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RESUMO

A presente monografia propde-se a estudar o Programa Inovar-Auto, um regime automotivo
criado em 2012 com objetivo estimular a competitividade da industria automotiva brasileira.
Nos anos anteriores a criacdo do programa, o setor automotivo brasileiro experimentou
vigoroso crescimento, chegando as posi¢des de quarto maior mercado interno e sétimo maior
produtor mundial de veiculos. No entanto, a partir de crise financeira de 2008, a
competitividade do setor foi posta a prova com o aumento da penetragao de veiculos importados
no mercado interno. Foi entdo que o governo brasileiro, em conjunto com as entidades
representativas do setor, resolveu criar um regime especial de tributacao, vinculando incentivos
fiscais a metas relacionadas a eficiéncia energética veicular, ao adensamento da cadeia
produtiva e a realizacao de investimentos em pesquisa e desenvolvimento e engenharia. Desde
sua regulamentagdo, o programa despertou debate e controvérsias, especialmente quanto a
pertinéncia de estimular um setor consolidado e controlado por empresas transnacionais. A
consagragdo destas controvérsias ocorreu com a condenagdo do regime automotivo na
Organizag¢ao Mundial do Comércio, por contemplar medidas que violam regras e principios do
comércio multilateral. Ao final do programa, verifica-se que o Inovar-Auto obteve éxito em
alguns de seus objetivos estratégicos, sobretudo na questao da eficiéncia energética, mas falhou
em ndo incentivar a contento a motorizacdo elétrica, a tecnologia portadora do futuro da
industria automobilistica.

Palavras-Chave: Programa Inovar-Auto. Indistria automotiva. Eficiéncia energética veicular.



SIMBOLOS, ABREVIATURAS, SIGLAS E CONVENCOES

ANEF
ANFAVEA
BCB
FUNCEX
IPEA
MCTIC
MDIC
MERCOSUL
OICA

OoMC
SINDIPECAS

Associag@o Nacional das Empresas Financeiras das Montadoras
Associagdo Nacional dos Fabricantes de Veiculos Automotores
Banco Central do Brasil

Fundagdo Centro de Estudos do Comércio Exterior

Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada

Ministério da Ciéncia, Tecnologia, Inova¢des e Comunicagdo
Ministério da Industria, Comércio Exterior e Servigos

Mercado Comum do Sul

Organisation Internationale des Constructeurs d'Automobiles
Organizacao Mundial do Comércio

Sindicato Nacional da Industria de Componentes para Veiculos Automotores



INDICE

INTRODUCAO 9
CAPITULO I: O PROGRAMA INOVAR-AUTO 12
L1 A GEnese do Programa............ceeecueiiuieeiiieniieiieeieeieeete ettt see et siae et esaeenseeenneens 12
[.2 A Apresentacdo do Programa INOVar-AUtO...........cccueerieriiienieeiienie et 23
[.2.1 Conceito, ObJetivo € VIZENCIA .....cueeiueeeiieiieeiieiie et eiee ettt e ieesae et saae e 23
[.2.2 OS BENETICTATIONS ...cutiiiiiiiieeie ettt st et 24
1.2.3 As Condicdes Gerais € as Metas eSpPeCifiCas......cuuerviieriiiieriiieeriieerieeeeeeeeeee e 25
[.2.4 OS BENETICIOS ...eutiiiiiiiieie ettt st 27
[.2.5 A Meta de Eficiéncia EnergetiCa..........cccveeiiiiieiiieciieecee et 30
[.2.6 AS Penalidades ..........ooouiiiiiiiiiiii e 34

CAPITULO II: OS RESULTADOS E AS CONTROVERSIAS DO INOVAR-AUTO ..36

II.1 O Contexto Econdmico Durante a Vigéncia do Inovar-Auto...........cceeevveevienieeniiennnns 36
I1.2 Os Resultados do INOVAr-AULO.........cccueriiriiriiniieieeieeee e 37
I1.2.1 AS Metas ESPECITICAS ....ccuveriieiieiiieiie ettt ettt ettt et saae e 38
I1.2.2 A Meta de Eficiéncia ENergétiCa ..........ccoeveieiienieeiieiieeieeiieeeeee e 40
I1.2.3 O Desempenho do Setor AUtOMOLIVO ......ccvievierieiriienieeieeeie ettt 42

I1.3 A Condenagao do Inovar-Auto na OMC ..........cccviieiiiiieiiieciee e 45
I1.4 O Inovar-Auto: Politica de Protecao ou de Inovagao? .........cceeeeveeecveeecieeeciieeereeeeene, 49
CONSIDERACOES FINAIS 51

REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS ....coveeeeeeveeeeeseseeessssssssssssssassssssssssassssssssssnssssssssssnens 53



INTRODUCAO

A massificacdo do uso do automoével modificou o cotidiano e transformou o espago
urbano, sendo indispensavel na sociedade moderna. Considerada simbolo da Segunda
Revolucao Industrial, a induastria automotiva até hoje ¢ tida como estratégica por ser
multiplicadora da atividade econdmica. Estima-se que para cada emprego gerado diretamente
por uma montadora, mais cinco empregos sejam gerados indiretamente em setores como o
siderurgico, pléstico, téxtil, de vidros e computacdo (IEL, 2018). No entanto, a industria
automobilistica vem passando por importantes transformagdes desde o comego do século XXI.

O futuro da industria automobilistica serd construido em meio a um novo paradigma
da propriedade privada de veiculos automotores. Se no século passado a massificacdo do uso
do automovel norteou o planejamento urbano, impactou o ritmo de expansdo das cidades e
influenciou a matriz energética, durante este século, em um mundo predominantemente urbano
e preocupado com a acdo humana no meio ambiente, a ordem de determinacdo serd inversa:
imperativos de ordem ambiental, como legislagdbes e mudancas nas preferéncias dos
consumidores em relagdo a eficiéncia energética, irdo impor nova formatagdo ao setor
automotivo, de modo a inseri-lo na agenda de mobilidade do século XXI — marcada pela
predominancia da utilizagao coletiva dos meios de transporte e pela reducao do consumo de
combustiveis fosseis. O século XXI pode marcar o fim de um determinado modelo de
mobilidade e de organizacao da producdo, o que significa novas oportunidades de negdcios e
novas necessidades regulatorias (MARX; MELLO, 2014).

O regime industrial dominante no setor automotivo vem passando por um processo
de muta¢do em funcdo das pressdes geradas por novos processos produtivos, relacionados a
producdo inteligente e conectada, e por inovagdes de produto, relacionadas aos veiculos
elétricos e autdbnomos. Mas o impacto disruptivo mais relevante ¢ o gerado pelas inovagdes de
produto, especialmente a tendéncia a motorizagdo elétrica e a incorporagao de tecnologias de
informagdo e comunicagdo para apoio a condugado, lazer e servigos no interior do veiculo (IEL,
2018). Esse conjunto de inovag¢des deram origem a um processo de transformagao dinamica no
setor automotivo mundial, construindo as bases de um novo regime industrial, de modo a
colocar as empresas, as instituigdes € os centros de produgdo tradicionais sob risco de

sobrevivéncia (MARX; MELLO, 2014).



Atualmente o Brasil assume papel de relevancia na induastria automobilistica
mundial. O pais abriga 27 montadoras e 446 empresas de autopecas. As 65 unidades industriais
dedicadas a fabricacao de veiculos estdo distribuidas em 42 municipios, localizados em 10
estados da federagdo, e apresentam, em conjunto, capacidade instalada para producao de 5
milhdes de veiculos anualmente. Em 2015, a cadeia de produgdo automotiva representava 22%
do PIB da industria de transformacdo e 4% do PIB nacional (ANFAVEA, 2018). O pais ocupa
hoje a nona posi¢ao no ranking mundial de producdao de veiculos e possui o oitavo maior
mercado do mundo. Entretanto, o Brasil se distingue de outros paises com relevancia no setor,
dos tradicionais como Estados Unidos, Alemanha e Japao, aos emergentes como Coréia do Sul,
China e India, por ndo possuir empresas controladas por capital nacional. As montadoras
instaladas no Brasil sdo controladas por capitais estrangeiros, mantendo dependéncia
estratégica e tecnologica em relacao as matrizes estrangeiras. Os centros de decisdo estdo no
exterior, onde as empresas mantém as pesquisas mais avangadas e onde as principais tendéncias
e tecnologias do setor sdo langadas (SANTOS, 2018).

Diante deste novo cenario que se vislumbra para o setor automotivo, questiona-se
a capacidade da industria automotiva brasileira em se manter relevante. Discute-se como as
iniciativas publicas podem contribuir para o desenvolvimento da engenharia automotiva
brasileira, incorporando tecnologias emergentes, para inseri-la nas cadeias globais de valor em
posicdo de vanguarda tecnoldgica.

A tltima das iniciativas publicas voltadas para o setor automobilistico no Brasil
data de 2012, quando da criagdo do Programa de Incentivo a Inovacdo Tecnologica e
Adensamento da Cadeia Produtiva de Veiculos Automotores. A partir de 2008, diante da
crescente penetragdo de veiculos importados no mercado doméstico, intensificaram-se as
preocupacoes das entidades representativas do setor automotivo com a falta de competitividade
da industria brasileira. Diante da importancia do setor automotivo para a economia doméstica,
o governo brasileiro criou, em setembro de 2012, um novo regime automotivo, denominado
Inovar-Auto, com objetivo de superar o atraso tecnologico da induastria nacional, estimular a
competitividade e o desenvolvimento de veiculos mais eficientes em termos de seguranca e
consumo energético.

Com vigéncia até dezembro de 2017, o programa apoiava-se na concessdo de
incentivos fiscais para empresas com produgdo, com projeto de producdo ou apenas com

comercializacdo de veiculos no pais, mediante o cumprimento de metas especificas

10



relacionadas a: (a) Inovacdo — ao determinar investimentos minimos em pesquisa €
desenvolvimento; (b) Cadeia de produgdo e fornecimento — ao impor a realizacdo de uma
quantidade minima de atividades fabris no pais e requerer o aumento do volume de gastos em
engenharia, tecnologia industrial basica e capacitacao de fornecedores; (¢) Eficiéncia energética
— ao exigir a producdo de veiculos mais eficientes em termos de consumo de combustivel.

Em outras palavras, o programa criou incentivos com o proposito de atrair a
instalacao de montadoras estrangeiras no pais, gerar o adensamento da cadeia produtiva do setor
automotivo e promover a producao de veiculos mais seguros € econdmicos para torna-los mais
competitivos, tanto no mercado interno como no mercado externo.

No entanto, o agravamento da crise politica e econdmica que se instalou no pais
apos as eleicdes de 2014, além da condenagdo ao regime automotivo na Organiza¢do Mundial
do Comércio (OMC), despertaram o debate sobre a eficiéncia e a eficacia do programa.

O objetivo deste trabalho ¢ analisar a eficiéncia e a eficacia do Inovar-Auto a luz
dos resultados e das controvérsias gerados no ambito da criagdo e do desenvolvimento do
programa. A metodologia adotada foi a pesquisa bibliografica, materializada na leitura das leis,
dos decretos e das portarias que normatizam o Inovar-Auto, bem como na leitura de trabalhos
académicos e artigos cientificos sobre o tema. O trabalho apresenta, no Capitulo I, os fatores
que motivaram a criagdo do Inovar-Auto e os detalhes normativos do programa, relevando os
objetivos da politica, o tipo de empresa contemplada, as condigdes e as metas estabelecidas
como contrapartida aos incentivos fiscais, as penalidades previstas para o descumprimento das
metas e, finalmente, o detalhamento da meta de efici€éncia energética — o principal objetivo do
novo regime automotivo. No Capitulo II, o trabalho exibe os resultados e as controvérsias do
Inovar-Auto, demonstrando o grau de atingimento das metas estipuladas, especialmente em
relagdo a eficiéncia energética, o desempenho do setor automotivo no periodo de vigéncia do
programa, a razao da condenacao do regime automotivo na OMC e, finalmente, o debate sobre
a caracterizag¢do do programa como politica protecionista ou de fomento a inovagao. Por fim, o
trabalho conclui que o Inovar-Auto obteve éxito em alguns de seus objetivos estratégicos,
sobretudo na questdao da eficiéncia energética, mas falhou em ndo incentivar a contento a

motorizagao elétrica, a tecnologia portadora do futuro da industria automobilistica.
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CAPITULO I: O PROGRAMA INOVAR-AUTO

I.1 A Génese do Programa

O mercado automotivo brasileiro experimentou vigoroso crescimento nos anos
anteriores a criacdo do Inovar-Auto. Entre 2005 e 2012, foram licenciados 23 milhdes de
veiculos novos no Brasil, entre veiculos de passeio e comerciais leves. Apenas Estados Unidos,

China, Japao e Alemanha venderam mais no mesmo periodo (Gréfico 1).

Grafico 1: Licenciamento de novos veiculos de passeio e comerciais leves — 2005 a 2012 (em milhdes de unidades)

114.647

100.664
41.128
' . 28445 23017 20833 19.947 19.920 19358 18311
5 8 & 6 6 6

F & & & ¥ &S
N C§ Q S & & &

N C&@V & & &

Fonte: OICA.

Nos 12 anos anteriores a implementag¢ao do programa, o licenciamento de veiculos
novos — incluindo automoveis, comerciais leves, caminhdes e 6nibus — mais que dobrou,
saltando de 1.601.282 unidades, em 2001, para 3.802.071 unidades, em 2012. A produg¢do
apresentou desempenho semelhante, passando de 1.674.522 unidades, em 2001, para 3.402.963
unidades, em 2012 (Gréafico 2).

Grafico 2: Licenciamento de veiculos novos e producdo — 2001 e 2012
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Fonte: ANFAVEA.
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A expansao do setor automotivo coincide com a melhora econdmica e social por
que passou o pais no comeco dos anos 2000. Os anos 2003-2010 foram marcados pela
consolidagdo do processo de estabilizagdo econdmica e por avangos sociais importantes
(GIAMBIAGI, 2011). Trata-se também da fase de melhor desempenho econdmico dos ultimos
25 anos': o PIB cresceu a taxa média anual de 4,0% (GIAMBIAGI, 2011). O bom desempenho
econdmico, combinado a politica de valorizacao real do salario minimo e ao crescimento do
mercado formal de trabalho (SOUSA, 2010 apud GIAMBIAGI, 2011), contribuiram para a
ascensao de 29 milhdes de brasileiros a nova classe média, entre 2003 e 2009 (NERI, 2010 apud
GIAMBIAGI, 2011).

Outra caracteristica deste periodo € o crescimento do crédito. A participacdo do
crédito no PIB saltou de 24,6%, em 2003, para 53,6%, em 2012. O crédito privado direcionado
a pessoa fisica aumentou 372,7% de janeiro de 2003 a dezembro de 2008 (IVO, 2016). Quando
se examina o papel do crédito na aquisi¢ao de veiculos, conclui-se que este foi um dos motores
do crescimento do mercado automotivo nos anos 2000. Segundo a Associacdo Nacional das
Empresas Financeiras das Montadoras (ANEF), cerca de 70% das vendas de automoveis e 90%
das vendas de caminhdes e Onibus foram realizadas tendo o financiamento, o consércio ou o
leasing como meio de pagamento (ALVARENGA, 2010). Vale destacar, ainda, as mudancas
conjunturais e institucionais no mercado de crédito que favoreceram a expansdo do setor: a
queda na taxa de juros e o alongamento do prazo dos financiamentos?; a criacdo de novas
modalidades de crédito, como o empréstimo consignado®; e a ampliagdo do instituto da
alienacdo fiduciaria. De acordo com Alvarenga (2010), como resultado destas mudangas, o
saldo consolidado das operacdes de crédito para aquisicao de veiculos praticamente triplicou
entre janeiro de 2004 e dezembro de 2009.

O aumento da massa salarial ¢ a democratizagao do acesso ao crédito contribuiram
para a massificacdo do consumo. De fato, o consumo das familias foi componente fundamental
na trajetoria de crescimento econdmico entre 2003 e 2010, tendo crescido a taxa média de 4,4%
ao ano — acima da taxa de crescimento do PIB. No periodo 2007-2010 atingiu seu apice, com

média anual de 5,7%, a despeito da crise financeira global de 2008.

'O periodo 1995-2002 apresentou média anual de crescimento de 2,3%, enquanto no periodo 1985-1994 a média
anual de crescimento foi de 2,8% (GIAMBIAGI, 2011).

2 Segundo Alvarenga (2010), o prazo passou de 24 meses, em 2000, para 84 meses, em 2007.

3 Linha de crédito de uso livre, sem destinagdo especifica, caracterizada pelo desconto das prestagdes na folha de
pagamento, que por contar com este fator mitigador de risco, em geral possui taxas mais baixas, proximas as taxas
dos financiamentos.
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Assim, em um cendrio macroeconOmico favoravel ao consumo, surge como
consequéncia natural a expansdo do mercado automotivo, uma vez que o carro estd no topo dos
bens de consumo mais desejados pelo brasileiro*. Entre 2003 ¢ 2012, o crescimento médio das
vendas de veiculos no pais foi de 10,2% ao ano. A produgdo, impulsionada principalmente pelo
mercado interno’, cresceu a média de 7,9% ao ano. Em 2007, ano de maior expansio da década,

o crescimento da producdo e das vendas foi de 17,5% e 27,8%, respectivamente (Grafico 3).

Grafico 3: Taxa de crescimento das vendas e da producgdo (em relagdo ao ano anterior) de 2003 a 2012
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Fonte: ANFAVEA.

Essa trajetoria de crescimento sofreu revés no final de 2008, em razao da eclosao
da crise financeira mundial. Os efeitos da crise sobre o mercado automotivo brasileiro foram
sentidos no ultimo trimestre do ano (Grafico 4), com retragao das vendas de 6,7% em outubro,
23,4% em novembro e 19,7% em dezembro, em relagdo aos mesmos meses de 2007. O impacto
sobre a produgdo ocorreu nos meses de novembro e dezembro, com quedas de 28,7% e 57,9%,
respectivamente, em relagdo a novembro e dezembro do ano anterior (BARROS; PEDRO,

2011).

4 Segundo pesquisa promovida pelo Servigo de Protecdo ao Crédito (SPC), realizada em janeiro de 2015, com
objetivo de identificar o comportamento dos brasileiros em relagdo ao consumo, o carro ¢ o terceiro item de
consumo mais desejado pelos brasileiros (MARTINS, 2015).

5> Como revela Alvarenga (2010), a exportagdo de veiculos — incluindo automoveis, comerciais leves, caminhdes
e onibus — cresceu apenas até 2005, apresentando variagdo negativa nos anos seguintes, voltando a crescer apenas
em 2010, mas sem recuperar o pico de 897 mil unidades registradas em 2005.
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Grafico 4: Impacto da crise financeira mundial de 2008 na produ¢do e no licenciamento de veiculos novos no
Brasil
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Fonte: ANFAVEA.

Nao obstante, o setor fechou 2008 comemorando os recordes de 2,82 milhoes de
veiculos vendidos e de 3,05 milhdes de unidades produzidas — ultrapassando pela primeira vez
a marca de 3 milhdes. No ano seguinte, para impedir o agravamento do quadro do ultimo
trimestre de 2008, o governo brasileiro langou mao de politicas anticiclicas no setor
automobilistico, através da ampliacdo da oferta de crédito via bancos estatais e da redugao de
aliquotas do Imposto sobre Produtos Industrializados (IPI) incidente no pre¢o dos automoveis.
Estima-se que a reducdo do IPI, que vigorou de janeiro de 2009 até marco de 2010, tenha sido
responsavel por 20,7% das vendas registradas de janeiro a novembro de 2009 (ALVARENGA,
2010).

As medidas anticiclicas foram bem-sucedidas na sustentagdo das vendas do setor.
O ano de 2009 marcou novo recorde de vendas, com 3,14 milhdes de veiculos licenciados —
11,4% de crescimento em relagdo a 2008. A producdo de veiculos montados® apresentou
crescimento timido de 0,8% em comparagdo com 2008, j& que as montadoras adotaram, a partir
de novembro daquele ano, medidas como a redu¢do de turnos e a concessdo de férias coletivas
para ajustar o estoque a demanda. Ainda assim, a producdo também registrou recorde em 2009,
com 3,08 milhdes de unidades fabricadas.

Superadas as dificuldades impostas pela crise de 2008, no triénio 2010-2012 o setor

registrou recordes sucessivos nas vendas. Em 2010 o licenciamento total de veiculos chegou a

¢ O dado de produgio que inclui veiculos montados e desmontados sofreu retragio de 1,0%, caindo de 3,22 milhdes
de unidades em 2008 para 3,18 milhdes de unidades em 2009.
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3,52 milhdes de unidades — crescimento de 11,9% em relagdao a 2009. Em 2011 o licenciamento
total de veiculos alcangou 3,63 milhdes de unidades — avango de 3,4% em relagdo ao ano
anterior. Por fim, em 2012 o licenciamento total de veiculos atingiu a maxima histérica de 3,80
milhdes de unidades’ — expansio de 4,6% em relagio ao ano anterior. A produg¢io, por seu
turno, registrou novos recordes em 2010 e 2011, quando foram produzidas, respectivamente,
3,38 milhdes e 3,42 milhdes de unidades. Em 2012 o indicador desaqueceu 0,4%, fechando o
ano com 3,40 milhdes de unidades produzidas.

Para ser mais exato, de 2007 a 2012, ano apos ano o setor automotivo brasileiro
quebrava recorde de vendas. A producdo viveu este movimento mais cedo, experimentando
recordes sucessivos de 2004 até 2011. No entanto, a partir de 2009, repetiu-se o quadro visto

no periodo 1994-1998: o niimero de licenciamentos superou a produgao (Grafico 5).

Grafico 5: Licenciamento total e produgao de veiculos no Brasil 1993-2012
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Fonte: ANFAVEA.

Neste periodo mais recente, tal como naquele, a diferenca entre producdo e a
comercializacdo ¢ explicada pelo aumento da participacdo dos veiculos importados nas vendas
internas (Gréafico 6).

O ano de 2005 representou um ponto de inflexdo na tendéncia de queda da
participagdo de veiculos importados no licenciamento total, observada desde 1998. De 1998 a
2004, a participagdo dos importados no licenciamento total caiu de 22,6% para 3,9%. Em

contrapartida, de 2005 a 2012, o peso dos importados aumentou de 5,1% para 20,7%. Os quatro

7 Em toda a historia da industria automobilistica no Brasil, de 1957 a 2017, o ano de 2012 foi o que registrou o
maior nimero de licenciamento de veiculos — incluindo automodveis, comerciais leves, caminhdes e Onibus:
3.802.071 unidades.
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anos anteriores a criacdo do Inovar-Auto foram anos de recordes sucessivos, ndo apenas na
produgdo e nas vendas, como também na importacdo veiculos. Em 2008, ano que quebrou o
recorde historico de 19958, foram licenciados 375.130 veiculos importados — crescimento de
35,4% para 2007. Em 2009, foram licenciados 489.050 veiculos importados — varia¢do de
30,4% para 2008. Em 2010, foram licenciados 660.241 veiculos importados — expansao de
35,0% para 2009. Em 2011 o novo recorde historico foi estabelecido, quando foram licenciados
857.892 veiculos importados — aumento de 29,9% para 2010. Em 2012 este indicador sofreu
retracdo de 8,1% em relagdo ao ano anterior, ainda assim mantendo-se como segundo maior

numero da historia, com 788.070 de unidades licenciadas.

Grafico 6: Evolugdo da participagdo dos veiculos importados no licenciamento total de veiculos no Brasil, 1993-
2012
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Fonte: ANFAVEA.

Um dos fatores explicativos do aumento das importagdes estd no comportamento
do cambio. Fato comum aos periodos 1994-1998 e 2009-2012, a apreciagdo da taxa de cambio
real efetiva (Grafico 7) observada naqueles anos pode ser apontada como elemento
impulsionador das importacdes, uma vez que torna o pre¢o do produto importado mais
competitivo no mercado doméstico. No entanto, a apreciacdo cambial ndo pode ser considerada
isoladamente.

Outro fator explicativo do aumento das importagdes reside na dindmica da industria
automotiva frente a crise financeira mundial, cujos impactos foram mais sentidos nos paises

desenvolvidos, ndo apenas na economia em geral, mas também no mercado automotivo. Nos

8 Quando foram licenciados 369.048 veiculos importados.
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Estados Unidos, o setor automotivo registrou retracao significativa em decorréncia da recessao
econdmica e da elevacdo do preco do barril do petrdleo. Tradicionais conglomerados
automobilisticos, como Chrysler’ e General Motors (GM)!?, decretaram faléncia em 2009,
mesmo apods socorro financeiro governamental. Na Europa, que atravessava periodo de
estagnagdo, a crise gerou queda expressiva na producdo e nas vendas, ensejando medidas de
apoio governamental em paises como Alemanha, Franca, Italia e Reino Unido. O Japao também
foi afetado, através da combinacdo entre desaquecimento do mercado interno e retragdo de

demanda nos principais paises desenvolvidos que eram destino de suas exportagdes (BARROS;
PEDRO, 2011).

Grafico 7: Taxas de cambio real calculadas pelo Banco Central do Brasil (BCB) e a Fundagido Centro de Estudos
do Comércio Exterior (Funcex) comparadas a taxa de cAmbio efetiva real calculada pelo IPEA (Base 100 =
janeiro/2000)
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Fonte: Nonnenberg (2015).

Deste modo, os principais conglomerados automotivos do mundo intensificaram a
incorporagao dos mercados emergentes em suas estratégias de negocios. Com a demanda

desaquecida nos paises desenvolvidos, o Brasil ganhou importincia como destino das

® A Chrysler entrou com pedido de concordata em abril de 2009. Em junho daquele ano recuperou-se através de
acordo de controle acionario que envolveu o governo dos Estados Unidos, o governo do Canada, o fundo de pensao
United Auto Workers e o conglomerado automotivo italiano Fiat (BARROS; PEDRO, 2011). Posteriormente a
Fiat adquiriu o controle acionario majoritario junto aos demais integrantes do acordo, formando o conglomerado
Fiat Chrysler Automobiles — FCA Group.

100 resgate da GM pelo governo dos Estados Unidos envolveu o aporte de cerca de 49,5 bilhdes de dolares em
troca de 61% do controle acionario do grupo. Em dezembro de 2013, o governo americano vendeu as ultimas
acdes, alegando ter recuperado cerca de 39 bilhdes de dolares do investimento inicial (COLIAS, 2013).

! Para detalhes sobre a metodologia de calculo das taxas adotadas por BCB, Funcex ¢ IPEA, ver Nonnenberg
(2015).
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exportacdes, uma vez que, entre 2010 e 2012, detinha o quarto maior mercado interno do
mundo'?, & frente de paises como Alemanha e Franga. O mercado brasileiro, cujas importagdes
historicamente eram originarias de paises com os quais o Brasil possui acordos bilaterais
(Argentina, Uruguai e México), viu crescer a participacao de importados provenientes de paises
como China e Coréia do Sul (Grafico 8). A participag@o da China no licenciamento de veiculos
importados aumentou de 0,3%, em 2008, para 7,7%, em 2011. A participagdo da Coréia do Sul
aumentou de 14,8%, em 2008, para 19,1%, em 2011. Por outro lado, embora ainda majoritaria,
a participagdo de Argentina, Uruguai e México nas importacdes de veiculos caiu de 74,1%, em

2008, para 59,9%, em 2011.

Grafico 8: Participagdo, por bloco/pais de origem, no licenciamento de veiculos importados — 2008 e 2011
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Fonte: ANFAVEA.

Se por um lado as importagdes tiveram robusto crescimento no periodo analisado,
por outro lado as exportagdes, que vinham em trajetoria de crescimento de 1999 a 2005,
encolheram ano a ano de 2006 até¢ 2010 (quando aumentou 61,5% em relagdo a 2009), voltando
a encolher em 2011 e 2012. As exportacdes'® cairam de um patamar de 897.114 unidades em
2005, ano da maxima historica, para 471.103 unidades em 2012. Este comportamento das
exportacdes pode ser explicado pela dindmica da produgdo nacional, especializada em carros

compactos e de baixa cilindrada, cujo destino sdo principalmente os paises da América Latina.

12 Em 2008 e 2009 o pais ocupava, respectivamente, a sexta € a quinta posigdo no ranking dos maiores mercados
automotivos do mundo.
13 Considerando veiculos montados € desmontados.
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Vale mencionar, ainda, o papel da concorréncia dos paises asidticos, especialmente a China,
nestes mercados (BARROS; PEDRO, 2011).

Desta maneira, em fung¢ao das trajetorias das importagdes e das exportagdes, o setor
passou a registrar déficits crescentes na balanga comercial a partir de 2008 (Grafico 9). De um
superavit recorde de US$ 5,25 bilhdes em 2005, o setor evoluiu para um déficit de US$ 9,34
bilhdes em 2012. O setor de autopegas, em particular, superavitario de 2002 a 2007, registrou
déficit de US$ 6,50 bilhdes em 2012.

Grafico 9: Balanga comercial das empresas associadas 8 ANFAVEA — 2003 a 2012 (em milhdes de US$)
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Fonte: ANFAVEA.

Embora as montadoras instaladas no pais sejam responsaveis por cerca de 90% das
importagoes totais de veiculos (BARROS; PEDRO, 2011), para complementagao dos modelos
fabricados no territorio nacional, comegou a surgir preocupagao no setor com relagcdo ao cenario
que se desenhava desde 2008: valorizagdo cambial e aumento da penetracdo de veiculos
importados no mercado nacional. A combinacdo entre mercado interno em crescimento €
importagdo em alta colocava em xeque a competitividade da industria nacional, cujos carros
eram vistos como atrasados tecnologicamente, entre outros aspectos, em termos de seguranga
veicular e eficiéncia energética. Esta preocupagdo foi externada pela principal entidade da
industria automotiva brasileira, a Associagdo Nacional dos Fabricantes de Veiculos
Automotores (ANFAVEA), nos guias setoriais dos anos que precederam a criagdo do novo

regime automotivo:
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(...) Atualmente, hé capacidade ociosa nas industrias instaladas nos paises produtores
de veiculos e com a atual taxa de cambio, o cenario torna-se atraente para a importagao
de produtos automotores. Assim, a Anfavea entende que ¢ importante fortalecer a
competitividade da industria e promover o investimento na produgdo local, para suprir
a demanda do mercado interno e gerar mais valores na economia local, com
movimentagdo de negdcios, empregos ¢ renda. A entidade acredita que em 2010 a
presenca do carro importado no mercado doméstico ficara na faixa de 15,5% a 16%
de participagdo, o que representara um volume total entre 550 mil a 600 mil veiculos.
(ANFAVEA, 2010, p. 12-14)
As projecdes da entidade para 2010 mostraram-se acertadas: pouco mais de 660 mil
veiculos importados novos foram licenciados, estabelecendo novo recorde. Em 2011, em meio

a celebracdo do recorde de producdo e licenciamento, a associacdo alertava:

(...) Vale ressaltar, também, que, na contabilidade especifica do balango do
desempenho no mercado doméstico, uma vez considerados somente os modelos
produzidos no Brasil, o crescimento registrado foi menor. As vendas ao mercado
interno de autoveiculos produzidos no Pais tiveram resultado positivo de 7,6%.

Foi a decorréncia natural e direta do fato de que, de janeiro a dezembro de 2010, as
vendas no mercado de veiculos importados terem somado 660,1 mil unidades
representando crescimento de 35% sobre o total do ano anterior.

Trata-se, sem duvida, de indicativo concreto ¢ palpavel de que o setor necessita, de
fato, de um verdadeiro choque de competitividade para poder conviver com a nova
realidade cambial do Pais, que tem se caracterizado pelo fortalecimento do Real frente
ao Dolar. (ANFAVEA, 2011, p. 17)

Naquele ano, como mencionado anteriormente, foi estabelecido o maior nimero de
licenciamentos de veiculos novos importados da histéria do mercado automotivo brasileiro,
quando de 857.892 de unidades foram comercializadas.

Cavalcante (2017) mostra a inexisténcia de um marco regulatorio para o setor, o
que a longo prazo representaria perda de competitividade internacional para a industria
automobilistica brasileira. Foi entdo que o governo federal, em conjunto com as entidades
representativas do setor, comegou a elaborar o esbo¢o daquele que seria o novo regime
automotivo brasileiro.

E importante destacar que, durante o ano de 2012, vigeu o regime automotivo
regulamentado pelo Decreto n® 7.567, de 15 de setembro de 2011, através do qual o governo
brasileiro majorou as aliquotas do IPI dos automoveis em trinta pontos percentuais (30%). O
aumento do imposto atingiu os veiculos importados — exceto os originarios do MERCOSUL e
do México — e os veiculos nacionais com indice de nacionalizacdo de pegas abaixo de 65%. As
montadoras com fabricas no Brasil fariam jus a redu¢@o do adicional de IPI sobre os veiculos
produzidos no pais ou importados do MERCOSUL e do México, desde que cumprissem regra
de conteudo local, a realizagdo de investimentos minimos em pesquisa € desenvolvimento ¢ a
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realizacdo de um nimero minimo de atividades fabris no pais. Este regime antecipou diversos
conceitos que viriam a formatar o novo regime automotivo (CUNHA, 2017).

Como revela Schapiro (2017), o setor automotivo brasileiro tem sido cliente
permanente das politicas publicas de incentivo. Desde a fase desenvolvimentista, entre as
décadas de 1950 e 1980, até o novo-desenvolvimentismo, de 2004 a 2016, passando inclusive
pelos anos de maior predominio do viés liberal na agenda econdmica, a década de 1990, o setor
automotivo brasileiro vem recorrentemente sendo favorecido por medidas tributarias e
tarifarias. Nos ultimos 28 anos, sem contar as medidas de estimulo pontuais, como a redugao
do IPI durante a crise financeira global de 2008, o segmento contou com trés regimes tributarios

especiais'4, sendo o Inovar-Auto a mais recente das iniciativas.

14 Além do Inovar-Auto, foram implementados o Regime Automotivo (chamado Novo Regime Automotivo na
época), entre 1995 e 1999, e a Camara Setorial Automotiva, entre 1991 e 1992 (SCHAPIRO, 2017).
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1.2 A Apresentacio do Programa Inovar-Auto

I.2.1 Conceito, Objetivo e Vigéncia

O Programa de Incentivo a Inovacdo Tecnoldgica e Adensamento da Cadeia
Produtiva de Veiculos Automotores — Inovar-Auto, foi um regime automotivo criado no
primeiro governo Dilma Rousseff, no ambito do Plano Brasil Maior — conjunto de iniciativas
de politica industrial formatado com objetivo de “acelerar o crescimento do investimento
produtivo e o esfor¢o tecnoldgico e de inovacdo das empresas nacionais, € aumentar a
competitividade dos bens e servigos nacionais.” (BRASIL, 2011a, Art. 1°, § 1°).

A elaboragdao do assim chamado novo regime automotivo contou com a
participacdo de agentes representativos do setor, como a Associagdao Nacional de Veiculos
Automotores (ANFAVEA) e o Sindicato Nacional da Industria de Componentes para Veiculos
Automotores (SINDIPECAS), de modo que os conceitos e as regras do programa foram
definidos através de entendimento prévio entre o governo e as empresas (CUNHA, 2017).

Segundo o Ministério da Industria, Comércio Exterior e Servigos (MDIC), um dos
orgios responsaveis pela avaliagio e fiscalizagdo do programa'®, o objetivo do Inovar-Auto
consistia na criagdo de condigdes para o aumento de competitividade no setor automotivo, a
produgdo de veiculos mais econdmicos e seguros, o investimento na cadeia de fornecedores,
em engenharia, tecnologia industrial bésica, pesquisa e desenvolvimento e capacitagdo de
fornecedores.

Instituido pela Lei n® 12.715', de 17 de setembro de 2012, e regulamentado pelo
Decreto n® 7.819, de 3 de outubro de 2012, o programa vigorou até 31 de dezembro de 2017.
Durante sua vigéncia, o Inovar-Auto evoluiu de modo a ser alterado e complementado por Leis,
Decretos e Portarias.

A premissa do Inovar-Auto ¢ a vinculagdo de incentivo fiscal ao cumprimento de
contrapartidas por parte das empresas habilitadas ao programa, de modo a estimular a produgao

e a comercializagao de veiculos mais seguros € mais economicos em consumo energético.

15 Em conjunto com o Ministério da Fazenda e o Ministério da Ciéncia, Tecnologia, Inovagdes e Comunicacio
(MCTIC).
16 Nos Arts. 40 a 44.
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1.2.2 Os Beneficiarios

As empresas automotivas nao foram submetidas ao programa de forma automatica,
mas mediante solicitagdo ao MDIC, em ato especifico, desde que atendidas as condig¢des de
habilitagdo. A habilitacdo seria valida por doze meses, podendo ser sucessivamente renovada
por igual periodo, até 31 de dezembro de 2017. Poderia solicitar habilitagdo ao programa a
empresa com atividade econdmica na producdo e/ou comercializagdo dos produtos
classificados na Tabela de Incidéncia do IPI (TIPI), aprovada pelo Decreto n°® 7.660, de 23 de
dezembro de 2011, os quais foram relacionados no Anexo I do Decreto n® 7.819 de 2012.

Uma vez que o programa apresenta gama variada de regras para as diversas
categorias de veiculos, seguirei o procedimento metodolégico utilizado por Cunha (2017),
delimitando demonstracao e analise a categoria de automdveis de passageiros € comerciais
leves!”, segmentos com maior representatividade econdmica e sobre os quais se aplicam
conjunto mais amplo e detalhado de normas. Nesta categoria estdo incluidos, por exemplo, os
automoveis de passageiros com capacidade de transporte de pessoas sentadas inferior ou igual

a seis, incluindo o motorista (Tabela 1).

Tabela 1 — Exemplos de veiculos contemplados no Programa Inovar-Auto, segundo

classifica¢do da TIPI.
Codigo TIPI Descricao
8703.21.00 De cilindrada nao superior a 1.000 cm?
o . 5 ~
8703.22.10 De cilindrada superior a 1.000 cm?, mas nao
superior a 1.500 cm?
8703.23.10 De cilindrada superior a 1.500 cm?, mas nao
Ex 01 superior a 2.000 cm?
De cilindrada superior a 2.000 cm?, mas nao
8703.23.10 superior a 3.000 cm?® (adaptado)
8703.24.10 De cilindrada superior a 3.000 cm?

Fonte: Elaboragao propria, com base no Anexo I do Decreton® 7.819, de 3 de outubro
de 2012, e no Decreto n° 7.660, de 23 de dezembro de 2011.

17 As regras pertinentes as demais categorias serdo citadas ao longo do texto, sempre que relevantes ao escopo do
trabalho.
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O Inovar-Auto previa trés tipos de habilitacdo ao programa, sendo possivel as

empresas possuirem mais de uma habilitagdo, aplicadas aquelas com:

I — Produgao de veiculos no pais;

IT — Projeto de construgdo de fabrica (no caso de empresas em instalacdo no pais)
ou de nova fabrica ou novo projeto industrial para producdo de novos modelos (no
caso de empresas ja instaladas no pais);

IIT — Comercializagdo de veiculos no pais, apenas (importadoras).

1.2.3 As Condic¢des Gerais e as Metas especificas

A habilita¢dao das empresas ao programa foi condicionada a regularidade em relagao
aos tributos federais e ao compromisso obrigatorio de atingir niveis minimos de eficiéncia
energética. Além das duas condic¢des gerais, o governo estabeleceu metas especificas de acordo
com o tipo de beneficidria.

Para as empresas com produgdo de veiculos no pais, o governo condicionou o
beneficio fiscal a meta de realizar, diretamente ou por intermédio de terceiros, quantidade
minima de atividades fabris e de atividades de infraestrutura de engenharia'®, em pelo menos
oitenta por cento dos veiculos fabricados (Tabela 2). Deveriam, ainda, optar por cumprir ao

menos duas das trés metas especificas a seguir:

I — Investir percentuais minimos da receita bruta total, excluidos os impostos e
contribui¢des, em pesquisa e desenvolvimento (Tabela 3);

IT — Investir percentuais minimos da receita bruta total, excluidos os impostos e
contribui¢cdes, em engenharia, tecnologia industrial basica e capacitacao de
fornecedores (Tabela 3);

III — Aderir ao Programa Brasileiro de Etiquetagem Veicular (PBEV)!, com
percentuais minimos de modelos comercializados com etiquetagem do programa

(Tabela 4).

18 Tais atividades estdo discriminadas no ANEXO III do Decreto n® 7.819 de 2012, e envolvem, dentre outras,
soldagem, estampagem, fabricagdo de motor e montagem de sistema elétrico.

19 Programa estabelecido pelo Instituto Nacional de Metrologia, Qualidade e Tecnologia (INMETRO) para
fornecer informagdes aos consumidores sobre o desempenho dos veiculos quanto a eficiéncia energética.
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Tabela 2 - Quantidade minima, por ano, de atividades fabris e de atividades de
infraestrutura de engenharia a serem realizadas em pelo menos 80% dos veiculos.

Callz rrllgério C:nlllgr)cr:ril;:eﬁi\ies Caminhoes Chassis com Motor
2013 8 9 7
2014 9 10 8
2015 9 10 8
2016 10 11 9
2017 10 11 9

Fonte: Elaboracéo propria, com base no Decreto n® 8.015, de 17 de maio de 2013.

Tabela 3 - Percentual minimo, por ano, da receita bruta total a ser investida.

Engenharia, Tecnologia

Caf: Ec(i)e:lrio Pesquisa e Desenvolvimento Industrial Basica e Capacitacao
de Fornecedores
2013 0,15% 0,50%
2014 0,30% 0,75%
2015 0,50% 1,00%
2016 0,50% 1,00%
2017 0,50% 1,00%

Fonte: Elaboragao propria, com base no Decreto n° 7.819, de 3 de outubro de 2012.

Tabela 4 - Percentual minimo, por ano, de modelos comercializados
com etiquetagem veicular do INMETRO.

Ano-Calendario Percentual
2013 36%
2014 49%
2015 64%
2016 81%
2017 100%

Fonte: Brasil. Decreto n° 8.015, de 17 de maio de 2013.

Para as empresas com projeto de construcao de fabrica (empresas em instalagao no
pais) ou de nova planta ou projeto industrial (empresas j4 instaladas no pais), o beneficio fiscal
ficou condicionado a aprovac¢do do projeto de investimento pelo MDIC, bem como ao
cumprimento do cronograma fisico-financeiro apresentado no projeto de investimento.

Ja para as empresas de comercializagdo de veiculos, sem producdao no pais

(importadoras), o beneficio fiscal ficou condicionado a meta de aderir ao PBEV, com
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percentuais minimos de modelos comercializados com etiquetagem do programa, conforme
Tabela 4. Deveriam, ainda, investir percentuais minimos da receita bruta total, excluidos os
impostos e contribui¢cdes, em pelo menos uma das duas rubricas a seguir: (a) pesquisa €
desenvolvimento, conforme Tabela 3; (b) engenharia, tecnologia industrial basica e capacitagdao
de fornecedores, conforme Tabela 3. As empresas deste segmento deveriam também comprovar
vinculo com o fabricante ou com seu respectivo distribuidor de veiculos, demonstrando
formalmente a autorizagdo para realizar, no Brasil, as atividades de importagao,
comercializacdo, prestacdo de servigos de assisténcia técnica, organizacdo de rede de
distribuicdo e a utilizagdo das marcas do fabricante dos veiculos importados.

Por fim, o governo estipulou obrigagdes acessorias relacionadas a prestagdo de
informacgdes para verificacdo do cumprimento das metas. As empresas deveriam apresentar
relatorios para comprovar os dispéndios e o atendimento das condi¢des requeridas. A
verificagdo destes relatorios poderia ser feita de forma direta, pelos 6rgdos federais competentes
(Ministério da Fazenda, MDIC ou MCTIC), ou de forma indireta, por intermédio de auditorias

credenciadas pela Unido, a serem contratadas pelas empresas.

1.2.4 Os Beneficios

O Inovar-Auto pode ser interpretado como politica industrial indutora de
comportamentos via incentivo fiscal (CAVALCANTE, 2017). Neste sentido, o principal
motivador para o cumprimento das metas estabelecidas seria o direito aos beneficios tributarios,
sem 0s quais as empresas ficariam expostas competitivamente. O novo regime automotivo
trouxe como mecanismos de incentivo fiscal as figuras do crédito presumido e da reducao de
aliquota. A depender do tipo de habilitagdao, as empresas fariam jus a apuragdo de créditos
presumidos e a redugdo ou suspencao de aliquotas do IPI.

Vale lembrar que, antes da criagdo do Inovar-Auto, vigorou o regime automotivo
regulamentado pelo Decreto n® 7.567, de 15 de setembro de 2011, através do qual o governo
brasileiro majorou as aliquotas do IPI dos automoéveis em trinta pontos percentuais (30%),
permitindo a redugao desta aliquota adicional mediante a observancia de regra de conteudo
nacional, a realizag¢@o de investimentos minimos em pesquisa e desenvolvimento ¢ a realiza¢ao
de um niimero minimo de atividades fabris no pais. Na pratica, o aumento do imposto atingiu

os veiculos importados — exceto os originarios dos paises do MERCOSUL e do México — e os
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veiculos nacionais com indice de nacionalizagdo de pegas abaixo de 65%. Tomando como
exemplo a categoria dos automodveis de passageiros para até 6 pessoas, conforme detalhado na
Tabela 1, antes da majoracdo do IPI as aliquotas variavam na faixa de 7% a 25%. Apoés a

majoracao do IPI, as aliquotas saltaram para uma faixa de 37 a 55% (Tabela 5).

Tabela 5: Aliquotas do IPI antes e apds a publicacdo do Decreto n°. 7.567 de 2011, para
automoéveis de passageiros com capacidade de transporte de pessoas sentadas inferior ou
igual a seis, incluido o motorista.

Motorizagio Coﬂgzsctlievel Antes (ijaol\l/llfljoragﬁo Apos a Mlzg Ioraqﬁo do
Até 1.000 cilindradas  Flex e Gasolina 7% 37%
Acima de 1.000 até Flex 11% 41%
2.000 cilindradas Gasolina 13% 43%
Acima de 2.000 Flex 18% 48%
cilindradas Gasolina 259, 55%
Fonte: Elaboragao propria, com base nos Anexos V e VI do Decreto 7.567, de 15 de setembro
de 2011.

A novidade do Inovar-Auto em relagdao regime do Decreto n® 7.567 de 2011, no
aspecto pratico do incentivo fiscal?, foi a possibilidade de compensagio da aliquota adicional
de 30% através dos créditos presumidos do IPI, além do mecanismo de redugdo de aliquota ja
previsto no regime anterior.

Cabe ressaltar, porém, que o novo regime ndo prejudicou os acordos automotivos
de complementagdo econdmica previamente firmados, uma vez que estabeleceu, nos Arts. 21 e
22 do Decreto n® 7.819 de 2012, a reducdo de aliquotas do IPI em 30% para os veiculos
importados dos paises signatdrios (Argentina, Uruguai, Paraguai e México).

Para as empresas habilitadas como fabricantes de veiculos no pais, o beneficio fiscal
concedido foi a possibilidade de apurar créditos presumidos sobre os dispéndios mensais
realizados com insumos estratégicos?! e ferramentaria®’. Os créditos presumidos poderiam ser
utilizados para pagamento da aliquota adicional de 30% do IPI devido na saida dos veiculos

fabricados. O saldo de crédito presumido porventura excedente, ap6s utilizacdo na saida dos

20 Embora o Decreto 7.819 de 2012 tenha revogado o Decreto 7.567 de 2011, manteve a majoragdo dos 30% do
IPI.

2l Conceito definido no Art. 1° da Portaria MDIC 257, de 23 de setembro de 2014: “entende-se por insumos
estratégicos toda matéria prima, partes, pegas e componentes utilizados na fabricag@o e incorporados fisicamente
aos veiculos”.

22 Conceito definido no Art. 2° da Portaria MDIC 257, de 23 de setembro de 2014: *(...) entende-se por
ferramentaria o ferramental, especifico por tipo de peca e acoplado a uma maquina, usado para estampar ou injetar
autopecas destinadas ao processo de fabricacdo”.
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veiculos fabricados, poderia ser utilizado para pagamento da aliquota adicional de 30% do IPI
devido na importagdo de veiculos, limitado a 4.800 veiculos por ano.

Para as empresas habilitadas como importadoras, com atividade restrita a
comercializacao de veiculos, o beneficio fiscal concedido foi a reducao da aliquota adicional
de 30% do IPI incidente na saida do estabelecimento importador, com suspensdo do
desembaraco aduaneiro. Também foi garantida uma cota anual de importagdo sem acréscimo
do IPI, limitada a 4.800 veiculos por ano.

Para as empresas com projeto aprovado de construcao de fabrica no pais, ou de
novas plantas ou projetos industriais para producdo de novos modelos, o beneficio fiscal
concedido foi a possibilidade de apurar créditos presumidos para pagamento da aliquota
adicional de 30% do IPI incidente na saida do estabelecimento importador, com suspensao do
desembarago aduaneiro. O beneficio seria concedido pelo prazo méaximo de 48 meses,
convertendo-se depois na modalidade fabricante. A utiliza¢do do crédito estava limitada a uma
quantidade correspondente a 50% da capacidade anual projetada, sendo parte aproveitada no
pagamento do IPI na saida do estabelecimento importador, € parte no pagamento do IPI na saida
do veiculo fabricado, apods a conclusao do projeto.

Além disso, todas as empresas habilitadas ao Inovar-Auto poderiam apurar créditos

presumidos sobre os dispéndios mensais realizados com:

I — Pesquisa e desenvolvimento tecnologico;

IT — Inovacao tecnologica;

IIT — Recolhimentos ao Fundo Nacional de Desenvolvimento Cientifico e
Tecnoldgico (FNDCT);

IV — Capacitacao de fornecedores;

V — Engenharia e tecnologia industrial bésica.

Dos dispéndios realizados com pesquisa e desenvolvimento tecnologico e inovagao
tecnologica, metade (50%) poderiam ser aproveitados para apuracdo do crédito presumido,
limitados ao valor que correspondesse a aplicacdo de 2% receita bruta total do segundo més
anterior ao més de apuragdo do crédito, excluida a tributagdo incidente sobre a venda.

Dos dispéndios realizados com recolhimentos ao FNDCT, capacitacdo de

fornecedores e engenharia e tecnologia industrial basica, metade (50%) dos que excedessem
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75% poderiam ser aproveitados para apuracdo do crédito presumido, limitados ao valor que
correspondesse a aplicagdo de 2,75% da receita bruta total do segundo més anterior ao més de
apuracao do crédito, excluida a tributagao incidente sobre a venda.

Como bem observou Cunha (2017), os dispéndios em pesquisa e desenvolvimento
tecnoldgico, capacitagdo de fornecedores e engenharia e tecnologia industrial basica tinham
aplicacdo dupla para as empresas participantes do programa: serviam nao s6 para apuracao dos
créditos presumidos, como também para o cumprimento das metas especificas.

Por fim, assim como em relagdo ao acompanhamento das metas, o governo
estipulou obrigagdes acessorias relacionadas a prestagdo de informagdes para fiscalizagdo do
aproveitamento dos créditos presumidos do IPI. As empresas deveriam manter registro mensal
para verificagao detalhada da apuracdo, do calculo e da utilizagdo dos créditos presumidos. Os
registros poderiam ser solicitados a qualquer tempo pela Secretaria da Receita Federal do
Ministério da Fazenda, bem como pelos demais 6rgdos responséaveis pela fiscalizagdo. A
obrigatoriedade da prestacdo de informacgdes incluiu ndo s6 as empresas habilitadas ao
programa, mas também seus fornecedores de insumos estratégicos e ferramentaria, os quais
deveriam informar aos adquirentes os valores e as demais caracteristicas dos produtos

fornecidos.

[.2.5 A Meta de Eficiéncia Energética

Conforme mencionado na se¢do [.2.3, o compromisso de atingir niveis minimos de
eficiéncia energética foi estipulado como condicao obrigatoria para habilitacao ao Inovar-Auto,
cujo detalhamento encontra-se no Anexo II do Decreto n° 7.819 de 2012. O item 1 do referido

Anexo II define o conceito de eficiéncia energética:

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

A meta obrigatéria (meta habilitagdo) determinava o aumento da eficiéncia
energética dos veiculos fabricados no pais em 12,08%, tomando como referéncia o consumo

médio dos veiculos nacionais produzidos em 2011. O compromisso deveria ser cumprido até
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1° de outubro de 2017 e seria aplicavel aos veiculos com motores movidos a gasolina, a etanol,
a combinagdo entre gasolina e etanol (flexfitel), assim como os veiculos hibridos e elétricos®>.

A meta de habilita¢do era representada pela seguinte expressao matematica:

CE: = 1,155 + 0,000593 x (Mempresa habilitada)

A expressao “CE.” representa o consumo energético menor ou igual ao valor
maximo, expresso em megajoules por quildometro (MJ/km). A expressio “Mempresa
habilitada” representa a massa média, expressa em quilogramas (kg), dos veiculos
comercializados no pais pela empresa habilitada, sendo apurada de acordo com o volume de
vendas nos doze meses anteriores ao més de célculo.

Almeida Filho (2018), para demonstrar o calculo acima, supde empresa que produz
veiculo com massa média de 1121 kg e consumo energético de 2,07 MJ/km. Utilizando a
formula “CE,” para a massa em questdo, obtemos que o consumo energético do veiculo deveria
atingir 1,82 MJ/km até 01/10/2017, obrigando redu¢do de 12,08% (em relacdo a 2,07 MJ/km)
no consumo energético.

O programa estabeleceu, ainda, metas adicionais de eficiéncia energética através
das quais as empresas fariam jus a reducdo de até 2 pontos percentuais na aliquota do IPI. Se
as duas metas adicionais (metas desafio) fossem cumpridas até 1° de outubro de 2016, a empresa
poderia usufruir da reducao adicional do IPI de 01/01/2017 até 31/12/2020, desde que o nivel
de eficiéncia energética fosse mantido até a data final. Se cumpridas até 1° de outubro de 2017,
a empresa poderia usufruir da reducdo adicional do IPI de 01/01/2018 até¢ 31/12/2020, mais
uma vez, desde que o nivel de eficiéncia energética fosse mantido até a data final.

A meta desafio que permitiria redugdo de 2 pontos percentuais na aliquota do IPI

era dada pela seguinte equagao:

CE:= 1,067 + 0,000547 x (Mempresa habilitada)

Por seu turno, a meta desafio que permitiria reducao de 1 ponto percentual na

aliquota do IPI era dada pela seguinte equacao:

23 A meta em questio ndo era obrigatoria para os veiculos equipados com motores movidos a diesel € a semidiesel.
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CEs=1,111 + 0,000570 x (Mempresa habilitada)

Aproveitando o exemplo acima, de empresa que produz veiculo com massa de 1121
kg e consumo energético de 2,07 MJ/km. Ao utilizar a formula “CE>” para a massa em questao,
concluimos que o consumo energético do veiculo deveria atingir 1,68 MJ/km, ou seja, a
empresa deveria reduzir em 18,84% o consumo energético para fazer jus a reducdo de 2 pontos
percentuais na aliquota. Ja se aplicarmos a formula “CEs” para a mesma massa, verificamos
que o consumo energético do veiculo deveria atingir 1,75 MJ/km, ou seja, a empresa deveria
reduzir em 15,46% o consumo energético para fazer jus a reducdo de 1 ponto percentual na
aliquota do IPI. O Grafico 10 descreve, com base na relagdo entre massa € consumo energético,
a “meta habilitacao” e as “metas desafio” fixadas pelo programa para um veiculo com 1121 kg

de massa e 2,07 MJ/km de consumo energético.

Grafico 10: As metas de eficiéncia energética do Inovar-Auto.

L5

Baseline
13 _— ‘__,.f"'/
--‘"‘"
*
—_ o ;
£ 3
= 23 — # = _ Meta habilitacdo
!
= ! =
"Q" ; Meta IPI 1 pp
o CE= 1,314 + 0,000674 x Me
= * = // Meta IPI 2 pp
p— -
W o / —
o ——
2 45 S
w
=] —
E CEl= 1,155 + 0,000593 x Me 1,75 M Sk
5 W ol s
a CE3= 1,111 + 0,000570 x Me o 158 Ml flow
S — b
CE2= 1,067 +0,000547 x Me
L5 —"
»
g
-4
L3 4
800 000 1000 1100 1200 1.300 1.400 1500
Massa (kg)

Fonte: Almeida Filho (2018).

Vale ressaltar que, através da Portaria n® 74, de 26 de margo de 2015, os veiculos
movidos exclusivamente a etanol, assim como os veiculos movidos a etanol e/ou gasolina
(flexfuel), passaram a fazer jus a crédito adicional de 0,0041 MJ/km para cumprimento da meta
de eficiéncia energética. A Portaria do MDIC também contemplou os veiculos com novas

tecnologias de motorizagdo e propulsdo, permitindo aplicagdo de um fator de ponderagao,
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apurado sobre o consumo energético destes veiculos, como multiplicador dos emplacamentos

realizados durante o Inovar-Auto (Tabela 6).

Tabela 6: Fator de ponderacdo, com base no consumo energético dos veiculos com novas tecnologias de
motorizacdo e propulsdo, a serem utilizados como multiplicador dos emplacamentos.

Consumo Energético - CE (MJ/km) Fator de ponderagéo
Ciclo tanque-roda
Anos
2015 a 2017 | 2018 a 2020
CE £ 0,66 2.75 250
0,66 < CE £ 1.35 1.75 1.50
135 < CE 1,00 1.00

Fonte: Brasil. Portaria n® 74, de 26 de marco de 2015.

Esta categoria era formada por veiculos hibridos, veiculos hibridos plug-in,
veiculos elétricos com autonomia estendida, veiculos elétricos puros e veiculos movidos a
célula de combustivel.

Como visto acima, o calculo de consumo energético levava em conta o volume de
vendas (como ponderador da massa média), € ndo o consumo energético individual do veiculo.
Assim, a realiza¢ao da meta de eficiéncia energética dependia do portfolio de modelos oferecido
pela empresa. Modelos de forte apelo comercial, mas com resultados desfavordveis em
consumo, prejudicariam o atingimento da meta. Neste sentido, a possibilidade de computar o
consumo energético de veiculos com tecnologia hibrida ou elétrica pura, com fator de
ponderacao favoravel sobre a média, representava uma vantagem para as montadoras com este
tipo de veiculo em sua gama comercial.

Por fim, vale frisar que a Portaria n° 74 de 2015 previa a concessdo de créditos, a
serem utilizados na reducdo do consumo energético, para as empresas que adotassem
tecnologias poupadoras de combustivel, quais sejam: (a) sistema de desligamento de motor em
marcha lenta (Start-Stop) — crédito de 0,0227 MJ/km; (b) sistema de controle de grade frontal
(Active Aero Improvement) — crédito de 0,0049 MJ/km; (c) indicador de troca de marcha —
crédito de 0,0134 MJ/km; e (d) sistema de monitoramento de pressao dos pneus — crédito de

0,0134 MJ/km.
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1.2.6 As Penalidades

O Inovar-Auto instituiu penalidades ao descumprimento das metas, com aplicacao
de multas. Sao duas as espécies de penalidade previstas pelo programa: aquela relativa a
divulgacdo de informacdes, conforme normatizado nas obrigagdes acessorias; € aquela relativa
a satisfacdo das metas de eficiéncia energética.

A primeira espécie de penalidade, prevista para a inobservancia das obrigacdes
acessorias, pertinentes a apresentacdo de relatérios para acompanhamento das metas e a
manuten¢do de registros para verificacdo dos créditos presumidos, era aplicacdo de multa de
dez por cento (10%) sobre o valor do crédito presumido apurado pela empresa habilitada. O
governo estendeu esta espécie de penalidade aos fornecedores de insumos estratégicos e de
ferramentaria para as empresas habilitadas ao Inovar-Auto. A omissao de informagdes ensejaria
aplicacdo de multa de dois por cento (2%) sobre o valor das operagdes de venda?*, e a prestacdo
de informagdes incorretas ensejaria aplicacdo de multa de um por cento (1%) sobre a diferenca
entre o valor informado e o valor devido.

Ja a segunda espécie de penalidade, prevista para o descumprimento do
compromisso de atingir niveis minimos de eficiéncia energética, era aplicacdo de multa que
poderia variar de R$ 50,00 a R$ 360,00, por veiculo, conforme o grau de inadequagao da meta

(Tabela 7). Assim, quanto maior o grau de inadequagdo, maior era o valor da multa aplicada.

Tabela 7: Multa, por veiculo, em relagdo ao grau de inadequacdo a meta de
eficiéncia energética, expressa em megajoules por quildmetro.

Grau de Inadequag@o do Consumo Energético

Multa . . I
4 Veicular (maior em relacao a meta)

R$ 50,00 Até o primeiro centésimo (inclusive)

RS 90,00 Entre o primeiro centésimo e o segundo centésimo
(inclusive)

RS 270,00 Entre o segundo cen’FésimQ e o terceiro centésimo
(inclusive)

R$ 360,00 Acima do terceiro centésimo

Fonte: Elaboragdo propria, com base nos incisos II, III, IV e V do Art. 32 do
Decreto 7.819, de 3 de outubro de 2012.

24 Além de impedir a apuragdo e a utilizagdo do crédito presumido pela empresa habilitada no programa.
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Vale destacar que estas penalidades foram introduzidas pelo Decreto n° 8.015, de
17 de maio de 2013. Em relacdo ao descumprimento da meta de eficiéncia energética, verifica-
se um relaxamento da san¢do prevista no texto original de regulamentacao do programa. No
lugar da aplicagdo de multas, a penalidade para o nao atingimento da meta de eficiéncia
energética, no texto original, era o cancelamento da habilitacao.

A versdo final do Inovar-Auto determinava que o cancelamento da habilitacao
ocorreria em razao do descumprimento dos requisitos ¢ dos compromissos estabelecidos ao
longo da evolucao normativa do programa, exceto pelo nao cumprimento da meta de eficiéncia
energética e pela apuracio e utilizacdo de valor maior de crédito presumido®’, devido a falhas
nas informagdes prestadas pelos fornecedores de insumos estratégicos e de ferramentaria. O
cancelamento da habilitagdo implicaria na exigéncia de devolugao do IPI que deixou de ser
pago desde a primeira habilitagdo, com inclusdo dos acréscimos previstos na legislacao
tributaria. O cancelamento da habilitagdo implicaria, ainda, no cancelamento da renovagdo da
habilitacdo para novo periodo de doze meses. Como elemento atenuante, no caso de empresas
com mais de uma habilitacdao, o cancelamento ndo afetaria as demais.

Como Cunha (2017) demonstrou, o exercicio de multiplicar trinta por centro (30%)
— valor da renuncia fiscal — por valor proximo do faturamento da empresa, multiplicando
também os anos de habilitacdo, com acréscimo de juros e multa, oferece uma estimativa que

mostra quao danoso seria o cancelamento da habilitagdo para a empresa punida.

25 Neste caso, a medida corretiva se daria por estorno e recolhimento dos valores indevidos apurados em excesso.
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CAPITULO II: OS RESULTADOS E AS CONTROVERSIAS DO
INOVAR-AUTO

I1.1 O Contexto Econdomico Durante a Vigéncia do Inovar-Auto

O Inovar-Auto ¢ um fenémeno recente do ponto de vista historico, de modo que
avaliar a eficiéncia e a eficacia do programa ¢ uma tarefa que deve ser executada com critério.
Portanto, este trabalho vai apresentar a evolucao de alguns indicadores econdmicos da industria
automotiva durante a vigéncia do programa, bem como o debate existente sobre os resultados
preliminares e as controvérsias do novo regime automotivo.

E preciso destacar, primeiro, o contexto econdmico e social no qual o programa se
desenvolveu. O Inovar-Auto foi langado em meio a uma fase aurea do setor automotivo
nacional: por cinco anos consecutivos, entre 2010 e 2014, o pais ocupou a posi¢do de quarto
maior mercado do mundo, a frente de mercados tradicionais como a Alemanha, o Reino Unido,
a Franca e a Italia. A expectativa do governo, das empresas e das entidades representativas do
setor era de consolidagdo do Brasil como um dos cinco maiores mercados, mas também, como
consequéncia das medidas de estimulo, de crescimento da produgdo, que entre 2010 e 2014
figurou entre a sexta e a sétima posi¢cdo no ranking mundial. Entretanto, se os anos que
antecederam a criagdo do programa foram caracterizados por estabilidade politica e bom
desempenho econdmico, os anos 2013 a 2017 foram marcados por recessao (Grafico 11), crise

fiscal e aumento do desemprego.

Grafico 11: Variacdo percentual real do PIB do Brasil durante a vigéncia do Inovar-Auto.
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Fonte: Banco Central do Brasil.
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Além das dificuldades no campo econdmico, o pais viveu instabilidade no campo
politico, com o impedimento do mandato da presidente Dilma Rousseff e ascensdo do entdo
vice-presidente Michel Temer a esfera maxima do poder executivo federal. A mudanga na
cadeira presidencial representou também uma reorientacdo na agenda econdOmica: 0 novo-
desenvolvimentismo, identificado pelo ativismo estatal, deu lugar ao neoliberalismo, orientado
para o ajuste fiscal e a contengdo de despesas e subsidios. Embora permanecesse beneficidrio
de um regime especial de tributacdo, o setor automotivo ndo foi imune a esta conjuntura
macroecondmica adversa. Da posi¢ao de quarto maior mercado e sétimo maior produtor
mundial de veiculos, em 2013, o pais caiu, respectivamente, para a oitava € a nona posicoes,

em 2017.

I1.2 Os Resultados do Inovar-Auto

Desde sua criacdo, o Inovar-Auto tem sido objeto de debate entre economistas,
jornalistas especializados e representantes do setor e do proprio governo. Em discussao pontos
como a eficacia dos incentivos fiscais na inducao de inovagdes radicais, o viés protecionista do
regime, a timidez no fomento a eletrificagdo veicular e a condenagdo do programa no ambito
da Organizacdo Mundial do Comércio (OMC). Além disso, a pertinéncia de estimular um setor
com mais de 60 anos de existéncia, dominado por empresas controladas por capital estrangeiro,
ao custo de mais de R$ 19 bilhdes de reais em desonera¢des® e em meio a uma das mais graves
crises fiscais da historia recente do pais.

Portanto, o exame do programa Inovar-Auto, seus resultados e suas controvérsias,
passa por analisar os pontos mencionados acima. Cabe, primeiro, relembrar alguns de seus

principais objetivos. Podemos elencar como objetivos do Inovar-Auto (MDIC, 2018a):

[ — Atrair investimentos para instalagcdo de novas fabricas no pais ou novos projetos
industriais para as fabricas j4 instaladas;

IT — Ampliar a realizag¢do de etapas fabris no pais;

III — Incentivar investimentos em pesquisa € desenvolvimento, bem como em

engenharia, tecnologia industrial basica e capacitacdo de fornecedores;

26 Segundo Curado e Curado (2016), o setor automotivo brasileiro foi beneficiario de R$ 19,83 bilhdes em

desoneragdes fiscais somente entre 2012 e 2014.
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IV — Aumentar a adesdo ao Programa Brasileiro de Etiquetagem Veicular;

V —Promover a eficiéncia energética dos veiculos produzidos e comercializados no
pais;

VI — Alavancar a producgdo, conquistar novos mercados externos e¢ atender ao

mercado interno.

I1.2.1 As Metas Especificas

Durante a vigéncia do Inovar-Auto, o governo brasileiro concedeu 61 habilitagdes
ao programa, 27 para empresas fabricantes (Tabela 7), 15 para empresas importadoras e 19 para
empresas com projeto de investimento. Em seu primeiro ano, o Inovar-Auto ja contava com 20
habilitagdes para empresas fabricantes e 12 habilitagdes para empresas com projeto de
investimento para ampliagdo ou instalagdo de capacidade produtiva no pais.

Com efeito, em 2012, as 57 unidades industriais instaladas no Brasil detinham
capacidade para produgao de 4,50 milhdes de veiculos ao ano (ANFAVEA, 2013). Em 2017, o
numero de unidades industriais havia saltado para 65 e a capacidade instalada de producao da
industria foi ampliada para 5,05 milhdes de veiculos ao ano (ANFAVEA, 2018). A ampliacao
do parque industrial automotivo ¢ fruto dos investimentos realizados pelas montadoras ao longo
dos anos de validade do programa. Os investimentos ja realizados em novas fabricas e novos
projetos industriais ultrapassaram R$ 6,7 bilhoes, equivalente a 143% de atingimento do valor
de RS 4,7 bilhdes inicialmente previsto pelo governo federal (MDIC 2018b). Estes dados
indicam relativo sucesso do Inovar-Auto na atragdo de investimentos diretos no Brasil. Porém,
ha duvidas quanto a centralidade do Inovar-Auto na atracdo destes investimentos. Palmeri
(2017) observa que os planos de investimentos realizados no decorrer do programa sao
semelhantes aqueles anunciados pelas montadoras em 2011, sugerindo que o papel do Inovar-
Auto, neste aspecto, se limitou a atualiza¢do (para adequagdo ao novo marco regulatorio) de
investimentos ja planejados.

Em relacdo a meta de ampliar a quantidade minima de atividades fabris e de
infraestrutura de engenharia realizadas no pais, especifica as empresas fabricantes, os dados do
MDIC revelam cumprimento do objetivo ja em 2016 (MDIC, 2018c). A norma estabelecia que
a quantidade minima de etapas fabris, a serem realizadas em pelo menos 80% dos veiculos

produzidos, deveria aumentar progressivamente, de oito em 2013, para dez em 2016 ¢ 2017.
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Tabela 8: Empresas habilitadas no Inovar-Auto como fabricantes.

Habilitada no
Empresa Primeiro Ano

de Programa

NISSAN DO BRASIL X
PEUGEOT CITROEN DO BRASIL
RENAULT DO BRASIL
MMC AUTOMOTORES DO BRASIL
TOYOTA DO BRASIL
GENERAL MOTORS DO BRASIL
VOLKSWAGEN DO BRASIL
HONDA AUTOMOVEIS DO BRASIL
FORD MOTOR COMPANY BRASIL
SCANIA LATIN AMERICA
FIAT AUTOMOVEIS
MERCEDES BENZ DO BRASIL
HYUNDAI MOTOR BRASIL
MAN LATIN AMERICA
INTERNATIONAL INDUSTRIA AUTOMOTIVA
CAOA MONTADORA DE VEICULOS
IVECO LATIN AMERICA
VOLVO DO BRASIL
AGRALE
SVB AUTOMOTORES DO BRASIL
BMW DO BRASIL
DAF CAMINHOES BRASIL
CHERY BRASIL
AUDI DO BRASIL
JAGUAR E LAND ROVER BRASIL
BYD DO BRASIL
FOTON AUMARK DO BRASIL

BT B ] B ] B B Bl Bl el el Bl Bl Bl Bl Bl e el (el e

Fonte: MDIC.

Os objetivos também foram alcancados em relagdo as metas optativas, aplicaveis
as modalidades “fabricante” e “importador”. A meta de realizar dispéndios em pesquisa e

desenvolvimento com base em percentuais minimos da receita bruta total, que previa aumento
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progressivo de 0,15%, em 2013, para 0,50%, de 2015 a 2017, foi atingida e superada. O
realizado deste item atingiu 0,57% ja em 2015 (MDIC, 2018d).

A meta de direcionar percentuais minimos da receita bruta total para realizar
dispéndios em engenharia, tecnologia industrial basica e capacitagdo de fornecedores, que
previa aumento progressivo de 0,50%, em 2013, para 1,00%, de 2015 a 2017, também foi
atingida e superada. Os dados do MDIC apontam realizado de 2,23% neste item ja em 2015
(MDIC, 2018e).

Por fim, a meta de adesdo ao Programa Brasileiro de Etiquetagem Veicular foi
alcancgada e superada, ao menos até 2016, ja que os dados de 2017 ainda ndo estdo disponiveis.
A meta, que para as empresas importadoras era obrigatoria, previa aumentos progressivos do
percentual minimo de veiculos comercializados com a etiquetagem do programa, de 36%, em
2016, até 100%, em 2017. O realizado deste item atingiu 95% em 2016, quando a legislacdo
previa 81% (MDIC, 2018f).

I1.2.2 A Meta de Eficiéncia Energética

Conforme o cronograma estabelecido no programa, a primeira verificacdo de
consumo energético ocorreu em outubro de 2016. Segundo os dados oficiais (MDIC, 2018g),
nesta verificacdo trés empresas atingiram a meta adicional “CEs”, qualificando-se ao beneficio
de reducao da aliquota do IPI em 1 ponto percentual a partir de 01/01/2017. Na segunda
verificacdo, em outubro de 2017, a data-limite para o cumprimento da meta obrigatdria, o

resultado foi o seguinte:

I - Duas empresas atingiram a meta adicional “CE:”, com 18,84% de incremento
em eficiéncia energética, qualificando-se ao beneficio de reducgdo da aliquota do IPI
em 2 pontos percentuais;

I — Oito empresas (trés em 2016 e cinco em 2017) atingiram a meta adicional
“CEs”, com 15,46% de ganho em eficiéncia energética, qualificando-se ao

beneficio de reducao da aliquota do IPI em 1 ponto percentual;
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III - Todas as demais atingiram a meta obrigatéria “CE.”, com 12,08% de melhoria

em eficiéncia energética, evitando a multa prevista no decreto regulamentar?’.

Almeida Filho (2018) reuniu os céalculos de consumo energético das dez maiores
empresas em participagdo nas vendas no mercado brasileiro em 2017. Os resultados sdo
demonstrados no Grafico 12, onde as empresas sdo representadas pelos pontos vermelhos e a
meta obrigatoria pela reta azul. Em relacdo a meta obrigatdria, os dados estdo em linha com o
resultado ampliado apresentado pelo MDIC: todas as empresas cumpriram com 0 COmpromisso

de melhorar a eficiéncia energética em 12,08%.

Grafico 12: O consumo energético das dez maiores empresas habilitadas ao Inovar-Auto em relagdo a meta
obrigatoria de 12,08% de ganho em eficiéncia energética.
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Fonte: Almeida Filho (2018).

O grafico 13 mostra as posicdes das dez maiores empresas em relagdo a meta
adicional de 15,46% de ganho em eficiéncia energética. A marca foi alcangada por seis
empresas, localizadas abaixo da reta. Elas poderiam pleitear a reducao de 1 ponto percentual
do IPL.

O grafico 14, por sua vez, mostra as posigdes das dez maiores empresas em relacao
a meta adicional de 18,84% de ganho em eficiéncia energética. A marca foi alcangada por
apenas duas empresas, localizadas abaixo da reta. Elas poderiam pleitear a reducao de 2 ponto

percentual do IPI.

%7 Foi divulgada na imprensa informagdo de que apenas uma empresa ndo atingiu a meta obrigatoria. No entanto,
a empresa esta recorrendo e ainda ndo hé informagao definitiva sobre o assunto (RIATO, 2018).
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Grafico 13: O consumo energético das dez maiores empresas habilitadas ao Inovar-Auto em relacdo a meta
adicional de 15,46% de ganho em eficiéncia energética.
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Grafico 14: O consumo energético das dez maiores empresas habilitadas ao Inovar-Auto em relacdo a meta
adicional de 18,84% de ganho em eficiéncia energética.
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Fonte: Almeida Filho (2018).

Uma vez que as dez montadoras analisadas, que em 2017 representavam mais de
90% do mercado brasileiro, conseguiram, no minimo, 12,08% de ganho em eficiéncia
energética, entdo os resultados apresentados mostram relativo sucesso do Inovar-Auto no
quesito. Estima-se, ainda, que os veiculos vendidos no Brasil, em 2017, apresentem 15,9% de

melhoria em eficiéncia energética em relacao a frota emplacada em 2012 (RIATO, 2018).

I1.2.3 O Desempenho do Setor Automotivo

Quanto aos objetivos de alavancar a produgdo, conquistar novos mercados externos
e atender ao mercado interno, manifestados nos indicadores de produg¢do, licenciamento,

exportagdo e importacao, os resultados foram dispares.
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Os indicadores de produgdo e licenciamento de veiculos novos apresentaram
desempenho pifio durante o Inovar-Auto. Na comparacdo 2012 versus 2017, respectivamente
os anos de lancamento e encerramento do programa, o licenciamento de veiculos novos foi
quase reduzido a metade, de 3.802.071 para 2.239.682 unidades. Na mesma comparagdo, a
produgdo também sofreu queda significativa, de 3.402.963 para 2.699.167 unidades (Grafico
15).

Grafico 15: Licenciamento de veiculos novos e produgao — 2012 e 2017.
3.802.071
3.402.963
2.699.167

i i B i

2012 2017

M Licenciamento Total HEProdugdo

Fonte: ANFAVEA.

Entre 2013 e 2017, as vendas de veiculos novos no pais encolheram, em média,
9,1% ao ano. A producdo, apesar de ter registrado em 2013 o recorde historico de 3.712.736
veiculos fabricados, encolheu, em média, 3,1% ao ano. Apenas em 2015, ano de maior retracao
do século, as quedas do licenciamento total e da producdo foram de 23,1% e 26,6%,

respectivamente.

Grafico 16: Taxa de crescimento das vendas e da produgdo (em relacdo ao ano anterior) de 2013 a 2017.
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Fonte: ANFAVEA.
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O impacto da conjuntura econdmica na producdo foi menos sentido do que nas
vendas devido ao desempenho favoravel das exportagdes. Entre 2013 e 2017, as exportagdes
totais®® cresceram, em média, 15,4% ao ano. O ano de 2017 registrou o recorde historico de
exportacdo quando consideramos apenas os veiculos montados, com 766.013 unidades
embarcadas para o exterior. O aumento das exportagcdes pode ser explicado como resposta das
empresas frente ao desaquecimento do mercado interno. Favorecida pela depreciacdo cambial
do periodo, a diversificacao das vendas em direcao a outros mercados, especialmente para os
paises vizinhos da América do Sul, tradicional destino das exportagdes automotivas brasileiras,
¢ também uma estratégia para aumentar a utilizagdo da capacidade instalada, que foi ampliada
em decorréncia das medidas de estimulo do Inovar-Auto.

As importagdes, por outro lado, cairam, em média, 20,1% ao ano no periodo
compreendido entre 2013 e 2017. Em 2012, quando o programa foi regulamentado, as
importagdes somavam 788.070 veiculos. J4 em 2017, ultimo ano de vigéncia do novo regime
automotivo, o licenciamento de veiculos importados reduziu-se a menos da metade em relacao
a 2012, com 244.088 emplacamentos. A participagdo de veiculos importados no licenciamento
total caiu de 20,7% para 10,9%, de 2012 a 2017.

Portanto, o novo regime automotivo logrou €xito nos objetivos de prover o mercado

interno com producado local e expandir os mercados externos.

Tabela 9 - Evolugao dos indicadores econdomicos do setor automotivo durante a
vigéncia do Inovar-Auto, em unidades.

Licenciamento Licenciamento Licenciamento

Ano Produgdo Total Nacional Importado Exportagao
2013 3.712.736 3.767.370 3.060.519 706.851 591.623
2014 3.146.194 3.498.012 2.881.014 616.998 359.571
2015 2.419.021 2.568.976 2.154.642 414.334 442.013
2016  2.176.784 2.050.317 1.776.897 273.420 537.426
2017 2.699.167 2.239.682 1.995.594 244.088 784.718

Fonte: ANFAVEA.

Embora a trajetoria das exportagdes e das importagdes sugiram o contrario, o setor
continuou registrando déficit comercial até 2016%°, quando registrou modico superavit com

saldo de 0,1 bilhdao de dolares (Grafico 17).

28 Inclui veiculos montados e desmontados.
2 0O dado de 2017 ainda nao foi divulgado pela ANFAVEA.
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Se por um lado as providéncias do Inovar-Auto foram bem-sucedidas no objetivo
(implicito) de frear a penetracdo de importacdes, por outro lado foram malsucedidas para
reverter o déficit comercial que o setor vinha apresentando desde 2008, apesar do bom
desempenho das exportagdes. SO no setor de autopegas, durante os anos de vigéncia do Inovar-
Auto, o déficit comercial acumulado chega aos 42 bilhdes de dolares. E justamente na esfera

do comércio exterior onde reside a maior controvérsia em torno do programa.

Grafico 17: Balanca comercial das empresas associadas a ANFAVEA — 2012 a 2016 (em milhdes de USS).
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Fonte: ANFAVEA.

I1.3 A Condenacao do Inovar-Auto na OMC

Na medida em que as condigdes e os beneficios do Inovar-Auto foram sendo
conhecidos com maior detalhe, o programa foi despertando desconfianca na comunidade
automotiva sobre potencial viés protecionista. Em meio a um cenario de notavel elevagdo da
participagdo do veiculo importado nas vendas domésticas, discutia-se se 0 novo marco
regulatério seria mais uma agdo de protecdo a um segmento industrial ja consolidado e
historicamente favorecido.

Na opinido de Schapiro (2017), os formuladores do Inovar-Auto construiram o
programa sob logica que envolve relativa complexidade tributéria, na tentativa de camuflar os
dispositivos com risco de violacdo das regras do comércio internacional. Nao obstante, cerca
de quinze meses apds sua regulamentagdo, nascia, no ambito da Organizacdo Mundial do

Comércio (OMC)*, a principal controvérsia a respeito do Inovar-Auto.

30 Entidade internacional cujo objetivo fundamental ¢ a liberalizagdo do comércio entre as nagdes, sendo o principal
orgdo multilateral para defini¢do das regras, celebragdo dos acordos e solugdo das disputas comerciais entre os
paises-membros.
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Em dezembro de 2013, a Unido Europeia (UE) formalizou junto a OMC Pedido de
Consulta para que o Brasil explicasse os incentivos tributarios previstos no programa, por
suposto desacordo com os tratados de comércio internacional dos quais o pais ¢ signatario. A
alegacdo estava alicer¢ada na preocupacdo de que os requisitos de habilitacdo, a forma de
apuracdo e a utilizagdo dos beneficios tributarios normatizados no regime dificultavam a
importacdo e favoreciam a producdo doméstica, na medida em que tornavam a tributagcdo do
veiculo importado mais onerosa em relacao ao nacional e condicionavam o incentivo tributario
a utilizagdo de bens e insumos domésticos. As explicacdes do governo brasileiro ndo foram
suficientes para dirimir a suspeita de violacdo das regras, de modo que ap6s a fase de consulta,

I*! junto ao Orgdo de Solugdo de Controvérsias (OSC) da

a UE solicitou a abertura de Paine
OMC, o qual foi instalado em dezembro de 2014. O Japao, apOs entrar como terceiro
interessado na consulta realizada pela UE, formalizou Pedido de Consulta préprio em julho de
2015, que resultou na instalagdo de Painel em setembro de 2015. Em razdo da similitude dos
casos, 0 OSC unificou os processos e os calendarios. Em agosto de 2017 o Inovar-Auto foi
condenado na OMC, em conjunto com outras politicas do Plano Brasil Maior. Como o
Ministério das Relagdes Exteriores (Itamaraty) recorreu da decisdo, postergando a retaliagdo
para 2018 ou até 2019, os efeitos concretos da condenagdo serdo sentidos apds o encerramento
do programa. Consoante ao diagnostico de Castro e Silva (2016), o painel concluiu que os
incentivos tributdrios do Inovar-Auto ferem os principios da nagdo mais favorecida e do
tratamento nacional, previstos nos artigos I e IIl do Acordo Geral sobre Tarifas e Comércio
(GATT — General Agreement on Tarifs and Trade).

O principio da nagdo mais favorecida estabelece que qualquer beneficio concedido
por um pais a outro deve ser estendido, automaticamente, para todos os demais paises-membros
do sistema de comércio internacional, independentemente se participaram do acordo que gerou
o beneficio ou ndo. A regra se aplica ndo apenas as medidas tarifarias sobre importacdo ou
exportacdo, mas também a qualquer forma de tributa¢do interna que possa distorcer a

concorréncia entre produtos de diversas origens (CASTRO E SILVA, 2016). Segundo o autor,

31 Quando uma nagdo se entende prejudicada por medida de comércio exterior adotada por outra na¢do, com
suspeita de violagdo as regras e aos principios definidos pela OMC, pode questiona-la através da formalizagdo de
Pedido de Consulta no Orgio de Solugio de Controvérsias (OSC). Ap6s a fase de consulta, caso ndo haja solugio
conciliatoria, a nag@o potencialmente prejudicada pode solicitar instalacdo de Painel. A parte questionada pode
fazer apelagdo ao Orgdo Permanente de Apelagio (OAp), cujas decisdes sdo definitivas. O OSC pode fazer
recomendacdes como a modificacdo ou o cancelamento da medida contestada. Se a parte condenada ndo acatar as
recomendacdes no prazo estabelecido, a parte demandante pode solicitar compensagdes, na forma de suspensio
de concessdes ou de outras obriga¢des em relacdo a nagdo respondente (Roxo, 2016 apud Cunha, 2017).
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0 OSC adota um teste de consisténcia entre a tributacdo doméstica e o principio da nacdo mais
favorecida, a fim de apurar se os beneficios concedidos pelos incentivos tributarios constituem
vantagens, e se tais vantagens sdo oferecidas a todos os produtos similares®?,
incondicionalmente, seja qual for o pais de origem.

Assim, entende-se que o Inovar-Auto feriu o principio da nacdo mais favorecida
nos Arts. 21 e 22 do Decreto n® 7.812 de 2012, na medida em que: (a) restringiu a reducgdo de
aliquota do IPI em trinta pontos percentuais (30%) apenas para os veiculos importados dos
paises do MERCOSUL e do México; (b) aplicou, além da redugdo de aliquota do IPI, cota
quantitativa as importagdes de veiculos oriundos apenas do Uruguai. Ao adotar estas medidas
discriminatorias, concedendo beneficio tributario a um niimero limitado de nagdes, o Brasil
quebrou a expectativa de neutralidade concorrencial preconizada no principio da nagdo mais
favorecida, gerando impacto negativo no comércio internacional. Convém ressaltar, ainda, que
o argumento de que os paises em questdo formam zona de livre comércio ou unido aduaneira,
sendo assim excecdo a regra, ndo ¢ valido. A jurisprudéncia da OMC indica que a formagdo de
zona de livre comércio ou de unido aduaneira ndo dispensa os paises da observancia a regra da
nacdo mais favorecida, ndo sendo permitido erigir regulamentagdes comerciais mais onerosas
do que as existentes antes da formacao do bloco (CASTRO E SILVA, 2016).

O principio do tratamento nacional, por seu turno, condena a concessdo de
tratamento tributdrio privilegiado para produtos nacionais em desfavor aos similares
importados, bem como o aumento da carga tributaria de empresas estrangeiras ou do capital
estrangeiro em relacdo ao equivalente nacional. Constitui ofensa a este principio qualquer
diferenciagdo tributaria, ainda que infima, que gere excesso de tributacdo ao produto importado
em relacdo ao similar nacional, seja de forma direta ou indireta®?, inclusive aquela decorrente
de distincdo na base de calculo da tributacao. A regra se estende as leis, regulamentos e
exigéncias relativas aos processos de venda, compra, transporte, distribuicdo e utilizagdo no
mercado doméstico, bem como a qualquer regulamentagdo quantitativa interna vinculada,

direta ou indiretamente, ao fornecimento por produtores nacionais. O objetivo & coibir o

32 De acordo com Castro e Silva (2016), na questdo da similaridade entre produtos, a jurisprudéncia da OMC
afirma que a diferenciagéo baseada no pais de origem ndo ¢ suficiente para defini-los como distintos para fins de
competicao internacional.

33 A diferenciagdo tributaria de forma indireta pode ocorrer, por exemplo, como no caso do México € a taxagdo
sobre refrigerantes (Mexico — Taxes on Soft Drinks and Others Beverages), onde se constatou excesso de tributagdo
do produto final importado (refrigerante) que continha em sua composi¢ao determinado insumo, no caso adogante
de beterraba ou de milho (CASTRO E SILVA, 2016).
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protecionismo via tributacdo doméstica, garantindo a neutralidade concorrencial interna,
impedindo que o produto importado seja mais onerado do que o simular produzido localmente.
O teste de consisténcia adotado pelo OSC, neste caso, é dado pela verificacdo de similitude®*
entre os produtos importados e os domésticos, seguida pela apuracao de eventual excesso de
tributacdo sobre o produto importado (CASTRO E SILVA, 2016).

Desta forma, entende-se que o Inovar-Auto feriu o principio do tratamento nacional,
uma vez que o programa: (a) concedeu incentivos tributarios — crédito presumido e reducdo de
aliquota do IPI — em fung¢do da origem dos veiculos, e ndo de suas caracteristicas fisicas, o que,
na jurisprudéncia da OMC, presume similitude entre os produtos nacionais e importados; (b)
gerou excesso de tributacdo para os veiculos produzidos fora do Brasil, porque majorou em
30% a aliquota do IPI de todos os veiculos (nacionais e importados), mas apenas sobre os
veiculos nacionais era possivel compensar a sobretaxa — através da utilizagdo do crédito
presumido apurado sobre os dispéndios com insumos estratégicos e ferramentaria; (c) impds
restricdo quantitativa a importagdo de veiculos sem adicional do IPI, via apuragdo de crédito
presumido, para empresas fabricantes € empresas com projeto de instalacdo ou ampliacao de
capacidade produtiva no pais, e via reducdo ou suspencdo de aliquota, para empresas
importadoras; (d) estabeleceu regulamentacdo quantitativa vinculada a um requisito de
contedo nacional, materializado na exigéncia de realiza¢do de quantidade minima de
atividades fabris e de infraestrutura no pais®>. Portanto, fica claro que o Inovar-Auto instituiu
diferenciagdo tributaria em beneficio do produto nacional e fixou limitagdo qualitativa e
quantitativa a importacdo de veiculos, medidas que representam violacdo ao principio do
tratamento nacional e, por conseguinte, prejuizo ao sistema de comércio multilateral.

Por fim, ¢ importante ressaltar que o fato de o programa ter vigéncia limitada até
31/12/2017 nao significa elemento atenuante, pois o OSC entende que a duracao de uma medida
ndo influencia em sua conformidade com os tratados da OMC. Assim como o fato de a

habilitagdo ao Inovar-Auto ser facultativa, pois ocorre por solicitacdo junto ao MDIC, nao

34 Segundo Castro ¢ Silva (2016), a anélise de similitude entre o produto nacional ¢ o importado ¢ definida com
base na natureza e extensdo da relagdo de competitividade em determinado territorio. Tal analise se simplifica
quando o critério discriminatorio, manifestado nas medidas tributarias domésticas, ¢ a origem e ndao as
caracteristicas fisicas dos produtos.

35 Conforme observou Castro e Silva (2016), apenas adquirindo insumos estratégicos e ferramentaria de
fornecedores nacionais a empresa fabricante conseguiria satisfazer a quantidade minima de atividades fabris
exigida. Isto porque a empresa habilitada s6 poderia adquirir insumos estratégicos e ferramentaria de fornecedores
que tivessem firmado Termo de Compromisso com o MDIC, condi¢do aplicavel apenas aos fornecedores
instalados no Brasil.
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afasta sua incompatibilidade com obrigagdes assumidas pelo pais perante a OMC, uma vez que
o gozo dos beneficios tributarios é condicionado a adesdo ao programa (CASTRO E SILVA,

2016).

11.4 O Inovar-Auto: Politica de Protecao ou de Inovaciao?

Como mencionado na se¢ao I1.2, uma das principais criticas ao Inovar-Auto esta no
questionamento a pertinéncia de estimular um setor consolidado, com mais de 60 anos de
existéncia, dominado quase que exclusivamente por empresas controladas por capitais
estrangeiros, e com amplo histdrico de prote¢do governamental.

Embora a tarifa de importacao de veiculos no pais seja de 35%, a méxima permitida
aos paises membros da OMC, o Inovar-Auto reforcou a protecdo ao setor automotivo nacional
através de diferenciagdo via tributacdo doméstica. Como reflexo das medidas do programa, a
industria automobilistica, quando comparada aos demais setores da economia nacional, era
aquela que contava com maior protegao efetiva em 2014: a tarifa de protecao efetiva, calculada
em 2014, era estimada como superior ao triplo da média dos outros setores. A tarifa efetiva do
segmento de automoveis, camionetas e utilitarios era de 65,5%, do segmento de caminhdes e
onibus 72,5% e do segmento de pecas e acessorios para veiculos automotores de 17,7%
(CASTILHO; MIRANDA, 2017).

Para Schapiro (2017), os incentivos tributdrios nao sdo o mecanismo mais eficaz
para promover a inovacao e a competitividade. Uma vez que representam um alivio de custo e
ndo uma provisdo de capital, tendem a induzir transformagdes incrementais. O autor defende
que inovagoes radicais demandam politicas ptblicas favoraveis a tomada de risco empresarial,
como ¢ o caso dos programas publicos de venture capital, especialmente quando as regras de
comeércio internacional limitam os espagos de politica industrial. De acordo com Schapiro, a
acdo indutora do Estado brasileiro tem centrado esforcos na correcdo de problemas
conjunturais, ndo sendo capaz de fomentar saltos tecnoldgicos estruturantes. Este diagnostico
se aplica ao caso Inovar-Auto quando constatado que o nicho da indistria com maior propensao
a empreender uma inovagao radical na eficiéncia energética, os veiculos hibridos ou elétricos
puros, ndo foi adequadamente incentivado no programa.

Mesquita (2014) concorda na medida em que identifica a preponderancia de

inovagoes incrementais geradas pelo programa, como o desenvolvimento de motores mais leves
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e mais eficientes em consumo energético, em detrimento de inovacdes radicais, como a
produgdo de veiculos elétricos ou hibridos. Embora o autor pondere que o regime tecnoldgico
dominante na indudstria automotiva torne o surgimento de inovagdes radicais mais complexo
(DOSI, 2006 apud MESQUITA, 2014), reconhece que este regime tecnologico tem se mostrado
mais dindmico com o advento dos automoéveis elétricos ou hibridos (FARIA, 2012 apud
MESQUITA, 2014).

Schapiro (2017) revela que os padrdes de eficiéncia energética objetivados no
Inovar-Auto eram semelhantes aos que foram estabelecidos pela Unido Europeia para aplicagao
até 2015. A questdo que se coloca, para Marx e Mello (2014), ¢ se existe uma relacdo de
precedéncia, ou seja, se € necessario primeiro superar o atraso tecnologico em relagao aos paises
centrais ¢ modernizar a frota de veiculos no padrao tecnologico dominante, para depois
estimular o desenvolvimento de tecnologias para producdo de veiculos elétricos ou hibridos, ou
se faz sentido incentiva-las imediatamente para que o pais esteja na fronteira tecnoldgica
quando o novo regime industrial se consolidar. No entanto, ao analisar os resultados do Inovar-
Auto, constatamos que, embora tenha contribuido para reduzir o atraso tecnoldgico dos veiculos
produzidos no pais, especialmente no que tange a eficiéncia energética, o programa nao foi
capaz de inserir a inddstria automotiva brasileira na dianteira tecnologica das cadeias globais
de valor, nem de prepara-la para o amadurecimento do novo regime industrial que nascera da

massificagdo da producdo de veiculos elétricos ou hibridos.
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CONSIDERACOES FINAIS

Em sintese, o Inovar-Auto pode ser interpretado como um regime automotivo
idealizado para atingir trés objetivos estratégicos: (a) atrair novos investimentos produtivos para
o pais; (b) adensar a cadeia produtiva de veiculos automotores; (c) nivelar a sofisticagdao
tecnologica dos veiculos produzidos no pais ao padrao internacional, principalmente em termos
de eficiéncia energética.

A parte o debate sobre a influéncia do Inovar-Auto na atracio dos investimentos,
quer motivados em maior grau pela expectativa de crescimento do mercado interno, quer pela
prevaléncia das medidas de estimulo propriamente ditas, verifica-se, ao término do programa,
a ampliagdo do parque industrial automotivo brasileiro e a instalacdo de novas empresas no
pais.

O objetivo relacionado ao adensamento da cadeia produtiva, segundo os dados
oficiais, foi alcancado quando se leva em conta o aumento da quantidade de etapas fabris
realizadas no pais. Contudo, o setor de autopecas, elo fundamental da cadeia, acumula uma
década de déficit comercial. O quadro deficitario, que foi agravado no decorrer do programa,
pode indicar duas situagdes complementares: (1) que o setor de autopegas brasileiro carece de
competitividade; (2) que a sofisticacdo tecnologica dos veiculos produzidos no Brasil,
propiciada pelo Inovar-Auto, foi alcangada através do aumento da participagado de fornecedores
estrangeiros.

Por fim, constata-se o aumento do contetdo tecnoldgico dos veiculos produzidos
no pais em decorréncia do desenvolvimento do Inovar-Auto, especialmente na questdo da
eficiéncia energética. Considerando que todas as empresas habilitadas cumpriram o
compromisso obrigatdrio de eficiéncia energética, e que dez alcangaram resultados superiores
a meta habilitagdo, torna-se evidente o sucesso do novo regime automotivo no alcance do
objetivo.

No entanto, a principal lacuna deixada pelo Inovar-Auto foi a atencdo dispensada
aos veiculos com motorizacdo elétrica. O marco regulatorio, em matéria de incentivo aos
veiculos elétricos em suas diversas vertentes (puro, hibrido, hibrido plug-in, entre outros),
limitou-se a criar um fator de ponderagdo sobre o consumo energético, de modo a facilitar o

atingimento das metas obrigatdria e adicionais. Portanto, o novo regime automotivo restringiu-
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se a fomentar investimentos para atualizagdo de tecnologias tradicionais, em detrimento de
tecnologias portadoras do futuro da industria automotiva e compativeis com sociedades de
baixo carbono.

Uma vez que este trabalho priorizou o detalhamento das regras e a apresentagcdo dos
resultados e controvérsias do Inovar-Auto, com foco nas empresas de fabricacdo e
comercializacdo de veiculos, sugere-se que estudos futuros explorem o tema da competitividade
do setor de autopegas e seu desempenho durante a vigéncia do programa. Outro tema a ser
explorado ¢ a contribuicao do Inovar-Auto para a sofisticagdo da seguranga veicular no Brasil,
um dos objetivos declarados do programa. Além disso, na medida em que os dados relativos ao
Inovar-Auto forem divulgados de forma mais detalhada e completa, cabe um estudo sobre a
consisténcia dos resultados alcangados pelo programa ao longo do tempo, para apuragao mais
acurada dos acertos e erros de politica, o que sera util para melhor desenhar o novo regime

automotivo que se anuncia, o Rota 2030.

52



REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS

ALMEIDA FILHO, Gilberto Martins de. Programa Inovar-Auto: atendimento das metas de
eficiéncia energética e suas externalidades. 2018. 92 p. Dissertagcao (Mestrado) — Escola
Politécnica da Universidade de Sdo Paulo, Sdo Paulo, 2018.

ALVARENGA, Gustavo Varela et al. Politicas anticiclicas na induastria automobilistica:
uma andlise de cointegragdo dos impactos da reducdo do IPI sobre as vendas de veiculos. Rio
de Janeiro: IPEA, 2010. 21 p. (Texto para discussao, n. 1512).

ASSOCIACAO NACIONAL DOS FABRICANTES DE VEICULOS AUTOMOTORES
(ANFAVEA). Guia Setorial da Indistria Automobilistica Brasileira. Sao Paulo, 2010.

ASSOCIACAO NACIONAL DOS FABRICANTES DE VEICULOS AUTOMOTORES
(ANFAVEA). Guia Setorial da Indistria Automobilistica Brasileira. Sao Paulo, 2011.

ASSOCIACAO NACIONAL DOS FABRICANTES DE VEICULOS AUTOMOTORES
(ANFAVEA). Anuario da Induastria Automobilistica Brasileira. Sao Paulo, 2013.

ASSOCIACAO NACIONAL DOS FABRICANTES DE VEICULOS AUTOMOTORES
(ANFAVEA). Anuario da Induastria Automobilistica Brasileira. Sao Paulo, 2018.

BARROS, Daniel Chiari; PEDRO, Luciana Silvestre. As mudancas estruturais do setor
automotivo, os impactos da crise e as perspectivas para o Brasil. BNDES Setorial, Rio de
Janeiro, n. 34, p. 173-202, set. 2011.

BRASIL. Decreto n® 7.540, de 2 de agosto de 201 1. Institui o Plano Brasil Maior — PBM. Diario
Oficial [da] Republica Federativa do Brasil, Brasilia, DF, 3 ago. 2011a. Disponivel em:
<http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/ ato2011-2014/2011/decreto/d7540.htm>. Acesso em:
11 out. 2018.

BRASIL. Decreto n® 7.567, de 15 de setembro de 2011. Dispde sobre a redugao do Imposto
sobre Produtos Industrializados em favor da industria automotiva. Diario Oficial [da]
Republica Federativa do Brasil, Brasilia, DF, 16 set. 2011b. Disponivel em:
<http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/ Ato2011-2014/2011/Decreto/D7567.htm>.  Acesso
em: 14 out. 2018.

53



BRASIL. Decreto n® 7.660, de 23 de dezembro de 2011. Aprova a Tabela de Incidéncia do
Imposto sobre Produtos Industrializados — TIPI. Diario Oficial [da] Republica Federativa do
Brasil, Brasilia, DF, 26 dez. 2011c. Disponivel em:
<http://www.planalto.gov.br/ccivil 03/ Ato2011-2014/2011/Decreto/D7660.htm>.  Acesso
em: 11 out. 2018.

BRASIL. Lein®12.715, de 17 de setembro de 2012. Institui o Programa de Incentivo a Inovagao
Tecnoldgica e Adensamento da Cadeia Produtiva de Veiculos Automotores. Diario Oficial
[da] Republica Federativa do Brasil, Brasilia, DF, 18 set. 2012. Disponivel em:
<https://www.planalto.gov.br/ccivil 03/ ato2011-2014/2012/Lei/L12715.htm>. Acesso em:
11 out. 2018.

BRASIL. Decreto n° 7.819, de 3 de outubro de 2012. Regulamenta o Programa de Incentivo a
Inovacao Tecnologica e Adensamento da Cadeia Produtiva de Veiculos Automotores —
INOVAR-AUTO. Diario Oficial [da] Republica Federativa do Brasil, Brasilia, DF, 3 out.
2012. Disponivel em: <http://www.planalto.gov.br/ccivil 03/ ato2011-
2014/2012/Decreto/D7819.htm>. Acesso em: 11 out. 2018.

BRASIL. Decreto n® 8.015, de 17 de maio de 2013. Altera o Decreto n° 7.819, de 3 de outubro
de 2012. Diario Oficial [da] Republica Federativa do Brasil, Brasilia, DF, 20 mai. 2013.

Disponivel em: <http://www.planalto.gov.br/ccivil 03/ ato2011-
2014/2013/decreto/D8015.htm>. Acesso em: 14 out. 2018.

BRASIL. Portaria n°® 257, de 23 de setembro de 2014. Estabelece regulamentacio
complementar do Programa de Incentivo a Inovag¢ao Tecnoldgica e Adensamento da Cadeia
Produtiva de Veiculos Automotores — INOVAR-AUTO. Diario Oficial [da] Republica
Federativa do  Brasil, Brasilia, DF, 24 set. 2014. Disponivel em:
<http://pesquisa.in.gov.br/imprensa/jsp/visualiza/index.jsp?jornal=1&pagina=79 &data=24/09
/2014>. Acesso em 11 out. 2018.

BRASIL. Portaria n® 74, de 26 de marco de 2015. Estabelece regulamenta¢cdo complementar do
Programa de Incentivo a Inovag¢do Tecnoldgica e Adensamento da Cadeia Produtiva de
Veiculos Automotores — INOVAR-AUTO. Diario Oficial [da] Republica Federativa do
Brasil, Brasilia, DF, 30 mar. 2015. Disponivel em:
<http://pesquisa.in.gov.br/imprensa/jsp/visualiza/index.jsp?data=30/03/2015&jornal=1&pagi
na=130&total Arquivos=340>. Acesso em 11 out. 2018.

CASTILHO, Marta; MIRANDA, Pedro. Tarifa aduaneira como instrumento de politica
industrial: A evolucao da estrutura de protegao tarifaria no Brasil no periodo 2004-2014. In:
MESSA, Alexandre; OLIVEIRA, Ivan Tiago Machado (Org.). A politica comercial brasileira
em analise. Brasilia: IPEA, 2017. p. 13-73.

54



CASTRO E SILVA, Eric Moraes. Os beneficios tributdrios do programa Inovar-Auto e os
principios da Nacao Mais Favorecida e do Tratamento Nacional: uma analise dos argumentos
dos Painéis atualmente em curso contra o Brasil no Orgdo de Solucido de Controvérsias da
OMC. Revista de Direito Internacional do Centro Universitario de Brasilia, Brasilia — DF,
v. 13, n. 3, p. 211-234, 2016.

CAVALCANTE, Rafael Vidal. Politica industrial no Brasil a partir da perspectiva das
capacidades estatais: o programa Inovar-Auto. 2017. 140 f. Dissertagdo (Mestrado em
Ciéncias) — Programa de Pds-Graduacao em Gestao de Politicas Publicas, Escola de Artes,
Ciéncias e Humanidades, Universidade de Sdo Paulo, Sdo Paulo, 2017.

COLIAS, Mike. U.S. sells last of GM shares, ending 'Government Motors' era. Automotive News,
Detroit, 9 dez. 2013. Disponivel em:
<http://www.autonews.com/article/20131209/OEM/131209866/u.s.-sells-last-of-gm-shares-
ending-government-motors-era>. Acesso em: 23 set. 2018.

CUNHA, Roberto da. Avalia¢ao dos aspectos tributarios do Inovar-Auto: programa de
incentivos a industria automotiva. 2017. 125 f. Dissertacdo (Mestrado Profissional) — Escola
de Direito de Sao Paulo da Fundagao Gettlio Vargas, Sao Paulo, 2017.

CURADO, Marcelo; CURADO, Thiago. Uma estimativa dos custos fiscais da politica
industrial recente (2004-2016). Rio de Janeiro: IPEA, 2016. 41 p. (Texto para Discussdo, n.
2248).

GIAMBIAGI, Fabio et al. Economia brasileira contemporanea: 1945-2010. 2. ed. Rio de
Janeiro: Elsevier Brasil, 2011. p. 165-237.

INSTITUTO EUVALDO LODI (IEL). Estudo do sistema produtivo automotivo. Brasilia —
DF, 2018.

IVO, Gabriel de Andrade et al. A expansdo do crédito no Brasil: uma ferramenta para o
desenvolvimento socioeconomico. Gestdo & Regionalidade, [Sao Caetano do Sul], v. 32, n.
95, p. 160-174, 2016.

MARTINS, Danylo. Viajar e comprar carro sao principais sonhos de consumo do brasileiro.
Valor Econodmico, Sao Paulo, 15 jan. 2015. Disponivel em:
<https://www.valor.com.br/financas/3861282/viajar-e-comprar-carro-sao-principais-sonhos-
de-consumo-do-brasileiro>. Acesso em: 11 out. 2018.

55



MARX, Roberto; MELLO, Adriana Marotti de. New initiatives, trends and dilemmas for the
Brazilian automotive industry: the case of Inovar Auto and its impacts on electromobility in
Brazil. International Journal of Automotive Technology and Management 21, Genebra, v.
14, n. 2, p. 138-157, 2014.

MDIC. Ministério da Industria, Comércio Exterior e Servicos, 2018a. Disponivel em:
<http://www.mdic.gov.br/index.php/competitividade-industrial/setor-automotivo/inovar-
auto/objetivo-geral-e-especifico>. Acesso em: 06 out. 2018.

MDIC. Ministério da Induastria, Comércio Exterior e Servicos, 2018b. Disponivel em:
<http://www.mdic.gov.br/index.php/competitividade-industrial/setor-automotivo/inovar-
auto/objetivo-geral-e-especifico-2>. Acesso em: 06 out. 2018.

MDIC. Ministério da Industria, Comércio Exterior e Servicos, 2018c. Disponivel em:
<http://www.mdic.gov.br/index.php/competitividade-industrial/setor-automotivo/inovar-
auto/objetivo-geral-e-especifico-6>. Acesso em: 07 out. 2018.

MDIC. Ministério da Induastria, Comércio Exterior e Servicos, 2018d. Disponivel em:
<http://www.mdic.gov.br/index.php/competitividade-industrial/setor-automotivo/inovar-
auto/objetivo-geral-e-especifico-4>. Acesso em 07 out. 2018.

MDIC. Ministério da Induistria, Comércio Exterior e Servigcos, 2018e. Disponivel em:
<http://www.mdic.gov.br/index.php/competitividade-industrial/setor-automotivo/inovar-
auto/objetivo-geral-e-especifico-5>. Acesso em: 07 out. 2018.

MDIC. Ministério da Industria, Comércio Exterior e Servicos, 2018f. Disponivel em:
<http://www.mdic.gov.br/index.php/competitividade-industrial/setor-automotivo/inovar-
auto/objetivo-geral-e-especifico-7>. Acesso em: 07 out. 2018.

MDIC. Ministério da Induastria, Comércio Exterior e Servicos, 2018g. Disponivel em:
<http://www.mdic.gov.br/index.php/competitividade-industrial/setor-automotivo/inovar-
auto/objetivo-geral-e-especifico-3>. Acesso em: 07 out. 2018

MESQUITA, Daniel Leite et al. Inovar-Auto: Estudo de Caso sobre sua Adesdo por uma
Montadora Brasileira. In: ENCONTRO DA ANPAD, XXXVIII, 2014, Rio de Janeiro, Anais...
Rio de Janeiro: 2014.

NONNENBERG, Marcelo José Braga et al. Novos célculos da taxa efetiva real de cambio para
o Brasil. Carta de Conjuntura do IPEA, Rio de Janeiro, n. 28, p. 125-138, 2015.

56



PALMERI, Nivaldo Luiz. O impacto do programa inovar-auto na industria automotiva
brasileira. 2017. 148 f. Tese de Doutorado — Programa de P6s-Graduagcdo em Engenharia de
Produgao da Universidade Paulista, Sao Paulo, 2017.

RIATO, Giovanna. Todas as montadoras cumpriram meta de eficiéncia energética do Inovar-
Auto. Automotive Business, Sido Paulo, 29 jan. 2018. Disponivel em:
<http://automotivebusiness.com.br/noticia/26938/todas-as-montadoras-cumpriram-meta-de-
eficiencia-energetica-do-inovar-auto>. Acesso em: 11 out. 2018.

SANTOS, Chico. Protecao e inovagdo sob o mesmo teto. Revista Conjuntura Economica do
FGV IBRE, Rio de Janeiro, v. 72, n. 3, p. 36-47, 2018.

SCHAPIRO, Mario G. O estado pastor e os incentivos tributarios no setor automotivo. Revista
de Economia Politica, Sao Paulo, v. 37, n. 2 (147), p. 437-455, 2017.

57



