foto dos veiculos que estavam
circulando em 2011 e tiraramos uma foto dos veiculos que estardo circulando nas ruas em
2018, ano apds o término do Inovar-Auto, nés estaremos vendo dois universos diferentes.
Assim, ndo tenho duvida de que vamos mudar de padrao.
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6. Qual o impacto que teremos de 2013 até 2017 para a cadeia de suprimentos da indUstria

automobilistica brasileira? As ac@es de incentivos do Inovar-auto ajudarao no fortalecimento

produtivo e tecnolédgico dos fornecedores?
MEGALE: O Inovar-Auto é um programa de incentivo a inovacao tecnoldgica e adensamento
da cadeia produtiva, o que é que significa isso? Ele tem dois objetivos, ele tem o incentivo a
inovacao tecnoldgica, que passa por inovacao, passa por dispéndio em P&D, crescimento
das areas de engenharia e quando nds falamos em adensamento da cadeia produtiva é
fundamental que tenhamos uma cadeia de fornecedores forte e robusta, demandando que as
montadoras cobrem de suas cadeias de autopecas que seus produtos produzidos estejam no
nivel de qualidade e tecnologia cada vez melhores e mais competitivas. O programa tem
incentivos para que as montadoras comprem mais no mercado local. Ent&o, o efeito colateral
positivo é o desenvolvimento da cadeia e a inddstria como um todo, para que todos consigam
produzir mais e melhor do que antes do Inovar-Auto. Hoje o consumidor final tem acesso e
conhece toda a tecnologia que existe 14 fora e entdo temos que ter condicdes de comprar
pecas no mesmo nivel 14 de fora, sendo ndo temos como evoluir. A regulamentacdo do
contelldo médio local est4 praticamente toda publicada. Ha duas semanas atras foi
regulamentada a rastreabilidade das pecas, pois quando as montadoras compravam
anteriormente a regulamentacdo, bastava comprar de uma empresa local as peg¢as que as
mesma eram consideradas pec¢as nacionais. Com a questéo da rastreabilidade, o fornecedor
da montadora tem que informar o quanto daquele conjunto ou pec¢a é realmente contetdo
local e 0 quanto é importado. Conta somente o percentual nacional, fazendo com que as
montadoras sejam obrigadas a comprar ainda mais do mercado local. As montadoras terdo
que ajudar a desenvolver tecnologia em subfornecedores e, com isso, a cadeia como um
todo cresce em tecnologia e competitividade.

Segundo a Anfavea, a capacidade produtiva estimada da indUstria automobilistica brasileira no
final de 2013 era de 4,5 milhdes de unidades e com os investimentos anunciados pelas
montadoras até o final de 2013 esta capacidade devera ser aumentada para 5,7 milhdes de
unidades. Outro dado é de que a producdo da indUstria automotiva no Brasil em 2013 foi de
3,74 milh&es de unidades. O programa Inovar-auto conseguira fazer com que mudemos de
forma significativa o patamar de exporta¢cdes brasileiras ajudando no uso deste ganho de
capacidade produtiva adicional?
MEGALE: O mercado brasileiro estava crescendo em dois digitos e agora nos ultimos anos
deu uma estabilizada. O Brasil, historicamente, tem altos e baixos. Agora estamos vivendo
um momento de baixo, mas obviamente teremos que ter um destino para esta quantidade
extra de producdo e este destino é a exportacdo. Hoje temos uma situagdo de
competitividade baixa, temos a questdo do custo Brasil, custo logistico, custo de matéria-
prima, carga de custo de méo de obra, capacitacdo de trabalhadores, carga tributéria, entre
outros que estdo nos deixando com competitividade baixa, inclusive temos impostos na
cadeia que terminam sendo n&o recuperaveis ao exportar. Logo se tem um custo embutido
na exportacdo grande. Entdo, a Anfavea esta desenhando o Exportar-Auto que propde
medidas para desonerar e contribuir para o aumento de capacidade do produto brasileiro de
competir no mercado mundial. Nos Ultimos anos, o que aconteceu foi que devido aos fatores
citados de ndo competitividade acabamos nos restringindo a exportar para poucos mercados.
Hoje, basicamente o Brasil exporta 80% para a Argentina, 10% para o México e 0s outros
10% para mais algumas dezenas de paises, principalmente para a América Latina. No6s
estamos muito dependentes do mercado argentino que, no momento, esta passando por uma
retracdo enorme, que acaba atingindo diretamente a nossa producéo. Entdo, o Exportar-Auto
vem para alcancar a melhor competitividade para que tenhamos acesso a outros mercados.
Por isso, estamos trabalhando com o governo federal para aumentar a negociacdo e
estabelecer novos acordos comerciais com outros paises e outros mercados, tanto na
América Latina quanto em outros continentes com a Africa. O Exportar-Auto é um programa
desenvolvido dentro da Anfavea e que oferece uma lista de medidas para o governo (mais de
50 medidas), factiveis de serem implementadas e que poderiam nos dar mais competitividade
frente ao mercado externo que hoje é tdo competitivo. O programa esta pronto, porém o
programa néo esté implementado.

8. Durante a segunda onda de vinda das novas montadoras para o Brasil, pdde ser observado o

grande acirramento entre estados e municipios na disputa pela instalagao das fabricas, com
oferecimento de isencdes de tributos estaduais e municipais, doac¢des de terrenos, criacdo da
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infraestrutura no entorno das fabricas (vias de acesso, obras nos terrenos), entre outros
incentivos. E correto afirmar que novamente tivemos situacéo semelhante na instalacéo das
novas plantas e que estes incentivos foram mandatérios para a escolha do local da fabrica?
Que peso pode ser atribuido ao nivel de sindicalismo e valor da mao de obra na deciséo do
local da fabrica?
MEGALE: cada empresa tem uma estratégia no pais e eu acredito que a instalagdo de
fabricas em diferentes regifes do pais é muito boa. Algumas empresas escolheram mais por
conta dos subsidios, outras escolheram mais proximas de S&o Paulo por estarem juntos a
uma condicdo logistica melhor, que oferece também uma cadeia de fornecedores mais
desenvolvida e mais proxima dos grandes mercados. Outras foram para o Nordeste, pois
entendem que o potencial de crescimento é maior do que no Sudeste, visto que a relagdo de

habitante/automaével fora dos grandes centros como Sao Paulo é muito melhor, as vezes
mais do que 10/1.

Comentarios Gerais e relevantes:

e Acompanhando os numeros de importa¢gBes de veiculos, percebemos que tivemos um
recorde em 2011 de importacdes e este nimero veio se reduzindo em 2012, 2013 e ainda em
2014. Vocé concorda que esta retracdo pode ser justificada pelo Inovar-Auto?

O

MEGALE: A queda da importacao é justificada por um conjunto de fatores, ndo
apenas um isoladamente. O primeiro deles é sim o Inovar-Auto, com medidas que
criam alguns limites para a exportagdo. As empresas que vem importando podem
continuar importando, mas com certos limites. O outro limite € o cAmbio. O Real
estava um pouco apreciado, agora mais equilibrado, mas nés acreditamos que ele
esteja ainda apreciado em 20%, supostamente por conta das medidas do governo
para controle de inflagdo. Mas o grande fator € o Inovar-Auto que colocou as
empresas em seriamente vir para o Brasil e produzir aqui ao invés de importar tudo.
O programa comegou a impactar ainda em 2012 (Regiminho), 2013 em pleno e 2014
seguiu fazendo com que o percentual de importacao continuasse caindo (de 27% dos
licenciamentos e hoje por volta dos 18%). A nossa visdo como Anfavea é a de que é
muito importante existir importagdo. Ela traz uma referéncia tecnologica muito boa e
muitas novidades na sua grande maioria. Isso € um desafio no mercado, o
consumidor passa a ter acesso a outras tecnologias e forca com que as engenharias
tenham que ir atras de novas solug8es, como, por exemplo, 0s itens de seguranca,
que alguns anos atras somente os carros importados tinham ABS e Airbags e hoje
100% dos nossos carros saem das linhas de montagem com ABS e Airbags. Se vocé
fechar a porta para a importacéo acaba isolado o pais e, com isso, acaba criando
uma defasagem tecnolégica, que foi 0 que aconteceu com a nossa industria
automobilistica antes de 1990 (abertura comercial). A nossa industria tem que
continuar a olhar o que temos de melhor entrando e procurar oferecer o melhor aos
nossos consumidores.

e Sobre os carros Luxuosos, por que vieram?

(o]

MEGALE: a vinda de Jaguar — Land Rover, Audi, BMW, Mercedes, ja é consequéncia
do Inovar-Auto, visto que tem incentivos especiais para empresas que tenham projeto
de fabricagcdo com até 35.000 veiculos por ano, as quais podem continuar
importando. Estamos assim: vagas para uma mao de obra qualificada, pesquisa e
engenharia. J& notamos o quanto o Inovar-Auto trouxe de beneficios para o meio
académico, inUmeros cursos de especializagdo, pés-graduacao, inclusive de estar
participando de uma dissertacdo de mestrado, isso mostra o quanto de
consequéncias boas o Inovar-Auto esta criando em todo o Brasil.
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ANEXO A - ATIVIDADES FABRIS E DE INFRAESTRUTURA DE ENGENHARIA,
DESENVOLVIDAS PELA PROPRIA EMPRESA OU POR TERCEIROS, NO PAIS

Para a producédo de automdveis e comerciais leves:
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. Estampagem;

. Soldagem;

. Tratamento anticorrosivo e pintura;

. Injecao de plastico;

. Fabricacédo de motor;

. Fabricacéo de caixa de cambio e transmisséao;

. Montagem de sistemas de direcao e suspensao;
. Montagem de sistema elétrico;

. Montagem de sistemas de freio e eixos;

10. Producéo de monobloco ou montagem de chassis;

11. Montagem, revisao final e ensaios compativeis;

12. Infraestrutura propria de laboratorios para desenvolvimento e teste de

produtos.

Para a producao de caminhdes:
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. Estampagem;

. Soldagem;

. Tratamento anticorrosivo e pintura;

. Injecéo de plastico;

. Fabricacédo de motor;

. Fabricagéo de caixa de cambio e transmisséo;

. Montagem de sistemas de direcao e suspensao;
. Montagem de sistema elétrico;

. Montagem de sistemas de freio e eixos;

10. Montagem, revisao final e ensaios compativeis;

11. Montagem de chassis e de carrocerias;

12. Montagem final de cabines ou de carrocerias, com instalagdo de itens,

inclusive acusticos e térmicos, de forracdo e de acabamento;

13. Producao de carrocerias preponderantemente através de pecas avulsas

estampadas regionalmente;
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14. Infraestrutura prépria de laboratérios para desenvolvimento e teste de
produtos.
Para a producdo de Chassis com motor:
. Soldagem;
. Tratamento anticorrosivo e pintura;
. Injecao de plastico;
. Fabricagéo de motor;
. Fabricacéo de caixa de cambio e transmisséao;
. Montagem de sistemas de direcao e suspensao;
. Montagem de sistema elétrico;
. Montagem de sistemas de freio e eixos;
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. Montagem, revisao final e ensaios compativeis;
10. Montagem de chassis;
11. Infraestrutura propria de laboratorios para desenvolvimento e teste de

produtos.
Fonte: BRASIL (2012).
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ANEXO B — EFICIENCIA ENERGETICA DOS VEICULOS

1. Para efeitos deste Decreto, entende-se como eficiéncia energética niveis
de autonomia expressos em quildmetros por litro de combustivel (Km/l) ou niveis de
consumo energético expressos em megajoules por quildmetro (MJ/Km), medidos
segundo o ciclo de conducdo combinado descrito na Norma ABNT NBR 7024:2010 e
segundo as instru¢gbes normativas complementares do Instituto Brasileiro do Meio
Ambiente (IBAMA) para veiculos hibridos e elétricos.

2. Para se habilitar ao INOVAR-AUTO, a empresa deverd comprometer-se a
cumprir, até 1° outubro de 2017, a exigéncia de consumo energético menor ou igual

ao valor maximo (CEL1), calculado conforme a seguinte expressdao matematica:
CEl = 1,155 + 0,000593 X (Mempresa habi"tada), SendO

Mempresa habilitada: Massa média, em ordem de marcha, em Kg, de todos os
veiculos descritos no item 7 e comercializados no Brasil pela empresa habilitada,

ponderada pelas vendas ocorridas no periodo mencionado no item 10.

3. Para fazer jus a reducdo de aliquota de dois pontos percentuais do IPI,
prevista nas Notas Complementares NC (87-8) e NC (87-10) da TIPI, cada empresa
habilitada devera cumprir, até 1° de outubro de 2016 ou até 1° de outubro de 2017,
respectivamente, e manter, em medi¢cdes anuais, até 2020, o consumo energético
menor ou igual ao valor maximo (CE2) calculado de acordo com a seguinte

expressdo matematica:
CE2 = 1,067 + 0,000547 X (Mempresa habi”[ada), SendO

Mempresa habilitada: Massa meédia, em ordem de marcha, em Kg, de todos os
veiculos descritos no item 7 e comercializados no Brasil pela empresa habilitada,
ponderada pelas vendas ocorridas no periodo mencionado no item 10.

4. Para fazer jus a reducdo de aliquota de um ponto percentual do IPI,
prevista nas Notas Complementares NC (87-9) e NC (87-11) da TIPI, cada empresa
habilitada devera cumprir, até 10 de outubro de 2016 ou até 1o de outubro de 2017,

respectivamente, e manter, em medi¢cdes anuais, até 2020, o consumo energeético
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menor ou igual ao valor maximo (CE3) calculado de acordo com a seguinte

expressdo matematica:

CE3 = 1,111 + 0,000570 X (Mempresa habi”tada), SendO.

Mempresa habilitada: Massa média, em ordem de marcha, em Kg, de todos os
veiculos descritos no item 7 e comercializados no Brasil pela empresa habilitada,

ponderada pelas vendas ocorridas no periodo mencionado no item 10.

5. A massa dos veiculos a que se referem os itens 2, 3 e 4 corresponde a
massa do veiculo completo em ordem de marcha definida conforme a norma ABNT
NBR ISO 1176: 2006.

6. As vendas a que se referem os itens 2, 3 e 4 correspondem aos
licenciamentos dos veiculos objetos da exigéncia prevista neste Anexo, conforme

dados do Departamento Nacional de Transito —Denatran.

7. O ambito de aplicacédo da exigéncia de que trata este Anexo compreende
0s veiculos equipados com motor a gasolina ou com motor a etanol ou com motor
que utilize alternativa ou simultaneamente gasolina e etanol (motorizacao flex) e os
veiculos hibridos e elétricos e que se enquadrem nos codigos 8703.21.00 a
8703.24.90, 8703.90.00 e de 8704.31.10 a 8704.31.90 da TIPI, aprovada pelo
Decreto no 7.660, de 23 de dezembro de 2011.

8. A verificacdo do consumo energético atingido por cada empresa habilitada
para fins de atendimento do disposto no item 2 sera feita pelo Ministério do

Desenvolvimento, Industria e Comércio Exterior até 31 de dezembro de 2017.

9. A verificagdo do consumo energético atingido por cada empresa habilitada
para fins de atendimento do disposto nos itens 3 e 4 sera feita pelo Ministério do
Desenvolvimento, Industria e Comércio Exterior a partir de 1° de outubro de 2016
atée 31 de dezembro de 2017 e, para verificagdo da manutencdo dos niveis de
eficiéncia a que se referem os itens 3 e 4, até 31 de dezembro dos anos seguintes,
até 2020.
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10. O célculo do consumo energético atingido por cada empresa habilitada,
mencionados nos itens 8 e 9, serd baseado no ciclo de condugdo combinado
descrito na norma NBR 7024, de 2010, e nas instrugdes normativas complementares
do Instituto Brasileiro do Meio Ambiente - IBAMA para veiculos hibridos e elétricos, e
realizado considerando-se o0 consumo energético de todos os seus modelos de
veiculos, que se enquadrem nas posi¢cdes da TIPI mencionadas no item 7,
ponderada pelas respectivas vendas ocorridas no Brasil nos doze meses anteriores

ao més no qual sera feito o calculo.

11. Os dados dos ensaios baseados no ciclo de conduc¢do combinado e nas
instrucdes normativas complementares para veiculos hibridos e elétricos a que se
refere o item 10 serdo obtidos junto ao Instituto Brasileiro do Meio Ambiente -
IBAMA.

12. As especificacBes da gasolina (E22) e do etanol (E100), combustiveis de
referéncia utilizados nos ensaios do ciclo de condu¢do combinado descrito na norma
ABNT NBR 7024: 2010, estédo definidas na Resolu¢cdo ANP no 21, de 2 de julho de
2009, e na Resolucdo ANP no 23, de 6 de julho de 2010, respectivamente.

13. Regras complementares poderao ser editadas por meio de ato do Ministro

de Estado do Desenvolvimento, IndUstria e Comércio Exterior.

Fonte: BRASIL (2012).
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ANEXO C — EFICIENCIA ENERGETICA DOS VEICULOS

EMPRESAS HABILITADAS AO INOVAR-AUTO (AGOSTO 2014)

MODALIDADE DE

HABILITACAO
1 |AGRALE S/A FABRICANTE
2 |[CAOA MONTADORA DE VEICULOS S.A. FABRICANTE
3 |DAF CAMINHOES BRASIL INDUSTRIA LTDA. (FABRICANTE) FABRICANTE
4 |FIAT AUTOMOVEIS S/A FABRICANTE
5 |FORD MOTOR COMPANY BRASIL LTDA. FABRICANTE
6 |GENERAL MOTORS DO BRASIL LTDA. FABRICANTE
7 |HONDA AUTOMOVEIS DO BRASIL LTDA. FABRICANTE
8 |HYUNDAI MOTOR BRASIL LTDA. FABRICANTE
9 |[INTERNATIONAL IND.AUTOMOTIVA FABRICANTE
10 [IVECO LATIN AMERICA LTDA FABRICANTE
11 [MAN LATIN AMERICA FABRICANTE
12 [MERCEDES-BENZ DO BRASIL LTDA. FABRICANTE
13 [MMC AUTOMOTORES DO BRASIL LTDA FABRICANTE
14 [NISSAN DO BRASIL AUTOMOVEIS LTDA (INCISO Iy FABRICANTE
15 [PEUGEOT CITROEN DO BRASIL FABRICANTE
16 [RENAULT DO BRASIL S.A. FABRICANTE
17 |[SCANIA LATIN AMERICA LTDA. FABRICANTE
18 [SVB AUTOMOTORES DO BRASIL S.A. (SUZUKI) FABRICANTE
19 [TOYOTA DO BRASIL LTDA. FABRICANTE
20 [VOLKSWAGEN DO BRASIL INDUSTRA DE VEICULOS AUTOMOTORES LTDA. FABRICANTE
21 [VOLVO DO BRASIL VEICULOS LTDA FABRICANTE
1 |AUDI BRASIL DISTRIBUIDORA DE VEICULOS LTDA IMPORTADOR
2 |BRAZIL TRADING LTDA. (KIA) IMPORTADOR
3 [BRITISH CARS DO BRASIL VITORIA LTDA. IMPORTADOR
4 |CHRYSLER GROUP DO BRASIL IMPORTADOR
5 |CN AUTO S.A. ** IMPORTADOR
6 |DISTRICAR IMP.E DIST.DE VEICULOS IMPORTADOR
7 |ELELECSONIC COMERCIO LTDA. ** IMPORTADOR
8 |EVER ELETRIC APPLIANCES INDUSTRIA E COMERCIO DE VEICULOS LTDA . IMPORTADOR
9 |JAGUAR E LAND ROVER BRASIL IMPORTADOR
10 [RISING IMPORTS EIRELI IMPORTADOR
11 |SNS AUTOMOVEIS LTDA. IMPORTADOR
12 |[STUTTGART SPORTCAR SP VEICULOS IMPORTADOR
13 [VENKO MOTORS DO BRASIL IMPORT. IMPORTADOR
14 |VIA ITALIA COMERCIO E IMPORTACAO DE VEICULOS LTDA. IMPORTADOR
15 [VOLVO CARS BRASIL IMP.E COM.VEIC. IMPORTADOR
1 |AUDI DO BRASIL DISTRIBUIDORA DE VEICULOS LTDA (PROJETO DE INVESTIMENTO) PROJETO DE INVESTIMENTO
2 |BMW DO BRASIL LTDA. PROJETO DE INVESTIMENTO
3 |CAMINHOES METRO-SHACMAN DO BRASIL, COM. E IND. DE VEIC. AUTOMOTORE LTDA. PROJETO DE INVESTIMENTO
4 |CAOA MONTADORA DE VEIC. S/A - PROJETO Ix35 PROJETO DE INVESTIMENTO
5 |CHERY BRASIL IMP.FAB.E DIST.VEIC. PROJETO DE INVESTIMENTO
6 |DAF CAMINHOES BRASIL INDUSTRIA LTDA. PROJETO DE INVESTIMENTO
7 |FOTON AUMARK DO BRASIL IMPORTACAO, EXPORTACAO E DISTRIBUICAO DE VEICULOS LTDA. | PROJETO DE INVESTIMENTO
8 |FOTON MOTORS DO BRASIL LTDA. PROJETO DE INVESTIMENTO
9 |JAC MOTORS DO BRASIL AUTOMOVEIS PROJETO DE INVESTIMENTO
10 [JAGUAR E LAND ROVER BRASIL IMP. E COM. DE VEICULOS LTDA. PROJETO DE INVESTIMENTO
11 [MERCEDES-BENZ DO BRASIL LTDA. (PROJETO DE INVESTIMENTO CLASSE C e GLA) * PROJETO DE INVESTIMENTO
12 [MMC AUTOMOTORES DO BRASIL LTDA (Projeto ASX) PROJETO DE INVESTIMENTO
13 [MMC AUTOMOTORES DO BRASIL LTDA (Projeto LANCER) PROJETO DE INVESTIMENTO
14 [NISSAN DO BRASIL AUTOMOVEIS LTDA (INCISO 1) PROJETO DE INVESTIMENTO
15 [VOLKSWAGEN DO BRASIL INDUSTRA DE VEICULOS AUTOMOTORES LTDA. (PROJETO GOLF) PROJETO DE INVESTIMENTO
16 [SBTC INDUSTRIA DE VEICULOS S/A (SINOTRUK BRAZIL TRUCK CORPORATION) PROJETO DE INVESTIMENTO

* Portaria de Habilitag&o ainda nédo publicada
** Habilitada sub judice

21 FABRICANTES HABILITADOS

15 IMPORTADORES

16 PROJETOS

Fonte: BRASIL. MDIC (2014).



