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RESUMO

A industria automotiva brasileira, intensiva em mao de obra e estratégica para a economia,
responde por 3,7% da producdo da industria de transformacao, 0,5% do PIB em 2021 e emprega
cerca de 1,3 milhao de trabalhadores. Apesar de historicamente apoiada por politicas industriais
voltadas a PD&I e descarbonizag¢do, como Inovar-Auto, Rota 2030 e, mais recentemente, o
Programa Mobilidade Verde e Inovagao (Mover) (2024), ainda sdo limitados os estudos que
avaliem de forma integrada seus efeitos economicos. Para suprir essa lacuna, esta Tese
desenvolve um modulo tedrico e aplica a Medida de Assisténcia Efetiva (MAE) em um modelo
de Equilibrio Geral Computéavel (EGC) dindmico-recursivo, cuja estrutura de dados reconhece
os fluxos de pagamentos e renda entre as instituicdes econdmicas a partir da Matriz de
Contabilidade Social (MCS) brasileira. A MAE ¢ comumente tratada em debates sobre barreiras
tarifarias de importagdo nos ultimos 20 anos e, ao incorpora-la na estrutura teorica, o modelo
se capacita analiticamente para avaliar de forma intertemporal as politicas industriais, fiscais e
comerciais. O objetivo central ¢ analisar os impactos da politica tarifaria voltada ao setor
automotivo brasileiro por meio da analise das tarifas de importagao de veiculos no ambito da
MAE, no curto, médio e longo prazo. Para isso, sdo considerados dois cenarios prospectivos
entre 2025 e 2040: (i) desoneracao gradual até¢ 0% (C1) e (i1) oneragdo imediata com aliquota
de 35% (C2) no setor automotivo. Os principais resultados sobre a MAE indicam que o C1
reduziria custos, ampliaria o acesso a tecnologias e fortaleceria a competitividade, apesar da
retracdo no segmento. Os efeitos intersetoriais compensatorios elevariam produgdo e emprego
na industria, com ganhos nos servigos e na agropecuaria. Observa-se ainda crescimento do PIB
e melhora do bem-estar das familias, acompanhados de menor arrecadacdo fiscal e maior
exposicao a concorréncia externa. J4 o C2 protegeria a producao da industria interna no curto
prazo (2030), mas geraria elevagdo de pregos, restricdo ao investimento em P&D e perda de
competitividade internacional. Apos 2030, verifica-se retragdo da industria, em producdo e
emprego, dos servigos e da agropecudria, além de quedas em arrecadacao, investimento e no
bem-estar. Conclui-se que politica como o C2, embora oferecam alivio imediato,
comprometeriam a economia € o bem-estar no longo prazo. Em contraste, a C1 favoreceria
modernizagdo, integracdo tecnologica e ganhos em setores de alta intensidade tecnologica,
reforcando a necessidade de calibrar incentivos industriais e comerciais para promover

competitividade e sustentabilidade econdmica no Brasil.

Palavras-chave: Setor Automotivo. Tributagdo. Assisténcia. Equilibrio Geral Computével.



ABSTRACT

The Brazilian automotive industry, labor-intensive and strategic for the national economy,
accounts for 3.7% of manufacturing output, 0.5% of GDP in 2021, and employs approximately
1.3 million workers. Despite being historically supported by industrial policies aimed at R&D
and decarbonization — such as Inovar-Auto, Rota 2030, and more recently the Green Mobility
and Innovation Program (Mover) (2024) — studies that comprehensively assess its economic
effects remain limited. To address this gap, this dissertation develops a theoretical module and
applies the Effective Assistance Measure (MAE) within a dynamic-recursive Computable
General Equilibrium (CGE) model, whose data structure recognizes payment and income flows
among economic institutions based on the Brazilian Social Accounting Matrix (SAM). The
MAE has been widely discussed in debates on import tariff barriers over the past two decades,
and by incorporating it into the theoretical framework, the model gains analytical capacity to
evaluate industrial, fiscal, and trade policies over time. The central objective is to analyze the
impacts of tariff policy directed at the Brazilian automotive sector through the assessment of
vehicle import tariffs under the MAE, in the short, medium, and long term. Two prospective
scenarios are considered between 2025 and 2040: (i) gradual tariff reduction to 0% (C1) and
(11) immediate tariff increase to 35% (C2) in the automotive sector. The main results regarding
the MAE indicate that C1 would reduce costs, expand access to technologies, and strengthen
competitiveness, despite contraction in the automotive segment. Compensatory intersectoral
effects would increase production and employment in industry, with gains in services and
agriculture. There is also evidence of GDP growth and improvement in household welfare,
accompanied by lower fiscal revenue and greater exposure to external competition. Conversely,
C2 would protect domestic industry production in the short term (2030), but would generate
price increases, restrict investment in R&D, and reduce international competitiveness. After
2030, sharp declines are observed in industry (production and employment), services, and
agriculture, as well as drops in fiscal revenue, investment, and welfare. It is concluded that
policies such as C2, although offering immediate relief, would compromise the economy and
welfare in the long run. In contrast, C1 would foster modernization, technological integration,
and gains in high-tech sectors, reinforcing the need to calibrate industrial and trade incentives

to promote competitiveness and economic sustainability in Brazil.

Keywords: Automotive Sector. Taxation. Assistance. Computable General Equilibrium.
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Proalcool — Programa Brasileiro de Alcool
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SCN — Sistema de Contas Nacionais
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TEP — Taxa Efetiva de Protecao

VE — Veiculos Elétricos
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1 INTRODUCAO

A industria automotiva se caracteriza por ser intensiva em mao de obra e por ser uma grande
geradora de empregos formais, assumindo uma posi¢ao estratégica na economia. O setor integra
uma cadeia produtiva ampla que inclui fornecedores de maquinas e equipamentos,
componentes eletronicos e elétricos, além de produtos sidertrgicos e outros segmentos. Sua
relevancia nao se limita a fabricagao de veiculos, pois a tecnologia automotiva também abrange
infraestrutura e servicos relacionados ao uso, manutencao e processos de reciclagem parcial dos
veiculos (ORSATO; WELLS, 2007). Essa abrangéncia confere ao setor importancia que
transcende a producdo industrial, inserindo-o em uma rede complexa de fornecedores e
consumidores e tornando-o particularmente sensivel as politicas industriais e fiscais

implementadas pelo Governo.

Os dados no ultimo quadriénio de 2021 a 2024 refor¢am a centralidade da industria automotiva
na economia brasileira. Em 2021, o setor respondeu por 3,7% do Produto Interno Bruto (PIB)
da industria de transformacao e por 0,5% do PIB nacional, empregando cerca de 1,3 milhdo de
trabalhadores de forma direta e indireta. Em 2024, o Brasil manteve a oitava posi¢ao na
producao mundial de veiculos, com 53 empresas automotivas distribuidas em 38 municipios de
9 estados e capacidade anual de 4,6 milhdes de unidades (ANFAVEA, 2025). Entre 2017 e
2022, o setor mobilizou 10% dos investimentos industriais, empregou em média 8% da mao de
obra industrial e concentrou quase 50% dos salarios da producao do setor industrial no periodo,

segundo o IBGE (2024).

Essa relevancia explica sua integracao histdrica as politicas de desenvolvimento industrial e as
medidas anticiclicas desde 1945. Entre os instrumentos adotados, destacam-se as redugoes do
Imposto sobre Produtos Industrializados (IPI) e os incentivos fiscais previstos entre 2008 e 2031
no ambito da politica Mover, voltados a manutencao das fabricas e a preservagao dos empregos.
A continuidade dessas politicas de protecao e estimulo, que incluem programas estruturados
como o Rota 2030 e o Mover, reflete a tentativa de alinhar a producdo nacional as exigéncias
internacionais de eficiéncia energética e descarbonizagdo. No entanto, a analise critica revela
que tais politicas, embora relevantes, tém sido desenhadas mais para sustentar a competitividade
das montadoras do que para ampliar os beneficios diretos aos consumidores, configurando um
padrdo de assisténcia concentrada nos produtores (PEREIRA; RAMOS, 2025; MOREIRA;
GREGORIO; BRUNETTO, 2026; TOKARSKI, 2025).
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A literatura nacional e internacional sobre tarifas e politicas industriais no setor automotivo’
evidencia que tais medidas afetam pregos, produgao, emprego e bem-estar economico. Estudos
aplicados com modelos de equilibrio geral e parcial, como Goto (1992), Hufbauer e Elliott
(1994), Van Zyl e Kotze (1994), Tcha e Kuriyama (2003) e Andrade, Ugolini e Silva (2019),
demonstram que a protecdo tarifaria pode estimular a producdo doméstica e preservar
empregos, mas também eleva custos para consumidores e reduz a eficiéncia econdomica. Apesar
desses avancgos, tais analises concentram-se em efeitos estaticos e nao exploram de forma
abrangente os impactos dindmicos e setoriais especificos da industria automotiva brasileira.
Este trabalho busca preencher essa lacuna ao aplicar um modelo de equilibrio geral computavel
que incorpora os vinculos de producao e demanda do sistema econdmico, permitindo avaliar a
transmissdo dos efeitos tarifarios e suas implicagcdes de longo prazo sobre competitividade e

bem-estar.

O cenario internacional adiciona complexidade a trajetoria da industria automotiva brasileira,
na medida em que a transi¢ao energética e a eletrificacdo da frota global impdem novos desafios
ao pais. Entre 2013 e 2024, o setor foi favorecido por politicas de incentivo a pesquisa,
desenvolvimento e descarbonizagdo, com medidas como a redugdo do IPI para investimentos
em P&D e vantagens fiscais voltadas a inovacao e a produgdo de veiculos menos poluentes.
Apesar das crises globais que afetaram a cadeia de suprimentos — como a pandemia de
COVID-19 e a guerra na Ucrania —, o processo de modernizacdo e eletrificagdo do parque
automotivo nacional manteve-se ativo, impulsionado por programas como o Proconve, o padrao
Euro 62 (MMA, 2018) e o Rota 20303 (MDIC, 2019), em resposta a crescente demanda mundial

por veiculos mais seguros e sustentaveis.

A politica industrial automotiva brasileira revela, assim, uma tensdo entre a necessidade de
modernizagao tecnologica e as restricoes macroecondmicas, como a volatilidade cambial e a
fragilidade financeira do or¢gamento ptiblico — como a concessdo de isencdes tarifarias para a

importacdo de veiculos eletrificados e a redugdo do IPI para induastria —, especialmente no

1 Ao longo do texto, o termo setor automotivo ¢é utilizado como sindnimo de industria automotiva e industria
automobilistica.

2 340 normas sobre emissdo de poluentes para motores diesel, baseados no P8 e regulado pelo CONAMA, com

meétricas europeias (MMA, 2018).

> Anova politica automotiva foi assinada pelo governo federal em 08 de novembro de 2018 e publicada em 11 de

dezembro de 2018 sob a Lei 13.755/2018 que institui o programa Rota2030 (MDIC, 2019).
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periodo pds-pandemia. As diretrizes do Programa Mover contemplam trés dimensdes centrais:
estimulo a transicao energética da frota nacional, fortalecimento das capacidades tecnoldgicas
e inser¢ao competitiva do setor no mercado global (BRASIL, 2024) — aspectos ainda pouco
explorados pela literatura empirica. Nesse contexto, a analise da politica automotiva brasileira
exige atencdo as métricas implicitas do Programa Mover, particularmente no que se refere as
tarifas de importacdo. Embora o programa nao institua novas aliquotas de forma explicita, sua
aplicacdo esta vinculada a Tarifa Externa Comum (TEC) do Mercosul e condiciona a entrada
de veiculos importados ao cumprimento de requisitos ambientais e tecnologicos obrigatorios.
Dessa forma, o acesso ao mercado nacional passa a depender da observancia de critérios de
eficiéncia energética, reciclabilidade, seguranca estrutural e rotulagem veicular, configurando
barreiras nao tarifarias que repercutem sobre a competitividade e a estrutura produtiva

(BRASIL, 2024; BRASIL, 2025; ICCT, 2024).

Ademais, a questdo do equilibrio das contas publicas ganhou relevancia no periodo pods-
pandemia, quando se intensificou a necessidade de criacdo ou adaptacdo de mecanismos de
arrecadagdo capazes de atender as demandas econdmico-sociais € ambientais. Nesse contexto,
o Mover introduziu mudangas significativas nos precos de mercado ao incentivar tecnologias
de descarbonizagdao, como veiculos elétricos e hibridos, cujos impactos fiscais sdo centrais para
compreender a promoc¢do dessa politica pelo governo. Instituido em 2024, o programa
substituiu o Rota 2030 e incluiu medidas como a redu¢do do IPI para montadoras que
realizassem investimentos ou ingressassem no mercado brasileiro. Com a implementacdo do
Mover (Lei n° 14.902/2024), novos incentivos foram anunciados, resultando em elevacdo dos
precos dos veiculos com tecnologias avancadas de descarbonizagdo, expansdo das rotas
tecnologicas e aumento dos gastos publicos com desoneragoes (ORTOLAN et al., 2025; ICCT,
2024).

Inserida nesse contexto, esta tese tem como objetivo central avaliar os impactos da politica
tarifaria voltada ao setor automotivo brasileiro, tomando como eixo principal a aplicacao das
tarifas de importacdo de veiculos no ambito da Medida de Assisténcia Efetiva (MAE),
observando seus efeitos no curto, médio e longo prazo. Esse indicador, calculado pela
Productivity Commission na Australia (Productivity Commission, 2022) e pelo Instituto de
Pesquisa Econdmica Aplicada - IPEA no Brasil (Oliveira et al., 2018), mensura o valor
adicional que os consumidores pagam pelos produtos nacionais em razao das tarifas de

importacdo, funcionando como um subsidio indireto transferido da sociedade para os setores



23

protegidos. A andlise considera os efeitos das tarifas de importagdo na otica da MAE, sobre
variaveis macroeconomicas selecionadas e sobre o bem-estar agregado, buscando identificar os
impactos alocativos na utilizagdo dos fatores de produgdo. Nesse escopo, inclui-se a
investigacdo dos impactos indiretos da substituicdo dos fatores de produgdo, bem como das
variagdes nos bens intermediarios e setoriais. A pesquisa examina os reflexos dessa politica no
arranjo produtivo nacional, fornecendo subsidios para a avaliagdo dos elos industriais, como a
industria de autopecas, e ponderando seus efeitos econdmicos e sociais sobre o bem-estar dos
agentes. Também sdo analisadas as desoneragdes fiscais implementadas pelo governo, sob a
oOtica da isen¢o e oneragdo tarifaria para veiculos importados — como para veiculos elétricos e
hibridos, no contexto da descarbonizagdo do setor automotivo ¢ em alinhamento com os

principios estruturantes do programa Mover.

Para alcancar esse objetivo ¢ desenvolvido um modulo teérico de assisténcia efetiva no modelo
de Equilibrio Geral Computavel (EGC) BIM-RD (Brazilian Intersectoral Model with Recursive
Dynamic — BETARELLI JUNIOR et al., 2015; 2021), o qual integra os fluxos da Matriz de
Contabilidade Social (MCS) brasileira. Esse modelo reconhece o mercado automotivo e seus
componentes, incluindo o setor de pecas, e constitui uma ferramenta metodoldgica robusta para
avaliar os impactos econdmicos e setoriais de choques exodgenos, como a concessdo de
assisténcia efetiva. Sua estrutura contempla um moddulo fiscal e de fluxos de pagamentos,
permitindo mensurar, de forma desagregada por setor, os efeitos das politicas publicas sobre a
concessdo ou retirada de desoneracdes tributdrias. Adicionalmente, o estudo incorpora um
modulo especifico de andlise em P&D, estruturado segundo a intensidade tecnoldgica dos
setores economicos (BETARELLI JUNIOR et al., 2020; MARTINS, 2021), com o objetivo de
quantificar o volume de assisténcia governamental em relagdo aos investimentos realizados e
discrimind-los por tipo de tecnologia empregada. Essa abordagem possibilita avaliar nao
apenas os custos e beneficios da politica setorial de apoio a inovagdo, mas também sua

compatibilidade com o perfil tecnoldgico da estrutura produtiva nacional.

Dessa forma, a metodologia proposta permite capturar os principais efeitos da politica tarifaria
automotiva sobre familias, empresas e investidores, além de analisar a interagdo entre diferentes
tributos e a assisténcia ao setor, considerando as alocagdes de recursos e as interdependéncias
entre atividades setoriais. A investigagdo busca compreender os reflexos da politica tarifaria
automotiva diante do atual arranjo produtivo, oferecendo subsidios para avaliar os elos

industriais da economia brasileira e os impactos econdmicos desses segmentos sobre o bem-



24

estar dos agentes economicos. Entre os instrumentos utilizados, destaca-se a tarifa de
importagdo, amplamente adotada e historicamente persistente como mecanismo de protecdo a
setores estratégicos, aplicada tanto indiretamente em politicas industriais — como o Mover —
quanto diretamente no setor automotivo. Nesse sentido, o calculo da MAE constitui ferramenta
essencial para compreender os efeitos das tarifas de importagcdes na alocagdo de recursos

(Oliveira et al., 2018) e representa o ponto central desta investigacao.

A principal inovagdo desta Tese consiste no desenvolvimento do modulo MAE dentro do
modelo BIM-RD, que incorpora uma nova ferramenta metodoldgica capaz de ser aplicado aos
setores da Matriz Insumo-Produto (MIP) (eg. Ribeiro e Andrade, 2019 e 2021; Oliveira et al.,
2018). Esse modulo gera trés indicadores centrais: Assisténcia Bruta, Desincentivo Setorial e
Assisténcia Efetivamente Paga. Para tanto, foi elaborada uma estrutura de célculo detalhada
que integra esses indicadores 8 MCS do modelo. O modelo também contempla um mddulo de
intensidade tecnoldgica em P&D, permitindo avaliar setorialmente os efeitos de choques da
politica tarifaria sobre variaveis ligadas a inovagdo. Em seguida, dois cenarios distintos foram
definidos para mensurar os impactos de uma politica tarifaria automotiva vinculada ao Imposto
de Importagdo para veiculos (II): (i) reducdo da aliquota de importagdo em 0%, e (ii) aplicacdo
da aliquota méxima de 35% sobre veiculos importados. Para além dessa inovagdo
metodoldgica, a Tese apresenta contribui¢des adicionais com potencial de aplicagdo em todos
os setores da atividade econdmica, seja pela analise da MAE em multiplos segmentos ou

individualmente.

Do ponto de vista metodoldgico, o modelo desenvolvido € replicavel e adaptavel a diferentes
contextos, permitindo avaliar politicas industriais setoriais diversas ou novas rotas tecnoldgicas
para o setor automotivo, como a incorporac¢ao de veiculos eletrificados a MCS. No ambito da
literatura, este € o primeiro estudo, até o momento da escrita, a utilizar uma modelagem de EGC
para analisar os impactos da assisténcia efetiva ao setor automotivo no Brasil, considerando a
substitui¢do da oneragao tributéria pela desoneragao do Il sob a 6tica da MAE. Essa abordagem
possibilita identificar as interdependéncias da cadeia produtiva da industria automotiva e seus

efeitos diretos e indiretos sobre a economia.

Dando sequéncia as contribui¢des apresentadas, para os formuladores de politicas publicas, os
resultados desta pesquisa podem orientar a tomada de decisdes, priorizando politicas industriais

automotivas mais viaveis economicamente e relacionando seus impactos a outros setores. Para
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o setor privado, os achados podem servir de base para estratégias de investimento, contribuindo
para a redugdo de riscos e incertezas associados as politicas industriais. Por fim, para a
sociedade em geral, os principais beneficios concentram-se na ampliagdo do acesso a
informacdes sobre os efeitos das politicas de oneragao e desoneragao da aliquota de importagao
nos precos dos veiculos e em outros setores, bem como sobre o bem-estar econdmico resultante.
Assim, esta Tese contribui para as pesquisas aplicadas a economia brasileira, destacando a
relevancia do setor automotivo para a economia nacional e a importancia da modelagem e das

simulacdes realizadas.

1.1 Estrutura da Tese

Além deste primeiro capitulo introdutdrio, a Tese organiza-se em mais cinco capitulos. O
segundo capitulo divide-se em trés partes: (i) analise do comportamento e da trajetéria historica
da industria automotiva brasileira; (ii) exame da politica industrial voltada ao setor, com
destaque para as iniciativas dos anos 2000 e, em especial, os programas Inovar-Auto (2013) e
Rota 2030 (2019), além da assisténcia governamental no periodo; e (iii) apresentacdo da politica
Mover e da assisténcia efetiva a induastria automotiva. O terceiro capitulo aborda a revisao
empirica dos principais estudos sobre o setor, que aplicam diferentes metodologias — entre
elas o modelo de EGC — para analisar questdes tributarias, eficiéncia energética e protegdo ao
setor. O quarto capitulo, dedicado a estratégia metodologica, organiza-se em seis segoes: a
primeira apresenta a especificagdo do modelo EGC, com destaque para o BIM-RD e sua base
de dados; a segunda descreve o método de solucao, os testes de homogeneidade e a formulagao
da dindmica recursiva; a terceira aborda a estrutura de referéncia do modelo. Em seguida, sdo
introduzidos dois modulos tematicos: (i) modulo fiscal, fluxo de pagamentos e P&D, que trata
da MCS, dos impactos fiscais e da classificacdo setorial segundo a intensidade tecnolodgica; e
(i) médulo da MAE setorial, voltado a anélise da assisténcia e protecao efetiva, com énfase na
construcdo dos indicadores da MAE e seus coeficientes. Na ultima se¢do, dedicada a estratégia
empirica, a organizacdo se dd em duas etapas: (i) procedimentos de fechamento do modelo,
com definicao de parametros, restrigdes de consisténcia e constru¢ao do cendrio de referéncia;
e (i1) analise de politica, que examina as simulagdes das intervencdes tarifdrias no setor
automotivo. O quinto capitulo apresenta os resultados das simulagdes, tanto intrasetoriais
quanto intersetoriais, € os impactos macroecondmicos obtidos. O sexto capitulo retne as
consideragdes finais do estudo. Por fim, seguem as referéncias utilizadas, acompanhadas dos

apéndices e anexos.
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2 INDUSTRIA AUTOMOTIVA E POLITICAS INDUSTRIAIS NA ECONOMIA

Desde a instalag@o das primeiras fabricas automotivas no Brasil pela Ford (1919) e pela General
Motors (1925), o governo brasileiro tem sido um ator influente na evolucdo da industria
automotiva. Com a chegada de Getllio Vargas ao poder, o Estado intensificou sua atuagao,
estruturando o setor através da criagcao de entidades como a Fabrica Nacional de Motores (1939)
e a Companhia Siderurgica Nacional (1941). Nas décadas subsequentes, o governo continuou
a fortalecer a industria, apesar do advento das politicas de liberalizagdo do mercado nos anos

1990 (CARNEIRO, 2002).

Chegando ao século XXI, o Brasil solidificou seu papel como uma for¢a automobilistica tanto
na produgdo quanto no mercado consumidor, e a industria automotiva passou a desempenhar
um papel importante na economia do pais. Enfrentando o legado das politicas neoliberais, o
Brasil adotou na virada do século uma abordagem de desenvolvimentismo, por meio de
politicas industriais como a Politica Industrial, Tecnologica e de Comércio Exterior (PITCE —
2004 a 2007), a Politica de Desenvolvimento Produtivo (PDP — 2008 a 2010), e o Plano Brasil
Maior (PBM — 2011 a 2014), que buscavam potencializar o desenvolvimento tecnologico e a

insercdo global do setor automotivo (BRASIL, 2003a, 2008 e 2011).

A trajetdria de eficiéncia energética no setor automotivo do Brasil destaca-se tanto direta quanto
indiretamente, originada a partir da crise do petroleo dos anos 1970. O Programa Brasileiro do
Alcool (Proalcool, 1975-1996) ¢ o Programa de Controle da Polui¢io do Ar por Veiculos
Automotores (PROCONVE, 1986) simbolizam o compromisso do pais com a sustentabilidade,
culminando na Politica Nacional de Biocombustiveis (RenovaBio, 2017), que alinha os
esforcos nacionais as metas globais de descarbonizagdo. Apesar dos variados desafios,
incluindo crises econdmicas e a pandemia, o Brasil manteve o investimento em inovagao, com
énfase no desenvolvimento tecnologico e na sustentabilidade. Politicas como o RenovaBio,
programas como o Rota 2030 e Mover exemplificam essa busca continua por adaptacdo e
lideranca no cendrio automotivo global, com atencdo especial a preservacdo ambiental e a

eficiéncia energética.

Dessa forma, este capitulo busca analisar a industria automotiva e as politicas automotivas na
economia brasileira, e estd estruturado em cinco se¢des. A primeira parte caracteriza o setor

automotivo na economia brasileira, fornecendo uma revisao historica e uma analise de oferta e
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demanda a partir de diversos dados estatisticos. Por sua vez, a segunda parte aborda os
instrumentos de politicas direcionados a industria automotiva e examina alguns dos principais
regimes que se sucederam para o setor nos anos 2000. Estes incluem a implementagdo da
politica de producao nacional, denominada produgao de contetudo local, as aliquotas tributarias
de importacdo e as desoneragdes dos impostos federais, concebidas como uma politica de
incentivo as atividades de P&D e a inovacdo. Nessa secdo também ¢ detalhada as principais
politicas relacionadas a esses estimulos ao setor automotivo nos anos de 2013 e 2024, suas
variacdes ao longo do tempo e o impacto na arrecadagdo nacional. Ja a se¢do subsequente
detalha as politicas relacionadas a descarbonizagdo ao setor automotivo, desde as fases iniciais
em 1970 quanto a fase mais recente de 2024, incluindo as experi€ncias internacionais. Na quarta
se¢do, sao apresentadas as diretrizes da politica Mover no contexto do setor automotivo, bem
como a assisténcia destinada ao setor, tanto no ambito desta politica quanto em anos anteriores
a sua implementacdo. Por fim, a quinta secdo revisa os estudos aplicados por diferentes
enfoques metodoldgicos que versam direta e indiretamente sobre politicas que avaliam a
induastria automobilistica em uma economia, destacando especialmente as pesquisas da

literatura empirica que recorreram aos modelos de equilibrio geral computavel.

2.1 Contexto historico do setor automotivo no Brasil

Historicamente, o Estado teve uma fun¢do importante para o desenvolvimento da industria
automobilistica brasileira, tanto nas fases iniciais, no final da segunda década do século XX, e
de consolidagdo nas décadas de 50 e 60, quanto nas fases mais recentes, nas décadas de 90 e
2000, de ampliagdo regional e modernizacdo das plantas, anos 90, e de mudangas tecnoldgicas,
anos 2000. O setor surge na tentativa de contornar o sistema tributario nacional, principalmente
com a instalagdo de montadoras multinacionais no pais nos anos iniciais (1919 a 1946). Nos
anos 1920 foi mobilizado a acdo de membros dos clubes de automoveis em parceria com as
montadoras para difundir o uso dos carros no Brasil, no qual eram pleiteadas redugdes tarifarias
sobre as importagdes e o estimulo as vendas para os consumidores no fomento ao financiamento
automotivo. Durante todo esse periodo inicial, os veiculos eram montados com pecas
importadas em conjuntos desmontados, denominados na industria como complete knocked-
down - CKD. A primeira marca com planta de montagem dos kits importados no pais foi a
Ford Motor Company em 1919, e a segunda foi a General Motors em 1925, em seguida outras
montadoras estrangeiras também instalaram plantas no Brasil como a International Harvester

em 1926 e a Vemag em 1946 (WOMACK, JONES e ROOS, 2004; FAILLACE JR e REGO,
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2013). Além disso, durante a era Vargas até a segunda guerra mundial, a industria
automobilistica brasileira alcancou novo patamar com as criagdes da Fabrica Nacional de
Motores (1939) e da Companhia Sidertrgica Nacional (1941), o que possibilitou constituir as

bases para a amplia¢ao do parque industrial brasileiro (WOLFE, 2010).

Na fase de consolida¢ao da industria automobilistica brasileira, nas décadas de 50 e 60, o Estado
foi decisivo para o desenvolvimento do setor. Em detrimento da crise de balanca de pagamento,
no inicio da década de 1950, o governo federal impds politicas restritivas de cotas de importagao
e substituicao de importacdes para a industria automobilistica brasileira. Assim, em respostas
as restricdes as importagdes de veiculos montados, a montagem em grande escala no Brasil
ocorreu somente no final da década de 1950 com as instalagdes das plantas da Volkswagen,
Toyota, Ford, para carros de passeio e comerciais leves, Mercedes-Benz, para caminhoes e
onibus, General Motors, para todos os tipos de veiculos, e Willys-Overland (AMANN et al.,
2007; TRUETT J; TRUETT B., 2016).

A estratégia do governo para evolucao da industria automotiva brasileira, no final da década de
1950, fazia parte do programa intitulado Plano de Metas (1956 — 1960), cujo programa foi
executado pelo Grupo Executivo da Industria Automobilistica (GEIA) (1956 — 1961)
(CECCHINI et al., 2007). As novas politicas impuseram leis de alto conteudo local e, em 1960,
os carros eram obrigados a ter 95% de conteudo nacional em pecgas. Os incentivos adotados
pelo governo meados dos anos 50 e inicio dos anos 60 foram a concessdo de cotas para a
importacdo de pecas de reposi¢ao nao produzidas no pais, o cambio favoravel aos equipamentos
importados e a isengdo de impostos para a importacdo de componentes (CECCHINI et al.,

2007).

O 1nicio da década de 1970 no Brasil foi a fase final de industrializa¢dao por substitui¢do de
importacdes, caracterizada por ciclos de crescimento elevado que vao até meados dos anos
setenta. Nessa época, como parte do Plano Nacional de Desenvolvimento (II PND), o Banco
Nacional de Desenvolvimento Economico e Social (BNDES) teve papel importante na
promocao financeira e na reestruturacao do crédito de longo prazo a induastria automotiva. Ja
na segunda metade dos anos setenta o padrdo de crescimento fica insustentavel em func¢do do
desequilibrio externo com a crise do petroleo. Na década de 1980 o pais vivenciou um periodo
de estagnacgao, devido a crise da divida internacional assolada por um periodo de inflagdo alta,

chamada por algumas literaturas de “década perdida” (CEPAL, 2014).
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Ao mesmo tempo, no mundo ocorria o fim da bipolaridade entre Estados Unidos e Russia, que
levou ao economista norte-americano John Williamson a formular o que ficou conhecido como

Washington Consensus®

em 1989, no qual visava a conduta econOmica neoliberal
(BANDEIRA, 2002). O Brasil aderiu a parte das reformas propostas pelo Consenso no inicio
do Governo Collor (1990 a 1992) e marca a fase dos retornos dos capitais externos, financeiros
e a liberalizacdo comercial no pais. No governo Collor, a politica inicial foi desvincular a
protecao tarifaria sobre as montadoras a fim de estimular a competitividade e o avango
tecnologico. Dessa maneira, as reformas liberais ndo preservaram o controle do Estado sobre
as industrias automobilisticas brasileiras no novo contexto de aceleragdo da revolugdo
tecnologica e da globalizagdo da economia. Outrossim, as politicas industriais foram
reformuladas a promogao da concorréncia e, como resultado, a industria doméstica foi exposta

a concorréncia externa com a finalidade de obter maior eficiéncia produtiva (CARNEIRO,

2002).

Em paralelo, a mudanga no perfil das industrias automobilistica internacional em abranger
outros mercados aconteceu a0 mesmo tempo em que havia um processo de politica nacional de
abertura econdmica no Brasil. A competitividade, a visdo global e o mercado limitado nos
paises desenvolvidos contribuiram para a insercao das fabricas no Brasil. A politica econdmica
com a barreira ndo tarifaria e o incentivo governamental para atra¢do de investimento externo

foram um dos motivos para a escolha do mercado brasileiro (DE ALMEIDA et al., 2006).

O processo de reestruturagdo das montadoras com o intuito de expandir a produ¢do em uma
escala geografica e global alterou o mercado e estimulou a industria automobilistica nacional.
As estratégias das industrias automobilistica, segundo Gitahy (1998), estavam relacionadas ao
global sourcing — ¢ o fornecimento global de insumos e pegas, principalmente de autopecas,
ndo importando a regido geografica — em paises em desenvolvimento com menores custos e
menores saldrios aplicados nos paises da América Latina, em especial o Brasil. Outro fator
preponderante para o espraiamento fabril internacional e para escolha dos paises da América

Latina foi a constituicdo do Mercado Comum do Sul (Mercosul - Argentina, Brasil, Paraguai e

4 As propostas, visando a estabilizagdo monetaria e ao pleno restabelecimento das leis de mercado, consistiam em:
1 — disciplina fiscal; 2 — mudangas das prioridades no gasto publico; 3 — reforma tributéria; 4 — taxas de juros
positivas; 5 — taxas de cambio conforme as lei do mercado; 6 — liberalizagdo do comércio; 7 — fim das restri¢cdes
aos investimentos estrangeiros; 8 — privatiza¢do das empresas estatais; 9 — desregulamentagdo das atividades
economicas; 10 — garantia dos direitos de propriedade (BANDEIRA, 2002, p. 135) .



30

Uruguai) com mercados em comum e expectativa de demanda nestes paises (TRUETT J. e
TRUETT B., 2016), uma vez que o mercado consumidor nos paises desenvolvidos apresentava

saturacao relacionada ao neoliberalismo e ao ciclo expansivo de valorizagcao automotiva.

ApoOs a abertura comercial, concomitantemente, em 31 de mar¢o de 1991, ¢ fundada a
Associa¢io Brasileira das Empresas Importadoras de Veiculos Automotores (ABEIVA)?,
tornando-se representante das quatro marcas automotivas internacionais associadas sem fabrica
no Brasil: BMW, Citroén, Lada e Mitsubishi (ABEIFA, 2022). No entanto, no mesmo periodo,
os setores em cadeia de autopegas sdao pressionados pelas montadoras por menores pregos € a
crise interna da exting@o de incentivos fiscais entre fabricantes e governo se fez presente com a
eliminagdo do Imposto sobre Produtos Industrializados (IPI) (SCOTT, 1996). Nesse cenario,
em 1992, surgem os acordos setoriais — em interlocu¢do com as Camaras Setoriais — entre
montadora e governo, no qual pleiteavam reducdes dos precos de componentes automotivos e

incentivo fiscal em busca de investimentos na produ¢do ¢ manuten¢ao dos empregos.

As Camaras Setoriais originaram-se no governo Sarney, entre 1985 e 1990, visando auxiliar na
conexao entre os setores € 0 governo, sanar os gargalos setoriais € a promog¢ao da produtividade
industrial, sendo reformulada a partir de 1991 com a inclusdo dos sindicatos. Segundo Scott
(1996), a Camara Setorial iniciou uma mudan¢a na negociagdo entre o capital, estado e
sindicato, tendo como objetivo alavancar as vendas, modernizar a producao e ter representacao
trabalhista. A negociacao tripartite — capital, Estado e sindicato — contribuiu para a retomada
do crescimento no periodo de 1992-94 e para uma nova conjuntura politica. Nessa perspectiva,
as restricdes tarifarias e as cotas sobre automoveis, pecas € equipamentos produtivos foram
gradativamente encerrados até¢ 1995, além disso, a taxacdo sobre vendas de veiculos foi
reduzida, principalmente para os carros de menor porte, apelidado no Brasil como “carro
popular” (TRUETT; TRUETT, 2016; LAPLANE; SARTI, 2002; HUALLACHAIN;
WASSERMAN, 1999).

A fase de expansao e modernizagao das plantas brasileiras incidiu entre 1995 € 1999 com uma
nova roupagem para inovacgdo tecnoldgica na producdo e espraiamento fabril para outras

regides. Nesse periodo, a busca pelo crescimento automotivo, por investimentos internacionais

SA partir de 2023, a nomenclatura da institui¢do ¢ denominada Associagdo Brasileira das Empresas Importadoras
e Fabricantes de Veiculos Automotores (ABEIFA).
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e a estabilidade monetaria foram estabelecidos com a entrada da nova equipe econdmica, no
final de 1994, comandada pelo entdo ministro da Fazenda e posterior presidente da republica,

Fernando Henrique Cardoso (FHC — 1995 a 1998).

Na perspectiva internacional, os acordos setoriais foram substituidos por acordos comerciais
apos a criagao da Organizacdo Mundial do Comércio (OMC) em 1995 e a extingdo do Acordo
Geral sobre Tarifas e Comércio (GATT). O pais que havia assinado o acordo do GATT — no
Governo Kubitschek no Plano de Metas para implantagdao da induastria automobilistica — nao
tinha restri¢do para adotar medidas protecionistas e imposi¢des acordadas sobre importagoes,
pois desde 1955 ja havia excegdes de algumas regras para paises em desenvolvimento.
Entretanto, apds a criagdo da OMC ficou mais restritivo as politicas protecionistas

(HOLLANDA FILHO, 2003).

Dessa maneira, na metade da década de 1995, o incentivo aos investimentos e ao aquecimento
da demanda foi estabelecido com o programa automotivo intitulado Regime Automotivo
Brasileiro (RAB) que vigorou entre dezembro de 1995 até final de 1999. O RAB tinha tarifas
diferenciadas para importagdes das montadoras domésticas com intuito de elevar a produgao
nacional e as importagdes intrafirma em favor da economia de escala global. Havia incentivos
especificos para as industrias automobilisticas e fabricantes de autopegas ja instaladas no pais
e para as que investissem, como isengdes fiscais. A estratégia era incentivar os investimentos,
a produgdo e as exportagdes de automoveis. Em contrapartida, as importagdes de matérias-
primas, bens de capital e autopecas eram incentivados com redug¢do de impostos para as
montadoras ja instaladas. As empresas que aderiram ao regime eram permitidas a redugao de
90% no II sobre bens de capital e de 50% sobre veiculos. Em 1996, a redugdo de 85% foi
estendida aos insumos, caindo para 55% em 1997 e para 40% em 1998 e 1999 (HOLLANDA
FILHO, 2003).

O RAB ¢ os acordos bilaterais estreitaram os interesses em comum entre o Mercosul. O Brasil
e a Argentina, em particular, integraram a producdo automobilistica em cadeia na industria
automobilistica, com a fornecimento de insumos em escala e menor custos para produgdo. O
regime automotivo brasileiro teve como enfoque aumentar a capacidade de producdo da
industria local, principalmente em segmentos considerados diferenciados para época que
demandavam grandes importagdes. Nao obstante, o RAB foi estabelecido com divergéncias e

debates entre os segmentos em 1996, sobre principalmente os importadores e as medidas
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provisorias entre os setores de autopegas e montadoras. As medidas favoreciam as importagdes
vinculadas as industrias automobilisticas e grandes empresas de autopegas em busca do capital
externo (GITAHY,1998). No entanto, as empresas de menor porte eram prejudicadas e

ameacavam fechar com a entrada de novas empresas no mercado doméstico.

Novas fabricas surgiram com a captacao de newcomers em 1997 e, por isso, a “guerra fiscal”
entre os municipios e os estados ocorreu no periodo. De acordo com Hollanda Filho (2003),
newcomers sao tanto empresas que decidiram se estabelecer no mercado quanto aquelas ja
estabelecidas que buscaram ampliar sua capacidade instalada, seja para a produgao de novos
modelos ou para a constru¢do de novas fabricas. Segundo Arbix (2002), a busca por maior
captagdo de investimentos foi imposta por estados que apresentavam incentivos a instalagao
das novas montadoras ¢ muitas federacdes concederam isengdes tributarias para atrair
investimentos. A Constituinte de 1988 deu autonomia fiscal-tributaria para as Federagoes.
Dessa forma, estados e municipios passaram a buscar uma nova estrutura de modernizagao
regional. Em contrapartida, o despreparo para negociagdo ¢ a auséncia de institui¢des voltadas

para o desenvolvimento corroborou para a descentralizagao em favor do setor.

Diferentemente de periodos anteriores, no RAB (1995-1999) o governo federal ndo interveio
nas concessoes estaduais e outorgou a pratica da “guerra fiscal” entre os estados. No ambito da
competitividade entre os setores, o Estado negligenciou em eximir-se de regulacdes que
evitassem tais praticas predatdrias que foram continuamente usurpadas pelos estados no intuito
de atrair empresas estrangeiras para suas federacdes. As concessdes estaduais € municipais
estavam, algumas vezes, na disponibilidade do local para a planta industrial, na infraestrutura
logistica do local, isencdo fiscal municipal, e isencao de Il nos componentes automotivos. Essas
transferéncias de incentivos publicos para o setor privado impactaram negativamente no setor
de autopecas, absorvida pelas empresas estrangeiras, ocasionando o fechamento de empresas
nacionais em favor do mercado oligopolizado automotivo que pressionavam por melhores
precos e produgdo em grande escala. A descentralizacdo provocou a reestruturagao das regioes,

mas os estados se tornaram dependentes dos conglomerados industriais (ARBIX, 2002).

Como resultados, o RAB foi responsdvel pela descentralizagdo das fabricas e novos
investimentos produtivos para o Brasil, por meio de importacdo de maquinas e equipamentos,
além da atra¢do de novas marcas e parques industriais, como a Honda, Mitsubishi, Peugeot e

Renault. Conforme a Tabela 1, apés o RAB, o volume de investimentos do setor automotivo
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saltou de cerca de US$ 1,2 bilhdo em 1994, para USS$ 2,4 bilhdes em 1996, USS$ 2,1 bilhdes em
1997 ¢ USS$ 2,3 bilhdes em 1998, declinado nos anos seguintes.

Tabela 1- Investimentos no setor automotivo no Brasil - 1990 a 2000 (US$ milhdes)

Anos 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000
Montadoras* 790 880 908 886  1.195 1.694 2359 2.092 2335 1.791 1.651
Pecas 987 764 715 702 883  1.247 1.296 1.798 1.580 1.020 1.100
Total 1.777 1.644 1.623 1588 2.078 2.941 3.655 3.890 3915 2811 2751

Fonte: Elaboragdo propria a partir dos dados da ANFAVEA (2015).
(*) Autoveiculos: automdveis, comerciais leves, caminhdes e dnibus.

Ainda sobre o efeito do RAB, a instalagdo de novas fabricas modificou a produgdo automotiva
brasileira nas regides. Segundo os dados estatisticos da ANFAVEA (2013), a produgdo era
anteriormente centralizada no estado de Sao Paulo em 74,8%, Minas Gerais 24,5% ¢, em menor
escala, no Parana 0,5% e Rio Grande do Sul 0,2%. A polarizagdo das montadoras mudou a

partir desse Regime automotivo e a localizagdo das industrias foi completamente alterada
(Figura 1).

Figura 1 - Distribui¢do Territorial dos Investimentos Credenciados no Novo Regime
Automotivo por Estado (1996-2001)
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Fonte: Arbix (2002, p. 111).

No final e no inicio do segundo mandato do governo FHC (1998 a 1999), o pais apresentava

um contexto externo deficitario com baixas reservas cambiais. Além disso, as sucessivas crises
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nas economias em desenvolvimento no final da década de 90 agravaram as incertezas
econdmicas no pais. Destarte, a dependéncia do capital externo e dos investimentos financeiros
com caracteristicas especulativas resultou na vulnerabilidade do pais as crises internacionais.
Assim, a crise cambial interna e as crises em outros paises afetaram a economia brasileira. As
crises do México, em 1995, as que seguiram, no Sudeste da Asia, em 1997, e na Rissia, em
1998, afetaram a incerteza financeira no Brasil (CARNEIRO, 2002). As crises financeiras
internacionais impactaram no balanco de pagamento e nas contas fiscais do governo brasileiro,
prejudicando a possibilidade de incentivos fiscais e tributarios no segmento automobilistico. O
impacto da crise asiatica atingiu de forma intensa as contas publicas, levando o governo a buscar
maior arrecadagdo. Como consequéncia, houve elevagdo das taxas tributarias aplicadas ao setor
automobilistico. Como resultado da crise mundial em 1998, o mercado automotivo brasileiro
retraiu as vendas internas, mas apds o novo acordo de recuperacao financeira assinado com o

FMI no final de 1999 o setor conseguiu recuperar a demanda reprimida (UEDA, 2013).

Em 1998 a 2000, de acordo com Carneiro (2002), o baixo crescimento da economia estava
associado aos ciclos econdomicos dos paises centrais. O aprofundamento da divida, com a crise
cambial, culminou com o baixo crescimento econémico € com a retracdo de investimentos
externo no segmento automobilistico de 6,7% em 1995 para 5,0% em 1999, pois neste periodo
havia a incerteza do mercado interno e a fuga de capital (CARNEIRO, 2002). Entretanto, a
dindmica desses investimentos no segmento automobilistico teve leve declinio de 1,7% em
virtude da prote¢ao do Regime automotivo, diferente de outros setores como autopegas que nao
tinham protegdo interna. As empresas fornecedoras de componentes automotivos nacionais
tiveram uma diminui¢do dos incentivos, de 18% para 2%, e pelo estabelecimento do teto
especifico para as importagdes de autopecas com o RAB. O indice de nacionalizagdo — medido
pela proporcdo entre o valor dos insumos produzidos no pais e o valor total dos insumos
utilizados na produgdo da empresa, minimo de 60% — foi estipulado em uma propor¢ao menor
e com retragdo da protecao para os fornecedores locais, notadamente para pecas destinadas a
novos modelos. Contudo, a prote¢do efetiva para as montadoras tornou-se bem mais ampla do
que para o setor de autopegas doméstico, abrindo espago para os sistemistas internacionais -
empresas que detém sofisticacdo tecnologica e fornece sistemas completos de pecas para

montagem do automéovel (HOLLANDA FILHO, 2003).

No final do segundo mandato de FHC (1999 a 2003), a industria automobilistica retomou a

producdo em maior escala — depois dos acordos firmados e com o tripé macroecondmico (taxa
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de juros, cambio flutuante e meta de inflacdo) estabelecido em 1999 — a partir da estabilidade
econdmica (DE ALMEIDA, 2006). Assim, no inicio de 2000, com a estabilidade economica
no pais, outras empresas entraram no mercado brasileiro: PSA, Peugeot, Citroén, Volkswagen
Audi, Land Rover e as divisdes automobilisticas da Daimler Benz e da Toyota (TRUETT, J. e
TRUETT, B., 2016). Além disso, a promulga¢do da Lei de Responsabilidade Fiscal (BRASIL,
2000) estabeleceu critérios de tetos para despesas com pessoas € or¢amentos dos governos
estaduais e municipais, fazendo com que os investimentos diretos externos (IDE), no que

concerne a “guerra fiscal”, reduzissem (ARBIX, 2002).

O estimulo na industria automobilistica nos tltimos anos da década de 90 configurou o mercado
interno para o crescimento produtivo com novas tecnologias e investimentos nos anos de 2000.
Todas essas transformagdes nos polos industriais automotivos brasileiros, associadas as novas
tecnologias automotivas, podem ter impacto positivo sobre P&D nacional, além das matrizes,
cujas sedes sd3o em paises desenvolvidos (e.g. japonesas Honda e Mitsubishi e as europeias
Peugeot ¢ Renault). No entanto, segundo os dados da Pesquisa Industrial Anual (PIA) do
Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE, 2023), o setor automotivo cresceu suas
vendas em 119,5% entre 2005 e 2013 (R$ 117,8 bilhdes) — ano apice na producdo — com as
medidas estruturais anticiclicas do governo, sendo vulneravel ao setor externo, principalmente,
no que tange aos investimentos calcados no capital externo e na auséncia de uma politica
industrial interna de longo prazo nesse periodo. Dessa forma, compreender a estrutura e as
politicas industriais automotivas brasileiras nas décadas de 2000 e 2010, bem como as politicas
para investimentos na produg¢do, em P&D e nos incentivos fiscais neste setor ¢ importante para
elucidar os Regimes automotivos de longo prazo dos anos 2019 e os subsequentes dos proximos

anos.

Segundo os dados da ANFAVEA (2025), o Brasil destacou-se como o oitavo maior produtor
mundial e o sexto maior mercado consumidor de autoveiculos em 2024. O setor industrial
apresentou uma capacidade instalada para produzir 4,6 milhdes de autoveiculos por ano e teve
um faturamento de US$ 74,7 bilhdes em 2023. Além disso, na criagdo de tributos diretos (IPI,
PIS/COFINS, ICMS, IPVA) gerou R$ 107 bilhdes para o governo em 2023. O segmento, em
2024, compreende 53 unidades industriais instaladas no pais, dentre 26 fabricantes
(autoveiculos, maquinas agricolas e rodoviarios, motores, componentes € outros produtos),

distribuidas em 38 municipios em 9 Unidades Federativas (ANFAVEA, 2025).
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O setor automotivo constituiu uma parcela relevante da economia brasileira, correspondendo a
0,5% do PIB nacional e a 3,7% do PIB da industria de transforma¢ao em 2021. O Grafico 1
demonstra o desempenho do setor de 2017 a 2022 em relagdo ao investimento liquido e suas
transformagdes ao longo do tempo no Brasil. Entre 2017 e 2022, os investimentos aumentaram
74,8% em veiculos automotores, reboques e carrocerias; 76% em automdveis, camionetas e
utilitarios; e 127,7% em caminhdes e 6nibus. Em média, o setor automotivo mobilizou 10% do

montante total da industria nesse periodo.

Grafico 1- Investimento liquido do setor automotivo por categoria (R$) — 2007 a 2022
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Fonte: elaboragdo propria a partir de dados da PIA-Empresa do IBGE (2024).

Em relagdo a geracdo de emprego do setor na industria, segundo os dados do IBGE (2024), o
setor automotivo (veiculos automotores, reboques e carrocerias; automoéveis, camionetas e
utilitarios; e caminhdes e 6nibus) empregou, em média, 8% de toda a industria brasileira entre
2007 e 2022. Em termos de saldrios ligados a producdo, o setor representou quase 50% da

industria como um todo no mesmo periodo (Grafico 2).
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Grafico 2 - Participagdo de empregos gerados do setor Automotivo* na industria— 2007 a
2022 (por pessoas ocupada)
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Fonte: elaboragdo propria a partir de dados da PIA-Empresa do IBGE (2024).
Nota: *segundo as divisdes ¢ os grupos de atividades (CNAE 2.0).
No que se refere ao encadeamento do setor automotivo brasileiro em outros setores da
economia, o setor automotivo corresponde a uma cadeia produtiva longa, ou seja, ¢ um setor
com nivel elevado de compras de bens intermediarios de outros setores para sua producao. Para
avaliar esta interdependéncia dos setores econdmicos, utilizou-se os Indices de Ligagio,
conforme formulados por Rasmussen (1956) e Hirschman (1958), denominado como indice
RH. Esses indices sdo divididos em dois tipos: os Indices de Ligacio para Frente (Forward
Linkages - FL), que medem a producdo de insumos intermedidrios de um setor para os demais,
indicando sua demanda; e os Indices de Ligacio para Tras (Backward Linkages - BL), que
mensuram a demanda de insumos de um setor em relacdo aos outros. Em termos préaticos, os
FL permitem avaliar o aumento necessdrio na produ¢do de um setor, considerando um
incremento de R$1 na demanda final da economia, representando a alavancagem economica
pela oferta. Por outro lado, os BL quantificam o aumento total na producao de todos os setores
decorrente de um acréscimo de uma unidade na demanda final do setor especifico. Dessa forma
¢ possivel identificar os setores-chave de uma economia, destacando aqueles com maior grau
de encadeamento direto e indireto com outros setores. Estes setores-chave t€ém uma capacidade
de impulsionar a produ¢do de outros setores, seja na fun¢cdo de consumidores de insumos

intermediarios, ou como fornecedores de insumos necessarios para a producdo dos demais
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setores. Assim, pode-se verificar o grau de vinculos de compra e venda do setor automotivo na

economia brasileira (MILLER e GUILHOTO, 1997).

Por meio da MIP a partir do modelo aberto de Leontief, calculou-se tanto os indices de liga¢des
para tras, que mede o grau de encadeamento considerando quanto tal setor demandaria dos
outros, quanto os indices de ligagdes para frente, que mede o grau de encadeamento
considerando quanto tal setor ¢ demandado pelos outros setores da economia (GUILHOTO,
2011). Para isso foi aplicado o célculo do indice RH com base na ultima MIP de 2015
disponibilizado pelo IBGE, estimando a MIP 2017, como a metodologia apresentada em
Guilhoto e Sesso Filho (2005; 2010), e verificando, assim, a correspondéncia de ligagdo do

setor automotivo.

A partir da ultima MIP 2015 divulgada pelo IBGE, o indice RH evidencia alta ligagao setorial
para tras de 2,17. Neste caso, o setor revela possuir alto poder de compra setorial e ser
demandante de bens intermedidrios, tanto o setor de veiculos automotores quanto o setor de
pecas automotivas (indice de 2,08) compram de outros setores da economia. Isso reitera o efeito
multiplicador gerado na economia brasileira do setor automotivo (Ministério da

economia — ME, 2022b).

Nesse contexto, a formulacdo de politicas industriais automotivas de longo prazo deve
considerar as especificidades brasileiras, entre as quais se destacam o uso de biocombustiveis
— como o etanol, fruto da tecnologia nacional da industria sucroalcooleira—, o papel crescente
do setor na promogao da eficiéncia energética e o perfil do consumo doméstico (ANDRADE et
al., 2021). A avaliagdo dos programas automotivos, portanto, pode contribuir para o
aperfeigoamento da politica industrial do setor e para o aprimoramento de politicas
subsequentes em cadeias produtivas relacionadas, como a industria de autopegas, ampliando os
efeitos para além das montadoras. Nesse sentido, a proxima se¢do apresentard as principais
politicas e tendéncias adotadas para o setor entre os anos de 2000 e 2022, possibilitando uma
compreensdo abrangente de sua evolucdo e de seus impactos sobre a dinamica industrial

brasileira.
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2.2 O setor automotivo no Brasil: instrumentos de politica e tendéncia

A industria automobilistica brasileira, ha 50 décadas, ¢ um dos setores mais protegidos pelo
governo federal (ARBIX, 2002; SHAPIRO, 1994). No pais, os instrumentos tradicionais de
politica comercial — como tarifas, subsidios e exigéncias de conteudo local — foram
incorporados de forma continua a politica industrial do setor automotivo. Ao longo do tempo,
passaram a ser aplicados com maior sofisticagdo € menor controvérsia, incluindo mecanismos
como incentivos fiscais voltados para despesas em P&D, especialmente no inicio do século
XXI(ANDRADE et al., 2021). Nessas primicias, por meio do apoio da sociedade e promulgado
pelo desgaste das politicas de cunho neoliberal dos anos de crises externas em meados dos anos
1990, as politicas industriais, doravante novo desenvolvimentismo, foram implementadas nas
décadas de 2000 e 2010. Essas novas politicas se estruturavam tanto nas bases de mercado
quanto nas do Estado. Entre seus elementos centrais, destacavam-se as reformas institucionais,
as diretrizes de politica econdmica, os avangos em desenvolvimento tecnologico e a celebragdo
de acordos comerciais — unilaterais e multilaterais — orientados, por exemplo, pelos direitos
de propriedade intelectual e pelas exigéncias de contetido local chancelado pela OMC. De
acordo com Guimaraes (apud De Negri e Kubota, 2008), as politicas industriais dos anos 2000
definiam a politica de incentivos as atividades de P&D e a inovagdo (PD&I). Assim, a Unido

fomentava a inova¢ao nas empresas mediante a concessao de incentivos fiscais.

Durante os governos Lula (2003-2010) e Dilma (2011-2016), as politicas industriais
automotivas estavam balizadas em trés pilares: 1) Politica Industrial, Tecnologica e de Comércio
Exterior (PITCE — 2004 a 2007); ii) Politica de Desenvolvimento Produtivo (PDP — 2008 a
2010); e ii1) Plano Brasil Maior (PBM — 2011 a 2014) (STUMM, 2020). Sendo as duas
primeiras oriundas do governo Lula. A primeira politica, PITCE, foi langada inicialmente pelo
governo federal dia 26 de novembro de 2003 como um documento de “Diretrizes de Politica
Industrial, Tecnologica e de Comércio Exterior”, sendo oficialmente langado em 31 de margo
de 2004 (BRASIL, 2003b). As Diretrizes relacionavam o desenvolvimento da industria —
aumento de eficiéncia — com inovagao tecnoldgica — transformacao da estrutura —, insercao e
competitividade internacional que permitiam ao Estado, em parceria com iniciativa privada,
participar de projetos estratégicos para o pais. A justificativa era que as politicas industriais dos
anos 1960 e 1970 foram objetivadas na ampliacdo do parque fabril sem preconizar os padrdes

de competi¢do externa, e as dos anos 1990 de cunho neoliberal — no arcabouco para
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competitividade internacional — estavam conflitantes com a politica industrial (SALERNO;

DAHER, 2006).

Destarte, os setores considerados estratégicos para a PITCE foram os setores como farmacos,
software, microeletronica e quimica fina. Esses setores foram elegiveis por serem exemplos de
industrias que permitem investimentos relevantes em PD&I para o pais e pelo seu efeito
multiplicador de beneficios para a sociedade brasileira (CARVALHO JUNIOR, 2005).
Segundo Junior e Mariante (2005), a India e a China sdo exemplos de paises em
desenvolvimento que adotaram mudancas dos polos industriais considerados dindmicos de suas
economias. Além desses setores, foram consideradas outras areas cientificas de cunho
tecnologico importantes para o desenvolvimento do pais, como nanotecnologia, biotecnologia
e biomassa. Essas atividades econdmicas e areas de conhecimento tiveram apoio financeiro do
BNDES e ndo existiam ou eram infimos no pais. Essa politica industrial ndo era diretamente
relacionada ao setor automotivo, mas indiretamente a PITCE (2004-2007) favoreceu a industria
automotiva brasileira com financiamentos disponiveis pelo BNDES em bens de capitais, além
de ter tido um ciclo virtuoso em investimentos no setor com essa politica de desenvolvimento
tecnologico nacional. Esse ciclo, entre 2004 e 2007, favoreceu as vendas (licenciamentos)
externas e internas de autoveiculos®, juntos aumentaram 56%. Paralelamente, no mesmo
periodo, a produgdo e as exportacdes tiveram um aumento de 33% e 12%, respectivamente

(Grafico 3).

A segunda politica industrial, PDP, foi anunciada no dia 12 de maio de 2008. A PDP tinha
como objetivo central o crescimento sustentavel da economia brasileira, a partir de incentivos
e ampliagdo dos investimentos produtivos (STUMM, 2020). Os incentivos ao investimento
eram em P&D e nas exportagdes. Além disso, o BNDES foi a institui¢do financiadora desses
investimentos para a promo¢ao da moderniza¢do e da inovagdo na industria e no setor de
servicos. A justificativa para esse programa derivou-se da politica da primeira metade do
governo Lula (a PITCE), que era limitada a poucos setores (quatro setores: software, bens de
capital, firmacos e componentes eletronicos) (CORONEL, 2010). Assim, a formula¢ao da PDP
abrangia outros setores, inclusive o setor automotivo, priorizando entdo vinte e quatro

segmentos da atividade econdmica brasileira.

% 0 termo “Autoveiculos” é considerado automoveis, comerciais leves, caminhdes e Onibus.
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O aperfeicoamento da PDP em detrimento da PITCE foi a gestdo e a coordenagdo da politica.
Foram definidos os 6rgdos responsaveis pela implantagdo do programa e estabelecidas as metas
quantitativas, os prazos a serem cumpridos € os recursos a serem disponiveis. Em linhas gerais,
a PDP (2008-2010) para o setor automotivo, sob a gestao do Ministério do Desenvolvimento,
Industria e Comércio Exterior (MDIC), tinha previsdo de metas audaciosas na consolidagdo e
ampliagdo da participacdo do pais na producdo mundial até 2013: produzir 4 milhdes de
veiculos em 2010 (5,1 milhdes em 2013); gastos em P&D - 2% do faturamento em 2010 (2,5%
em 2013); e exportagdes - 930 mil veiculos em 2010. Entre os 24 setores, o setor automotivo
incluiu uma rentncia fiscal de R$ 3,2 bilhdes no periodo de 2008 a 2011, representando metade
da desoneragdo de todos os segmentos, 52,8% (ALMEIDA, 2008). As concessdes eram na
ampliagdo do prazo de recolhimento do IPI e na ampliacdo e modernizagao da industria (Grafico

3).

Grafico 3 - Evolugao da produgao, exportacdo e vendas internas e externas de autoveiculos no
Brasil (2000-2022%*)

4.000
3.500
3.000

2.500

2.000

PDP
PITCE AUTO MOVER

INOVAR- ROTA 2030 &

—_
D
(=2
(=)

Unidade (milhares)

1.000
500 LT > s " S e N - S AL -

0
2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012 2014 2016 2018 2020 2022 2024*

Licenciamento Nacionais Licenciamento Importados Produgdo = = - Exportagdo

Fonte: elaboragdo propria a partir dos dados da ANFAVEA (2022).
Nota: *até setembro de 2024.

As macrometas do PDP previam a expansao da formacao bruta de capital fixo, o aumento do
dispéndio privado com P&D, a ampliacdo da participagdo das exportagcdes brasileiras no
comércio internacional e o crescimento da atividade exportadora das micro e pequenas

empresas (STUMM, 2020). No entanto, a crise de subprime (2008) nos Estados Unidos
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impactou negativamente o cumprimento das metas do programa. De forma que a ampliacao da
participagdo do Brasil nas exportacdes mundiais em relagdo a macrometa (estimava-se 930 mil
veiculos exportados em 2010) foi negativa, atingindo reducdo de 11,6% na quantidade
exportada entre 2008 (de 568,6 mil veiculos) a 2010 (para 502,7 mil veiculos) (Grafico 3).
Dentre os objetivos gerais da PDP no setor automotivo, os dados disponiveis para analisar o
programa sdo apenas aqueles que se referem a regionaliza¢do da produgao, a producdo total, a

exportacdo e a integracdo com a América Latina e com a Africa, e a questdo ambiental.

Desde o RAB, o setor automotivo havia se dispersado pelo territdrio nacional. Até 2010, nove
estados possuiam montadoras de autoveiculos, sendo que a regido Sudeste possuia o maior
numero de industrias, 14 das 26 plantas, seguida das regides Sul, com 3 plantas, Centro-Oeste
com 2 ¢ Nordeste com 2 (ANFAVEA, 2011). Nao obstante, os niveis de produgdo ainda se
concentraram em Sao Paulo, Minas Gerais e Parana. Entre 2008 e 2010, a maioria da produgao
centralizou-se nesses estados, passando de 78% em 2008 para 81% em 2010 (Figura 2). J4 em
2013, novas plantas foram inauguradas com marcas diferentes, em Sao Paulo com a Hyundai,
Minas Gerais a Mercedes-Benz e Parand a DAF (ANFAVEA, 2015). Isto significaria que, em

parte, um dos objetivos da PDP, a respeito da regionalizag¢do da producao, foi atingido.

Segundo os dados da Anfavea (2022), a producao de 3,38 milhdes de veiculos em 2010 teve
um aumento de 10,9% sobre o ano de 2008 (inicio do Programa) e de 19,7% em relagdao a 2007
(ano anterior ao Programa). No entanto, a produc¢ao ficou abaixo da meta da PDP de 4 milhdes
de veiculos. No mesmo periodo, o licenciamento de veiculos importados teve um aumento de
76%, enquanto o licenciamento nacional aumentou 16%, resultado de mais veiculos importados
do que nacionais no mercado doméstico (ver Grafico 3). Em relagdo a uma maior integragao
internacional com os paises da América Latina e do continente africano, o setor automotivo
alcancou a meta PDP, de forma que os trés principais importadores de veiculos brasileiros no

periodo foram a Argentina, a Africa do Sul e 0 México (ANFAVEA, 2022).

Em geral, os dados sinalizam que o setor automotivo atingiu parcialmente as metas da PDP, na
regionalizacdo, no aumento da producio e na integracio com a América Latina e com a Africa.
Ainda assim, a politica ndo alcangou o objetivo da inser¢do externa com as exportagdes, que
diminuiram no periodo analisado. Além disso, o setor de componentes automotivos teve
impacto negativo de 55,5% no saldo da balanca comercial (saldo deficitario de US$ 4,1 bilhdes

em 2010) com o aumento das importagdes de pecas (ANFAVEA, 2022). Conforme os dados



43

da Federagdo das Industrias do Estado de Sao Paulo (FIESP, 2011), entre 2008 e 2010, o setor
de pecas reduziu - 0,7% enquanto o setor de autoveiculos (automoéveis, camionetas, utilitarios,
caminhdes e Onibus, incluindo motores, carrocerias e reboques) cresceu 23,5%. Esses
resultados apontam que a politica industrial automotiva brasileira favoreceu as montadoras
estrangeiras em detrimento do setor de pegas. Entre as razdes para estes resultados, destaca-se
o impacto do cambio sobrevalorizado. Entre 2007 e 2010, a expansao dos veiculos importados
cresceram de 277 mil para 660 mil unidades, enquanto as exportagdes tiveram retragdo no
periodo. Cabe evidenciar que o setor de pecas e componentes se tornou deficitario a partir de

2007 (ANFAVEA, 2022).

Figura 2- Produgao de veiculos localizada nas Unidades da Federacao
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Fonte: elaboragdo propria a partir dos dados da ANFAVEA (2012).

Por fim, a terceira politica central, PBM, foi lancada em 2011. O governo federal instituiu o
PBM, estabelecendo a politica industrial, tecnologica, de servigos e de comércio exterior para
o periodo de 2011 a 2014, primeiro mandato da presidenta Dilma, e sucessor da PITCE e do
PDP. O PBM tinha como objetivos estimular a P&D e a producao nacional para alavancar a
competitividade da induastria no mercado interno e externo (ABDI, 2018). Sob o contexto do
efeito da crise de 2008, a justificativa era a ampliagdo da competitividade dos bens
manufaturados e o desafio seria sustentar o crescimento econdmico neste ambiente econdmico

adverso.
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Ja a politica PDP e, em seguida, a PBM, contribuiram para atenuar o impacto da crise financeira
externa em 2008 no setor automotivo do pais. Ao contrario de outros paises como os Estados
Unidos da América (EUA), epicentro da crise, e outros paises europeus, na comparagao de 2008
contra 2007, o setor automotivo brasileiro atingiu recordes na produgdo, aumento de 8% (3,05
milhdes de unidades em 2008), e nas vendas de autoveiculos no mercado doméstico,
crescimento de 11,9% (2,44 milhdes de unidades em 2008). Esse bom desempenho no setor foi
alavancado pela demanda automotiva interna do pais. Assim, em 2010, o pais passou pela crise
com numeros recordes na producao e nas vendas, atingindo seu apice em 2013 com 3,06
milhdes de unidades vendidas internamente e 3,71 milhdes de unidades produzidas. No entanto,
as exportagdes automotivas nao tiveram a mesma trajetoria crescente, ha um decréscimo de
35,3% nas unidades exportadas entre 2008 (568,5 mil unidades) e 2009 (368,0 mil unidades).
Essa trajetoria de perda pode ser vista com o aumento dos licenciamentos importados no
mercado doméstico em relagdo as exportagdes nos anos seguintes a crise, sendo as exportagdes

inferiores aos licenciamentos importados a partir de 2009 até 2015 (ver Grafico 3).

Em geral, entre 2011 e 2014, no que concerne a quantidade produzida, a exportada e as
licenciadas nacionais e importadas de veiculos no PBM, todos os indicadores reduziram,
respectivamente, - 7,8; - 39,6; e - 3,7% (licenciamentos juntos). De acordo com Stumm (2020),
na comparagdo entre as trés politicas centrais, a PITCE apresentou maior nimero de
instrumentos voltados ao fomento e investimento (como auxilio técnico juridico a empresarios,
a criacdo de organizagdes estatais, ao desenvolvimento de pesquisas e processos € a outros tipos
de gastos governamentais), a PDP se dedicou mais a a¢des de regulacdo (como a criagdo de

leis, regulamentos etc.); e 0 PBM se concentrou fortemente em acdes de incentivos fiscais.

Assim, dando continuidade as medidas propostas pelo PBM, o governo federal anunciou a
criacdo do novo regime automotivo brasileiro, intitulado Programa de Incentivo a Inovagdo
Tecnoldgica e Adensamento da Cadeia Produtiva de Veiculos Automotores (Inovar-Auto). O
Programa foi instituido pela Medida Provisoria 563/2012 (regulamentada pelo Decreto
7.716/12), convertida na Lei 12.715/12 (regulamentada pelo Decreto 7.819/12) com
durabilidade de cinco anos (2013 a 2017), sendo o responsavel o MDIC (BRASIL, 2012). Sobre
os efeitos do Regime no fluxo comercial, na década de 2010, a protegdo tarifaria ficou ainda
mais evidente. De acordo com Kume (2018), a tarifa média da industria do Brasil, considerando
nivel de renda per capita similares por paises, foi de 14% em 2016, excessivamente maior do

que outros paises com renda semelhante, que sdo menores que 10%. No setor automotivo
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brasileiro, em 2013, por exemplo, o I para o segmento foi superior a 30%, em virtude do regime
automotivo Inovar-Auto (STURGEON, CHAGAS E BARNES, 2017; ANDRADE et al.,
2021).

O programa Inovar-Auto foi instituido em 17 de abril de 2012. Seu principal mecanismo — a
diferenciagdo tributéria entre produtos importados e a produgdo nacional — havia sido definido
anteriormente, em 18 de agosto de 2011. A época, a moeda brasileira encontrava-se
supervalorizada e a demanda interna aquecida favorecia a crescente entrada de veiculos e
autopecas estrangeiros, sobretudo oriundos do México e da Coreia do Sul, além de uma
participagdo cada vez mais significativa da China (ANDRADE et al., 2019). Dessa forma, as
montadoras nacionais, representadas pelo grupo industrial ANFAVEA, pressionaram o governo
para que desenvolvesse uma politica que evitasse maior deterioragdo da balanga comercial do
setor. A estrutura do Programa, discutida entre representantes da industria e do governo, era
aumentar o IPI e depois reduzi-lo pelo mesmo valor se o veiculo fosse produzido internamente,
proporcionando assim uma vantagem fiscal aos produtores domésticos. Dessa forma, o
Governo (Ministério da Fazenda, o Ministério do Comércio e o Ministério da Ciéncia e
Tecnologia) elaborou o Programa seguindo essas premissas, sendo aprovado pelo Congresso
para iniciar em 1° de janeiro de 2013 e devendo ser concluido até o final de 2017 (STURGEON,
CHAGAS e BARNES, 2017).

No Programa Inovar-Auto (ver Grafico 3) a participacdo de carros importados no mercado
brasileiro diminuiu em 13% a partir de 2014, atingindo uma reducdo de 65% em 2017. Uma
das causas provaveis, foi a restricdo de contetido local na fabricagdo de veiculos sobre o regime
Inovar-Auto e sobre as incertezas dos agentes em relacao a crise politica no Brasil neste periodo.
O periodo Inovar-Auto exibe redugdo em relagdo aos carros importados no mercado interno de
automoveis, em detrimento do repasse do IPI (30% ao produtor) sobre os fabricantes ao
consumidor final, tornando os autoveiculos mais dispendiosos. Enquanto aos veiculos
produzidos localmente, h4 uma queda ascendente até¢ 2016. Nos anos de 2014 a 2016, o setor
foi impactado por crise no governo e recessao econdomica — com taxas da Produgdo Interna
Bruta (PIB) anual de 0,5%; - 3,5%; e - 3,3%, respectivamente (BANCO MUNDIAL, 2023) —,
chegando a redugdes na producdo de 23% e nos licenciamentos de 26,6%, em 2015. No ano de

2017 h& uma recuperagdo no setor em virtude do aumento das exportagdes.
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Segundo Andrade et al. (2019), o Inovar-Auto teve trés objetivos principais, quais sejam: (1)
criar condi¢des de competitividade, fortalecer a cadeia nacional de fornecedores e aumentar o
conteudo regional dos veiculos produzidos no Brasil medido pelo volume de aquisi¢des de
pecas e insumos; (2) aumentar a eficiéncia energética dos veiculos (carros mais econdmicos) €
inserir a inddstria automotiva do pais na rota tecnologica global, assegurando investimento em
P&D (inovagdo); (3) aumentar o volume de gastos em engenharia, tecnologia industrial basica

(TIB) e capacitagao de fornecedores.

O Programa Inovar-Auto atribuiu descontos progressivos sobre a aliquota de 30% do IPI que
foram dados a medida que os requisitos do programa seriam atendidos pelos fabricantes. Esses
requisitos foram contemplados pela industria sobre as seguintes primicias: i) gastos com PD&I
sobre um percentual (%) da receita liquida — empresas que ndo possuiam fabricas no pais, mas
pretendiam realizar investimentos em instalacdes, o crédito seria correspondente a 50% da
capacidade de produgdo projetada pela empresa quando a mesma estivesse em funcionamento;
i1) Engenharia/capacitagdo de fornecedores - % receita liquida; iii) Programa de etiquetagem
veicular - % minima de produtos; iv) Numeros de atividades fabris exigidas para fabricagdo de
automoveis, comerciais leves e caminhdes; e Compras locais tinham créditos acima de 30% do
IPI (a Tabela 2 mostra a desgravacao anual das exigéncias). Assim, o programa concedeu como
beneficio o crédito presumido de IPI, condicionado ao atendimento dessas condi¢des. As
montadoras instaladas no pais e com alto indice de conteudo local foram contempladas com os

descontos, permanecendo inalterada a aliquota antiga de IPI, quando validados todos os

requisitos.
Tabela 2- Condig¢des para reducao do IPI
Anos para Concessao: 2013 2014 2015 2016 2017
P&D e Inovagdo - % Receita Liquida 0,15%  0,30% 0,50%  0,50% 0,50%

. o . 0,50%  0,75%  1,0% 1,0% 1,0%
Engenharia/Capacitacdo Fornecedores - % Receita Liquida

. . o 36% 49% 64% 81% 100%
Programa de Etiquetagem Veicular - % Minima de Produtos

Nﬁmerols .de Atividades Fabris Exigidas - Automoéveis e 3 9 9 10 10
Comerciais Leves

Numeros de Atividades Fabris Exigidas - Caminhdes 9 10 10 1 1
Compras Locais Créditos Adicionais acima de 30% do IPI

Fonte: elaboragdo propria a partir dos dados do Brasil (2019).



47

O regime exigiu 0,15% de investimento em P&D para o ano de 2013, chegando a 0,5% no ano
de 2015. Para Engenharia, Tecnologia Industrial Bésica e Capacitagdo de Fornecedores, o
maximo exigido durante o regime foi de 1% (Tabela 2). Analogamente, o programa Inovar-
Auto teve por finalidade fortalecer a cadeia nacional de fornecedores e aumentar o contetdo
regional dos veiculos produzidos no Brasil. As taxas de IPI dependiam também do potencial do
motor ¢ do tipo de combustivel como parte de um incentivo politico para apoiar veiculos
menores ¢ mais eficientes. Além dos 30 pontos percentuais (p.p.) de aumento do IPI trazido
pelo Inovar-Auto para veiculos nao cobertos pelo Programa, o Governo proporcionou reducdes

temporarias no IPI como forma de impulsionar o consumo de veiculos mais econdmicos.

Antes do Inovar-Auto, por exemplo, o IPI padrao para veiculos com motorizagdo 1.0 era de
7%. Por outro lado, com o Programa, esses veiculos vendidos sem o cumprimento dos requisitos
para créditos de IPI, aumentaram para 37%. Ou seja, para aqueles capazes de obter os créditos
do Programa, o IPI ainda era de 7%. No entanto, em maio de 2012, o Governo reduziu este IPI
para 0% sob o Inovar-Auto e, portanto, para 30% para veiculos sem créditos. Em 2013, esse
IPI foi aumentado para 2%, em 2014, para 3% e, em 2015, retornou a taxa padrdo de 7%.
Caminhos semelhantes foram seguidos por outros tipos de motores e combustiveis. Foram

definidas a distribuicao de cotas anuais fixa de importagdo da seguinte forma:

a) empresas que nao possuiam fabricas no pais: teriam direito a uma cota anual de até 4,8
mil unidades. O valor da cota seria calculado a partir de uma média observada da
quantidade de veiculos importados nos tltimos 3 anos por empresa. As que excediam a
cota, teriam de pagar a aliquota de 30% por veiculo adicional importado;

b) montadoras com instalacdes fabris no pais também tinham o direito a cota de at¢ 4,8 mil
veiculos. A diferenga era que, caso as empresas se enquadrassem nos critérios da Inovar-
Auto, poderiam abater até 30% do IPI nos veiculos adicionais;

c) empresas que nao possuiam fabricas no pais, mas pretendiam realizar investimentos em
instalacdes, o crédito seria correspondente a 50% da capacidade de producao projetada

pela empresa quando ela estivesse em funcionamento.

A politica protecionista manifestava-se por meio da exigéncia de compras locais, acompanhada
da aplicagdo de um acréscimo de 30% no IPI as montadoras que ndo possuiam fabricas
instaladas no pais ou que ndo se enquadravam nas condi¢des estabelecidas pelo programa. Além

disso, incidia sobre aquelas que ultrapassassem a cota restrita de importagao de 4,8 mil unidades
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anuais — limite calculado a partir da média de veiculos importados por cada empresa nos trés
anos anteriores. Assim, as empresas que excederam a cota tiveram que pagar uma aliquota de
30% por veiculo adicional importado. Além disso, o Programa forneceu incentivos fiscais com
créditos acima de 30% do IPI para os fabricantes locais dentro dos requisitos do Programa
(Tabela 3). A contrariedade do Inovar-Auto estava na restricdo de contetido local em virtude ao
efeito protecionista sobre os importados que contrariam as normas da OMC, além do subsidio
as empresas exportadoras e a tarifa de importacdo excessiva. Cabe destacar que a OMC
determina um limite maximo de 35% para tarifa de importacdo e, em geral, a politica nacional

estava em desarmonia com suas regras.

Tabela 3 - Impostos do IPI cobrados sobre a industria automotiva brasileira

Deslocamento do motor

IPI Menos de Flex/Etanol 1- Gasolina Acima de 2L Acima de 2L
1L 2L 1-2L Flex / Etanol Gasolina

E t‘;a(‘érgf;mes de Inovar- 7% 11% 13% 18% 25%
IPI padrio ap6s Inovar- o 0 o 0 o
Auto (2012) 37% 41% 43% 48% 55%
IPI sob Inovar-Auto: 0% 5.5% 6.5% 18% 25%
redugdes em 2012

IPI soP Inovar-Auto: 20 704 89 18% 25%
reducdes em 2013

IPI soP Inovar-Auto: 39 9% 10% 18% 25%
reducoes em 2014

IPI sob Inovar-Auto: 79, 1% 13% 18% 25%

reducoes em 2015

Fonte: elaboragdo propria a partir dos dados do Anfavea (2016).

Esse conjunto de restrigdes e metas abrangeu esforcos da organizacdo compradora de insumos
estratégicos para desenvolver capacidades e habilidades dos fornecedores. Assim, tiveram que
estabelecer, em conjunto, programas com o intuito de elevar a produ¢do nacional de insumos
estratégicos e melhorar o nivel de competitividade, compreendendo fornecedores do segmento
de autopecas que ja participavam da cadeia de suprimentos ou novos fornecedores. Ademais,
segundo Sturgeon, Chagas e Barnes (2017), sobre as influéncias do Inovar-Auto, o Programa
foi responsavel por apenas 51% do investimento comprometido e 52% dos empregos previstos,

no periodo de 2013 a 2017.

Além dos incentivos oferecidos pelo Inovar-Auto, o Brasil também ofereceu empréstimos a
juros baixos para os fabricantes de automoveis, por meio do BNDES. Como, por exemplo, um

empréstimo de R$ 2,4 bilhdes para a Fiat, um empréstimo de R $ 374 milhdes para a Renault e
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um empréstimo de R$ 342 milhdes para a Volkswagen para projetar ¢ desenvolver novos
veiculos no ano de 2017 (STURGEON; CHAGAS; BARNES, 2017). O Programa foi criado
para ter vigéncia de 2013 a 2017, contudo, o periodo de vigéncia do programa foi interrompido
antecipadamente em setembro de 2017 pela OMC, por configurar praticas protecionistas, sob
pleito da UE e do Japao (ANDRADE; UGOLINI; DA SILVA, 2019). O problema do Inovar-
Auto estava na restricdo de produtos importados com taxagdo excessiva em detrimento do

conteudo local, nos incentivos fiscais e dos subsidios as empresas exportadoras.

A estratégia governamental consistiu em substituir o regime Inovar-Auto pelo programa Rota
2030. Reconhecendo a relevancia da industria automotiva para a economia nacional, o Estado
manteve a protecao ao setor mesmo diante das falhas do modelo anterior. Nesse cendrio, o Rota
2030 foi implementado no final de 2018, prevendo subsidios e/ou reducdes nas tarifas de IPI,
mas com o proposito adicional de incentivar a modernizagdo da frota brasileira. Essa nova
politica automotiva buscava aproximar o produto nacional dos padrdes estabelecidos nos
principais polos globais, com vistas a ampliar a inser¢do das exportagdes de veiculos e

autopecas (ME, 2022).

O programa Rota 2030 foi assinado pelo governo federal em 8 de novembro de 2018 e
publicado em 11 de dezembro do mesmo ano, por meio da Lei n° 13.755/2018. Esse novo
regime estabeleceu requisitos obrigatorios para a comercializagdo de veiculos no Brasil e
regulamentou o regime tributario aplicavel as autopeg¢as ndao produzidas internamente.
Inspirado na Lei do Bem” de 2005, previa a concessdo de créditos com validade de quinze anos,
renovados a cada cinco anos (ME, 2022a). Entre suas diretrizes, destacaram-se a busca por
maior eficiéncia energética, o incremento dos investimentos em pesquisa € desenvolvimento, e
o estimulo a produgdo de novas tecnologias. Tais formulacdes guardavam semelhanca com o
Inovar-Auto, ao incluir medidas restritivas e requisitos obrigatorios para a comercializacdo de
veiculos novos, tanto importados quanto nacionais. O programa também previa a reducdo do

IPI para os veiculos que superassem as metas estabelecidas. Entretanto, seu diferencial estava

T«lein®11.1 96, de 21 de novembro de 2005, conhecida como “Lei do Bem”, em seu Capitulo III, regulamentado
pelo Decreto n.° 5.798, de 7 de junho de 2006, criou beneficios fiscais a inovagdo tecnoldgica, dentre os quais se
destacam: *deducdo, na apura¢do do Imposto de Renda devido, dos dispéndios com P&D, ...; * exclusdo, na
determinacdo do lucro real para calculo do IRPJ e da base de calculo da CSLL ...” (BRASIL, 2005a).
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no incentivo as atividades de P&D e nas concessdes tributarias (ME, 2022), que se

materializaram nas seguintes medidas:

a. concessao de créditos tributdrios de até 12,5% sobre os dispéndios realizados em P&D
no pais, passiveis de utilizagao no abatimento do Imposto de Renda de Pessoa Juridica
(IRPJ) e da Contribui¢do Social sobre o Lucro Liquido (CSLL), desde que comprovados

como despesas operacionais pelas empresas participantes;

b. redu¢do minima de 3 p.p. nas aliquotas do IPI aplicaveis a veiculos hibridos e elétricos;

c. no ambito do Regime de Autopecas (incluindo pneumaticos), concessao de isen¢do do
IT para autopecas sem produ¢do nacional equivalente, destinadas a industrializagdo de

produtos automotivos, inclusive outras autopecas;

d. vinculagdo da isen¢do do II a realizacdo de dispéndios em projetos de PD&I e em
programas prioritarios de apoio ao desenvolvimento industrial e tecnologico do setor
automotivo e de sua cadeia, em montante equivalente a aplicacdo da aliquota de 2%

sobre o valor aduaneiro do bem importado (ver Figura 3).

A diferenca do Rota 2030 em relag@o ao Inovar-Auto ¢ o fim da protecdo adicional dada aos
veiculos fabricados no Brasil (30% extra no valor do IPI) e a reducdo do IPI para veiculos
hibridos e elétricos, de 25% em 2018 para 7% em 2019, seguindo a proposta de modernizacao
da frota brasileira. Sobre o Rota 2030, a producao e as vendas nacionais de veiculos no Brasil
entre 2018 e 2019 tiveram um aumento de 2,2% (de 2,255 milhdao de veiculos para 2,490
milhdes) e 10,4% (de 2,881 milhdo de veiculos para 2,944 milhdes), respectivamente. Todavia,
apresentou declinio nas exportacdes, passando de 628 mil veiculos para 433 mil, decréscimo
de 31,1%, mas com redugdes nas vendas importadas de 4,1%. Comparando com o ano de 2023,
e com o término do Programa para a sucessao do Mover no inicio de 2024, verificou-se um
aumento de 13,4% na importacdo de veiculos no mercado brasileiro entre 2018 e 2023.
Paralelamente, houve reducdes nas exportagdes, produ¢do e vendas nacionais de 35,8%, 19,4%

e 13,3%, respectivamente (Grafico 3).
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Figura 3 — Metas de eficiéncia, investimento minimo em P&D e regime tributario da Rota

2030

Programa Rota 2030
Mobilidade e Logistica

Programa Rota 2030 Regime Tributario
Mobilidade e Logistica Autopegas Ndo Produzidas
(Incentivos para P&D) (Incentivos para P&D)

(VOLUNTARIOQ) (VOLUNTARIO)

Requisitos para comercializar
veiculos no Pais
(OBRIGATORIO)

Rotulagem
Obrigatdria

Podem participar quaisquer
importadores de autopegas sem
produgdo nacional inscritos no
SISCOMEX.

Nivel Minimo Nivel Minimo
Eficiéncia

Energética

Podem se Habilitar Fabricantes e
Importadores de Veiculos,
Autopecas e Novas Tecnologias

Seguranga
Veicular

Metas de Eficiéncia Ener| ara 12, 22: Gr. Itens de Seguranga Veicular
\Curva 1: Automével, Com. Leve (< 1.564 kg) & SUV C¢ TepscoE |
Curva 2: Off Road e SUV Grande;
[Curva 3: Comercial Leve (> 1.564 kg). Sistema Controle Estabilidade (ESC) Ficam isentos do Imposto de
= = Indicador de direcio lateral Compromisso de Investimento Minimo em P&D (% ROB) I rtacio (Ex-TarifArio)
g mportacgdo (Ex-Tarifério
Curvar| Eauaghesdas MetasEfickénca | (g) | ) | | A [Forol e rodagen diurna LT Ll de 2% do valor aduaneiro, desde
1 |CE,=1,028257 + 0.000528 x ;| 1.21] 1,62 Ginto w0 | oo v o ; R
2 |CE,=0,790141 +0,000801 xM,|  1.564] 2,04 |Frenagem de emergéncia(ESS) | . L i que o valor da isencao seja
3 |CE =0.566827 +0,001103 xM;| 1.015] 268 || |Sist Alerta/Visibilidade Traseira 2020 085% 0,50 % 0,85 % aplicado em projetos de Pesquisa,
-Bénus no IPI de 1 p.p. se ultrapassar as metas em 5,5% fimpactolateral(poste) | 55 1,00% 0,60 % 1,00% Desenvolvimento e Inovacdo.
[ Bénus no IPIde 2 p.p. se ultrapassar as metas em 10,5% Protecdoao pedestre
Frenagem Emergéneia Obst. Mével| 2022 1,20% 0,75% 120%
B |Frenagem Emergéncia Obst. Fixo 2023 1,20% 0,75 % 1,20%
Aviso Saida Faixa (LDWS / LKAS) | ICT
Impacto frontal Camionetas e = " v
Utilitdrios Dedugdo Imp. Renda e Contrib. sobre Lucro Liquido:

A soma dos Bénus ndo pode Bonusno IPide 1 p.p. se atingir: * Até 30% dos dispéndios em P&
.« 100% A . . : P
ultrapassar 2 p.p. . lm%:%:":'“* Até 45% dos dispéndios em P&D™ Emp. Publicas

Fonte: Anfavea (2022).

Cabe destacar que a crise da COVID-19, nos anos de 2020 e 2021, exerceu forte impacto sobre
a industria automobilistica brasileira. Durante a pandemia, o setor esteve entre 0s mais
prejudicados em razao dos lockdowns e da demanda reprimida (ANDRADE et al., 2021). Como
consequéncia, registraram-se reducdes significativas nas taxas de producdo (queda de 23,7%),
exportacdo (13,2%) e licenciamentos (24%), quando comparados ao periodo pré-pandemia
(2019) em relagao a 2021. Evidencia-se, assim, que a crise sanitaria reverteu os avangos obtidos
no poés-recessdo (2017-2019), afetando negativamente toda a cadeia produtiva. Todavia, em
2022, observou-se uma leve recuperacdo nas exportagdes, com crescimento de 3,7% em

comparagado a 2019, passando de 433 mil para 449 mil veiculos (ver Gréfico 3).

Inteirado de sua importancia e de sua relevancia no conjunto da industria nacional em relagao
a fabricagdo de bens de notavel valor agregado na cadeia produtiva (ME, 2022), o Governo
frequentemente tem editado medidas de incentivo ao setor, como redugdo do IPI que incide
sobre o preco dos veiculos 0 km. Além disso, a criacdo de politicas industriais no dmbito da
nova conjuntura mundial para descarbonizagdo, como o Rota 2030, Mover e o

PROCONVE — sdo programas que tem premissas de reducdo do IPI sobre metas a serem
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atingidas pelos fabricantes (esses incentivos serdo detalhados na proxima sessdao). Portanto,
torna-se relevante realizar uma analise mais aprofundada do setor em suas politicas industriais

de eficiéncia energética.

Dessa forma, o modelo de negdcio de toda a cadeia automotiva brasileira esta em rapida
transformagdo, e os fabricantes precisam cumprir as ousadas metas de eficiéncia energética,
derivados dos programas como PROCONVE e Renovabio (MILLER e POSADA, 2019). Os
Programas aplicados as questdes ambientais na industria automotiva brasileira corroboram
acordos pleiteados mundialmente para a redu¢ao de CO> na atmosfera, além de lhes conferir
condi¢des de competitividade no mercado Global. Os pressupostos ndo visam somente a
reducdo de custos, mas também buscam diferenciagdo tecnologica e vantagem competitiva as
empresas nacionais. Esses estimulos estdo atrelados as grandes montadoras globais que estdo
na corrida tecnologica e na inovagao de veiculos considerados Greens, cujos centros de decisoes

estdo em suas matrizes, principalmente na Europa, Estados Unidos e Japao.

J4

Além disso, o investimento em desenvolvimento tecnologico e inovagdo ¢ consenso na
literatura, no &mbito da eficiéncia energética, como um dos determinantes para as companhias
poderem reduzirem as emissodes globais de CO; (e.g. Anderson e Borjesson, 2021; Yu, Xiao et
al., 2020; Pearson; 2009; Reimers; 2021). Desde 2015, o Brasil se tornou um dos signatarios
do Acordo de Paris e estabeleceu metas de redugao de emissao de gases de efeito estufa (GEE),
denominadas Contribui¢do Nacionalmente Determinada (NDC, na sigla em inglés). Assim, o
pais comprometeu-se reduzir as suas emissoes em 37% até 2025 e 43% até 2030, com base nas
emissoes de 2005. Além disso, em 2021, na Conferéncia das Na¢des Unidas sobre Mudancgas
Climaticas (COP26), o Governo pactuou uma nova meta ambiciosa de redu¢do de emissoes,
comprometendo-se com redugao de 50% até 2030 e em alcangar emissdes liquidas neutras até
2050 (BNDES, 2023a). Segundo o BNDES (2023a), emissdes liquidas neutras refere-se a
compensag¢do da emissdo do pais com fontes de captura de carbono, como plantio de florestas,

recuperagao de biomas ou outras tecnologias.

Nessa perspectiva de reducdo de emissdao de GEE, o Brasil vem utilizando desde 2015
instrumentos politicos para estabelecer limites de emissdes de veiculos automotivos para metas
globais e alcancgar metas estipuladas para redugdo de CO., por exemplo, o Acordo de Paris

firmado pelo Congresso Nacional em set/2016 tem metas a serem cumpridas até¢ 2030



53

(MMA — Ministério do Meio Ambiente, 2020). Justifica-se a denominacdo de Programas

automobilisticos para eficiéncia energética como o Rota 2030 e Mover.

A regulacdo e os incentivos para descarbonizagdao do setor automotivo no Brasil seguem
referéncias internacionais, mas sem vinculo direto com GEE. Nessas perspectivas de regulagao
e de incentivos tém-se 0 PROCONVE, cujo programa sao redugdes progressivas dos limites de
poluentes em diversas fases, e, até mesmo, o Rota 2030 e Mover de maneira que uma das
premissas € o controle dos niveis de eficiéncia energética. Em sintese, as politicas automotivas
brasileiras tém sido historicamente assistidas pelo governo, embora poucos estudos tenham
estimado de forma sistematica a assisténcia efetiva ao setor (e.g. Oliveira et al., 2018; Ribeiro
e Andrade, 2019; 2021), compatibilizando seus efeitos sobre a tributacdo e demais segmentos
da atividade econdmica. Esta Tese busca contribuir para essa discussao por meio da aplicagao
de um modelo setorial composto por quatro médulos — politica fiscal, fluxos de pagamentos,
intensidade tecnoldgica em P&D e assisténcia efetiva aos setores econdomicos — utilizando
dados recentes da economia brasileira referentes a 2024. A partir desse modelo, torna-se
possivel avaliar a assisténcia ao setor no ambito das politicas mais recentes, como o Rota 2030
e o Mover, e seus impactos sobre varidveis macroecondmicas, considerando a tecnologia
vigente, os efeitos indiretos da substituicao entre fatores de producdo e bens intermediarios,

bem como a variagao da assisténcia governamental.

O objetivo central desta tese ¢ analisar os impactos da politica tarifaria aplicada ao setor
automotivo brasileiro, por meio da avaliacao das tarifas de importacdo de veiculos no &mbito
da Medida de Assisténcia Efetiva (MAE), considerando seus efeitos no curto, médio e longo
prazo. A partir dessa perspectiva, busca-se identificar os reflexos da politica industrial
automotiva — em especial do Programa Mover — diante do atual arranjo produtivo nacional,
fornecendo subsidios para uma avaliagdo posterior dos elos industriais da economia brasileira,
como a industria de autopegas, e para ponderar os impactos econdmicos desses segmentos sobre
o bem-estar dos agentes econdmicos. Nesse contexto, a se¢do seguinte sera dedicada a
apresentacao das principais regulamentacoes e diretrizes relacionadas ao Programa Mover, com
vistas a possibilitar a compreensdo de sua estruturacdo e das exigéncias aplicaveis ao setor
automotivo a partir de 2024. Ademais, sera detalhada a assisténcia efetiva oferecida ao setor no
ambito dessa politica e em periodos anteriores, permitindo uma andlise abrangente de sua

evolucao e de seus efeitos sobre a dindmica industrial.
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2.3 Politica Mover e assisténcia ao setor automotivo

Em 30 de dezembro de 2023, o Executivo Federal promulgou a Medida Proviséria n.° 1.205,
instituindo a politica Mover, que foi formalmente regulamentada em 26 de marco de 2024. Esta
nova politica vem como sucessora do regime Rota 2030. Posteriormente, o Projeto de Lei n.°
914/2024 recebeu aprovagao nas instancias legislativas, sendo consagrado primeiro na Camara
dos Deputados em 28 de maio de 2024 e, em seguida, no Senado Federal em 05 de junho de
2024. O referido projeto seguiu para o processo de sancao presidencial, apds a perda de vigéncia

da respectiva Medida Proviséria no dia 01 de junho de 2024 (BRASIL, 2024).

Em consonancia com os principios adotados pelo Rota 2030, encerrado em dezembro de 2023,
o Programa Mover permaneceu acessivel para as fabricantes de automoveis, assim como para
os fornecedores de autopecas e sistemas estratégicos relacionados a industria automobilistica.
O Programa enfatizou a promog¢ao das atividades de PD&I ao longo da cadeia produtiva deste
setor. Em virtude dessa politica, o setor automotivo beneficiou-se de vantagens tributdrias em
trés pilares: (i) a aplicacdo de um IPI especifico para veiculos que apresentem atributos
sustentaveis; (ii) a producao de créditos fiscais resultantes de investimentos em iniciativas de
carater inovador; e (iii) a diminuicdo da carga tributdria associada ao II incidente sobre

componentes veiculares que ndo tém similares produzidos nacionalmente.

O Programa Mover apresenta uma diferente orientagdo na politica industrial do setor
automotivo em comparacdo ao antecessor do regime Rota 2030. Este regime visa promover a
descarbonizacdo do setor automobilistico, implementando uma tributacdo diferenciada para as
empresas que adotam praticas menos poluentes. Assim, o Programa prevé critérios de
sustentabilidade mais rigorosos para as montadoras, como a incorporacdo de materiais
reciclaveis na producao de veiculos. Dessa forma, o Programa visou impulsionar investimentos
voltados a eficiéncia energética, definindo patamares minimos de material reciclado na
fabricagdo automotiva e instaurando o chamado IPI Verde, um incentivo tributario direcionado
a reducdo da emissdo de poluentes. Embora o programa tenha sido instituido em 2024, sua
vigéncia operacional, definida pelas metas e exigéncias normativas, estende-se até¢ 2031,

conforme os marcos regulatorios estabelecidos em 2025 (BRASIL, 2024).

Em conformidade com as diretrizes preconizadas pela Nova Industria Brasil (NIB), promulgada

pelo executivo nacional em 22 de janeiro de 2024, o Programa automotivo engajou-se com
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énfase em fomentar a inovacgdo tecnologica e o desenvolvimento industrial sustentavel. O
proposito da NIB convergiu para a orientacdo da atividade industrial rumo a setores estratégicos
orientados por seis missodes: 1) Cadeias agroindustriais sustentaveis e digitais para seguranca
alimentar, nutricional e energética; 2) Complexo econdmico industrial da saude resiliente para
reduzir as vulnerabilidades do SUS e ampliar o acesso a saude; 3) Infraestrutura, saneamento,
moradia e mobilidade sustentdveis para a integracdo produtiva e bem-estar nas cidades;
4)Transformagao digital da indastria para ampliar a produtividade; 5) Bioeconomia,
descarbonizacdo e transi¢do e seguranga energéticas para garantir os recursos para as futuras
geragdes; e 6) Tecnologias de interesse para a soberania e a defesa nacionais. Essas atividades
industriais por setores estratégicos foram caracterizadas pelo governo federal como potencial
contributivo ao progresso socioecondmico brasileiro. Esses setores foram identificados como
areas prioritarias para receber investimentos publicos e privado seguindo as classificagcdes das
seis missoes: 1) Equipamentos para agricultura de precisdo; Maquinas agricolas para a grande
producdo e para a agricultura familiar; Biofertilizantes; 2) Farmacos, medicamentos e terapias
avancadas; Vacinas, soros e hemoderivados; Dispositivos médicos; e Tecnologias da
informacao e conectividade; 3) Eletromobilidade; Cadeia produtiva da bateria; Construgao civil
digital e de baixo carbono; e Industria metroferroviario; 4) Industria 4.0; Produtos digitais; e
Semicondutores; 5) Bioenergia; Equipamentos para a geracdo de energia renovavel; e
Cosméticos; e 6) Energia Nuclear; Sistema de comunicagdo e sensoriamento; Sistema de
propulsao; e Veiculos autdnomos e remotamente controlados. Assim, a NIB delineou-se como
um plano estratégico de uma politica industrial abrangente definida por missdes, metas e acdes

até 2033 (MDIC, 2024a).

Nesse sentido, o segmento automobilistico se sobressai dentro dessas categorias estratégicas,
especialmente no ambito da mobilidade sustentavel com a eletromobilidade (Missdo 3), por
meio do desenvolvimento de sistemas de propulsdo a biocombustiveis, elétricos e hibridos
(Missao 5). A NIB também abarca o segmento emergente de veiculos autonomos e operados a
distancia, enderecando a necessidade de propulsdo da inovagdo, melhoramento da seguranga e
eficacia no transporte, além de atender a demanda por solugdes para a reducao de emissdes de
poluentes (Missdo 6). Complementarmente, a cadeia produtiva da bateria (Missdo 3) e a
producao nacional de semicondutores (Missao 3) ¢ identificada como um campo de interesse
estratégico visando atenuar a dependéncia importadora, fortalecer a cadeia produtiva interna e

estimular o progresso tecnologico do Brasil (MDIC, 2024a).
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Desse modo, o programa Mover destina incentivos fiscais a empresas que se comprometam
com investimentos em PD&I para a descarbonizagdo de veiculos, incluindo carros, 6nibus e
caminhoes, totalizando mais de R$ 19 bilhdes em créditos financeiros até 2028. Este valor
representa um aumento consideravel comparado com os R$ 1,7 bilhdes oferecidos anualmente
pelo programa Rota 2030. Os incentivos previstos pelo programa Mover sdo escalonados
anualmente, comec¢ando com R$ 3,5 bilhdes em 2024 e alcangando R$ 4,1 bilhoes em 2028. O
programa planeja alinhar o Brasil as metas globais de descarbonizagao e combate as mudangas

climaticas para 2030 (BRASIL, 2024).

Contrastando com o Rota 2030, o Mover incorpora uma visao de sustentabilidade mais ampla,
cobrindo todas as modalidades de veiculos que contribuem para a redu¢dao do impacto
ambiental, como carros, 6nibus ¢ caminhdes. Ele também se difere na forma de mensuragao das
emissoes de carbono, utilizando uma analise que considera o ciclo completo da fonte energética,
incluindo etanol, baterias elétricas, gasolina e biocombustiveis, intitulada avaliagdo do pogo a
roda. No contexto tributario, o programa implementa um mecanismo de bonus-malus na
tributagdo do IPI, que se baseia em indicadores como a fonte energética, eficiéncia do consumo,
poténcia do motor, potencial de reciclagem e tecnologias auxiliares de conducdo. Assim,
determina gastos minimos em PD&I e um sistema de monitoramento dos investimentos,
prevendo penalidades para o descumprimento dessas obrigagdes. O programa ainda oferece
incentivos fiscais ligados aos investimentos em PD&I das companhias, possibilitando uso de
créditos financeiros para deduzir impostos sob a administragdo da Receita Federal do Brasil.
Destina-se um total de R$ 19,3 bilhdes em créditos financeiros de 2024 a 2028 para uso das
empresas em abatimento de impostos federais, em retorno aos investimentos em P&D e novos

projetos produtivos (BRASIL, 2024).

O Mover também visa atrair investimentos estrangeiros, estimulando a transferéncia de
instalacdes industriais para o Brasil e desenvolvendo programas prioritarios para a cadeia de
suprimentos. O programa também contempla a criagdio do Fundo Nacional para
Desenvolvimento Industrial € Tecnologico (FNDIT), que aplicara seus recursos em programas
estratégicos para o setor de componentes automotivos e demais partes da industria
automobilistica, sob gestdo do BNDES, com projecdes de investimentos entre R$ 300 milhdes

¢ R$ 500 milhdes anualmente (BRASIL, 2024).
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A Tabela 5 apresenta os dispéndios minimos obrigatérios em P&D exigidos pelo programa

Mover em relagdo a receita bruta total de venda de bens e servigos relacionados aos produtos

automotivos, para as empresas serem elegiveis ao crédito financeiro. Ja o Quadro 2 descreve os

critérios e detalhamento para elegibilidade do Programa.

Tabela 4 - Dispéndios em P&D versus Crédito Financeiro no Programa Automotivo

Anos para Concessdo: 2024 2025 2026 2027 2028 2029
Automoveis e comerciais leves 1,00%  1,20% 1,50% 1,50% 1,80% 1,80%
0,60%  0,75% 1,00% 1,00%  1,00% 1,00%
Caminhoes, 6nibus e chassis com motor
Magquinas autopropulsadas e implementos rodoviarios 0,60%  0,75% 0,90%  0,90% 1,00% 1,00%
Autopegas ¢ sistemas ou solugdes estratégicas para
mobilidades e logistica 0,30% 0,45% 0,60% 0,75% 0,90% 1,00%

Fonte: BRASIL (2024).

Quadro 1 - Detalhamento e critérios do MOVER (continua)

Detalhe do programa

Critérios

1) Requisitos para concessdo do
programa e elegibilidade pelas
empresas:

- Fabricagdo no pais de produtos automotivos: veiculos; autopegas;
maquinas autopropulsoras; sistemas e solugdes estratégicas para
mobilidade e logistica; matérias-primas; ¢ componentes.

- Projeto de desenvolvimento e produgdo tecnoldgica

- Servigos de PD&I ou engenharia no pais para a cadeia automotiva,
integrada as cadeias globais de valor

- Tributagao pelo regime de lucro real

- Possuir centro de custo de P&D

- Compromisso com dispéndios obrigatorios em P&D (percentuais
minimos exigidos, incidentes sobre a receita bruta total da venda de bens e
servicos, excluidos os impostos e as contribui¢des incidentes sobre a
venda).

2) Acompanhamento pelas
empresas:

- Apresentag@o anual de relatério de acompanhamento até 31 de julho
(ano-calendario subsequente).

- Habilitagdo valida até 31 de janeiro de 2029

- Penalidades por descumprimento (cancelamento/suspensido da
habilitacdo)

3) Projetos de investimentos
elegiveis:

- Fabricagdo de novos produtos ou modelos existentes

- Realocagdo de unidades industriais (linhas de produgdo ou células de
produgdo de produtos automotivos, incluidos equipamentos e aparelhos
para controle da qualidade do processo fabril e para realizagdo de P&D)

- Instalacdes para reciclagem ou economia circular na cadeia automotiva

4) Critério do projeto:

- Identificagdo dos produtos ou sistemas estratégicas para mobilidade e
logistica produzida (descricdo e caracteristicas técnicas).

- Previsdo de novos investimentos (ativos fixos e em P&D)

- Cronograma fisico-financeiro

- Processos industriais e tecnologicos com agregagdo de valor no pais
(apresentar diferencas observaveis no bem ou servigo entre os processos; e
implicar mudanga de classificagdo tarifaria entre o primeiro e o ultimo
processo).
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- Geragao de niveis de produtividade e de competitividade (tecnologias de
produtos e de processos de produgdo compativeis com o estado da arte e da
técnica, ¢ a formagao e capacitagdo de recursos humanos para o
desenvolvimento cientifico e tecnoldgico).

- Contribuigdo para o atingimento das diretrizes do Programa MOVER

- Promocg@o de mdo-de-obra qualificada

5) Qualificagdo do Programa:

- Relacionados com a industria da mobilidade e logistica
6) Investimento em P&D*: - Realizacdo no Brasil pela entidade habilitada

- Dispéndios em P&D no pais

- Investimentos em ativos fixos e P&D (inclusive engenharia automotiva).
6) Créditos financeiros a: - Realocag@o de unidades industriais para P&D (linhas de produgéo ou

células de produgdo, em equipamentos e aparelhos para controle da

qualidade do processo fabril).

- Atividades fabris e infraestrutura de engenharia

- Diversificagdo de mercados e integragdo em cadeias globais

- Produg@o no Brasil de tecnologias sustentaveis e sistemas avangados
(veiculos com tecnologias de propulsdo avangadas e sustentaveis ou
equipamentos de abastecimento, ou recarga dessas tecnologias; ou sistemas
eletronicos embarcados em veiculos que possibilitem a tomada de decisoes
complexas, de forma independente da atuagao humana)

- Capacitagdo de fornecedores ¢ desenvolvimento de projetos estruturantes

7) Créditos adicionais:

Fonte: MDIC, 2024b.

Nota: * os investimentos poderdo ser realizados sob a forma de aportes no Fundo de Desenvolvimento Industrial
e Tecnolégico (FNDIT).

A tarifa destaca-se por sua ampla adocdo e persisténcia histérica para proteger industrias
consideradas importantes para economia brasileira, aplicando tanto em politicas industriais —
MOVER — quanto de maneira direta, nas tarifas de importa¢des para o setor. Dessa forma, o
setor automobilistico do pais frequentemente se beneficia dessas estratégias protecionistas
(OLIVEIRA; GUILHOTO, 2025; ARBIX, 2024). Para entender o impacto das tarifas na
alocacao de recursos, o calculo da MAE ao setor se revela como uma ferramenta na tomada de
decisoes para formulagdes de politicas automotivas e serve como ponto central desta Tese. Essa
ferramenta ndo apenas auxilia na tomada de decisdes relativas a formulagdo de politicas
setoriais, mas também fornece uma base analitica para compreender os niveis de protecao ou
incentivo que politicas comerciais e tarifarias oferecem a esse setor. Assim, a MAE como o
eixo central da andlise, busca elucidar os efeitos das politicas automotivas na economia
nacional. Um de seus principais objetivos ¢ investigar a assisténcia efetiva proporcionada por
essas politicas, examinando como elas influenciam a distribui¢@o de recursos, a competitividade
do setor automotivo e, em ultima instancia, o impacto econdmico e o bem-estar gerado no pais.
A abordagem detalhada inclui ndo apenas o célculo técnico da MAE, mas também a avaliacdo
de seus desdobramentos e implicagdes praticas. Essa andlise ampla proporciona uma visao dos
custos e beneficios associados as politicas aplicadas, auxiliando formuladores de politicas a

promover estratégias que alinhem os interesses econdmicos.
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A MAE refere-se ao valor liquido recebido indiretamente pelos produtores domésticos devido
a prote¢do proporcionada pelas tarifas de importagdo. Essas tarifas permitem que os produtores
locais definam pregos no mercado doméstico com base nos precos dos bens importados,
acrescidos do percentual da tarifa, resultando em um sobrepre¢o incorporado ao valor da
producdo doméstica, ao consumo intermedidrio e as vendas no mercado interno.
Consequentemente, os agentes transferem recursos para os setores produtivos por meio do
sobrepreco pago pelos consumidores domésticos, em razao da existéncia dessas tarifas. Além
disso, a MAE considera que os produtores domésticos pagam pregos mais elevados tanto por
insumos importados quanto por insumos nacionais que competem com os importados, devido
as tarifas de importag¢ao sobre bens intermediarios. O calculo do indicador para cada setor é,
portanto, um valor liquido, representando a diferenga entre o valor extra obtido na venda dos
produtos e o valor adicional pago pelos insumos intermedidrios utilizados na producdo. Esse
indicador ¢ expresso como uma parcela do valor adicionado de cada setor, considerando o valor
adicionado que seria obtido em um ambiente de livre comércio, sem a incidéncia de tarifas de
importacdo (Oliveira et al., 2018). Esse indicador, calculado pela Productivity Commission na
Australia (Productivity Commission, 2022) e pelo Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada -
IPEA no Brasil (Oliveira et al., 2018), mensura o valor adicional que os consumidores pagam
pelos produtos nacionais em razao das tarifas de importagdo, funcionando como um subsidio
indireto transferido da sociedade para os setores protegidos. Assim, a analise considera os

efeitos das tarifas de importacdo, sob a 6tica da MAE.

Assim, a mensuracdo da assisténcia e protecdo efetivas a setores econOmicos assume
protagonismo no embasamento de decisdes politicas, no qual permite aos formuladores de
politicas publicas viabilizarem uma gestao mais eficiente dos recursos econdmicos. A Australia,
por exemplo, destaca-se no cendrio internacional ao realizar célculos anuais da Taxa Efetiva de
Assisténcia (TEA) desde a década de 1970. Em contraste, o Brasil apresenta limitagdes quanto
a periodicidade desses indicadores, que comecaram a ser medidos em 2018 pelo IPEA e
deixaram de ser divulgados em 2022 (eg. RIBEIRO e ANDRADE, 2019 e 2021; OLIVEIRA
et al., 2018).

O IPEA divulgou a ultima MAE em dezembro de 2021, seguindo a periodicidade trienal (2018,
2019 € 2021), com excecao de 2020 devido a pandemia da Covid-19 (RIBEIRO; ANDRADE,
2019; 2021; OLIVEIRA et al., 2018). Nessa edicdo, o indicador MAE para o setor de

Automéveis, Caminhdes e Onibus apresentou a segundo maior taxa em 2018, com 134,1%,
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enquanto o primeiro lugar foi ocupado pelo setor de Carnes, Laticinios e Pescado, com um
indicador de 428,3% (IPEA, 2021). Em termos monetarios, o setor de Automoéveis, Caminhoes

e Onibus recebeu R$ 21,66 bilhdes de MAE do governo em 2018 (Tabela 6).

A Tabela 6 reporta a assisténcia ao setor automotivo pelo governo no periodo de 2010 a 2018,
tanto em termos monetarios quanto no indicador MAE, somando R$ 79,59 bilhdes ao longo
dos trés quadriénios. Além disso, o setor automotivo apresentou uma elevagdo de 74% no
indicador entre 2010 e 2018, um incremento de 57,2 pontos percentuais (p.p.). Esses dados
indicam que o setor foi amplamente assistido durante oito anos e possui uma participacao acima
de 10% no mercado, tanto na industria de transformagao quanto no total dos setores da atividade
econdmica do pais. O proximo capitulo revisa a literatura existente relativa a aplicabilidade de
modelos de simulagdo e estimativas, bem como outras referéncias que avaliam estudos

aplicados ao setor automotivo.

Tabela 5 - Medida de Assisténcia Efetiva do setor automotivo brasileiro: 2010, 2014 ¢ 2018

2010 2014 2018
Setor R$ 1
(%) (R$1bilhdo) (%) bilhio) (%) (RS 1 bilhdo)
Indutstria de Transformagao 29,5 179,87 34,1 198,17 30,2 166,20
104, 134,

Automoveis, caminhdes e onibus 76,9 28,88 0 29,05 1 21,66
Pecas e acessorios 18,0 6,84 16,4 5,36 16,9 5,74
Participagdo Auto./Ind. Transf. 2,6 16,05 3,0 14,66 4.4 13,03
Participa¢do Auto/Total 4.3 15,42 5,9 14,14 8,4 12,65
Total 18,0 187,26 17,6 205,52 16,0 171,2

Fonte: Nota Técnica 38 DINTE IPEA, 12/2021. Elaboragao propria.
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3 ESTUDOS APLICADOS AO SETOR AUTOMOTIVO: UMA REVISAO DOS
ENFOQUES METODOLOGICOS

As politicas industriais direcionadas ao setor automotivo sdo objeto de debates continuos. Esses
debates abrangem tanto a melhoria dos veiculos automotores por meio de P&D, com foco em
design e seguranca veicular, quanto a discussdo sobre os investimentos e a tributagdo no setor,
ou seja, quanto o setor investe e quanto recebe em desoneragdes tributarias para promover esses
investimentos. Paralelamente, as regulamentacdes do setor abordam a eficiéncia energética,
buscando aprimorar o desempenho dos veiculos e reduzir as emissdes de CO-, por meio de
medidas de isencdo tributaria. Neste contexto, este capitulo oferece uma revisao da literatura
relacionada a industria automobilistica e as politicas comerciais e industriais relevantes ao
segmento. Destacam-se os principais instrumentos de politica adotados para essa industria,
resultantes da implementacdo de medidas de assisténcia tarifaria ao setor, e apresentadas
analises das diferentes abordagens metodoldgicas e seus principais resultados para o setor

automotivo.

A literatura sobre PD&I no setor automotivo envolvem discussdes tanto em dispéndio
utilizados para produgdo quanto em melhorias de eficiéncia mecanica no automovel no ambito
internacional e nacional. A avaliagdo da relagdo entre PD&I, na maior parte da literatura,
considera os investimentos aplicados para o segmento como todos os gastos feitos pela industria
em produtividade e nelas incorporam reducdo de custos como estratégia de outsource® das
montadoras (e.g., PISANI, CONSONI e BERNARDES, 2013; CONSONI, BERNARDES e
SCUR, 2017).

Neste contexto, as empresas multinacionais procuram otimizar os custos de producdo, tanto em
relagdo aos produtos quanto aos processos de fabricacdo a fim de aprimorar sua competitividade
no mercado. Consequentemente, as industrias automobilisticas destinam recursos adicionais a
P&D para incorporar inovagdes tecnologicas no ambito da crescente microeletronica. Essas
inovacdes visam expandir as capacidades de desempenho para novas aplicagdes nos veiculos
automotores, como conectividade por satélite, carros autdbnomos, entre outras caracteristicas

eletronicas, que vao além dos paradigmas de design ja estabelecidos, como estética e

8 Global sourcing — outsource € o fornecimento global de insumos e pe¢as com menores precos, principalmente
de autopegas, ndo importando a regido geografica (GITAHY e BRESCIANI, 1998).
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desempenho aerodindmica do carro. Além disso, essas empresas se adaptam as mudancas nas
preferéncias dos consumidores, que podem ser influenciadas por variagdes nos pregos de bens
substitutos ou complementares. Por fim, as firmas ajustam suas estratégias conforme as
transformagdes decorrentes de mudangas na politica econdmica e nas regulamentacdes

governamentais (CARVALHO, 2008).

Nas diferentes metodologias identificadas, algumas literaturas adotam a perspectiva
econométrica para analise da industria automobilistica e consideram modelo de equilibrio
parcial para avaliagao de impacto. O modelo de equilibrio parcial permite avalia¢ao de politicas
industriais e seus efeitos na economia. Esta analise explora as elasticidades de variaveis para o
setor automotivo, como de oferta e demanda, bem como a sua aplicagdo em analises de séries
temporais, entre outros enfoques (e.g., DE NEGRI (1998); TCHA e KURIYAMA (2003);
ANDRADE, UGOLINI e SILVA (2019); ANDRADE et al. (2021)). Além disso, na literatura
especializada em equilibrio parcial, ¢ pratica comum o uso de modelos tradicionais que
investigam as dindmicas entre a demanda e a oferta de veiculos automotores, como
exemplificado em estudos como os conduzidos por Berry et al. (1998; 2004), De Negri (1998)
e Huse e Salvo (20006).

Assim, classificado como um setor de relevancia na economia brasileira, diversos modelos
econométricos sao empregados para avaliar a industria automobilistica no Brasil. Em virtude
de sua importincia econdmica, a industria automotiva foi integrada as estratégias de
industrializacdo do pais, conforme destacado na se¢@o 2.1. Como resultado de sua longa historia
de assisténcia, muitos desses modelos enfatizam as politicas relacionadas a industria
automobilistica. As politicas adotadas durante o governo de Juscelino Kubitschek na década de
1950 desempenharam um papel de destaque nesse contexto. Diversos autores se dedicaram a
avaliagdo do comportamento da demanda e da oferta no mercado automobilistico brasileiro.
Entre esses autores, De Negri (1998) se destacou ao estimar as elasticidades de renda e prego
na demanda por veiculos novos no Brasil. Dois modelos desenvolvidos sdo notaveis: o
primeiro, baseado em séries mensais de 1993 a 1998, apresentou coeficientes de elasticidade
preco de -0,66, elasticidade renda de 1,5 e elasticidade crédito de -0,12; o segundo modelo
revelou coeficientes de elasticidade renda de 1,11, elasticidade preco de -0,57 e elasticidade

crédito de 0,20.
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No estudo de Moraes e Silveira (2005), o foco foi a obtencao dos coeficientes de clasticidade
preco e renda na demanda por veiculos populares no Brasil entre 1994 e 2003. Os resultados
mostraram coeficientes de elasticidade prego de -1,23, elasticidade renda de 0,62, elasticidade
do volume de crédito de 0,66 e elasticidade dos juros de -0,64. Rhys (2005) avaliou o impacto
da interacdo entre demanda e oferta no setor automotivo, identificando que as elasticidades
prego variam de 0,1 a mais de 3,0, e as elasticidades renda de 1,1 a 4,2, enquanto para empresas

individuais, as elasticidades prego variam entre 2,0 ¢ 7,0.

No relatorio da IPEA/DIMAC (2009), a elasticidade renda para a demanda por automoveis foi
estimada em 2,55, a elasticidade preco em -2,84 e a elasticidade crédito em 0,38. Em estudo da
IPEA/DISET (2010), foi estimado que 20,7% das vendas de automdveis em 2009 foram
influenciadas pelos subsidios do Imposto sobre Produtos Industrializados (IPI), com
elasticidade renda de 4,42, elasticidade prego de -2,53 e elasticidade crédito de 1,18. Linhares
e Carvalho (2015) analisaram os impactos da redugdo do IPI sobre as vendas de veiculos no
Brasil e encontraram uma elasticidade prego da demanda de -2,0. Lucinda e Pereira (2017)
estudaram os efeitos das reducgdes nas aliquotas do IPI sobre a demanda e oferta de automoveis,
revelando uma elasticidade prego na oferta de 2,70. Vartanian e Oliveira (2020) investigaram
os determinantes da demanda por automdveis no Brasil entre 2012 e 2017, com resultados de
elasticidade renda de 3,41 e elasticidade prego de -1,54. Esse panorama de diversas abordagens
demonstra a importancia da escolha dos métodos e variaveis pertinentes conforme o objetivo

do estudo relacionado ao perfil da demanda e oferta de automoéveis no Brasil.

Tcha e Kuriyama (2003) calcularam o impacto das politicas de proteg@o sobre as economias de
escala e os efeitos das tarifas no bem-estar na industria automobilistica australiana. Utilizando
a metodologia do Vetor Autorregressivo (VAR) e o Vetor com Corre¢ao do Erro (VEC), os
autores analisaram as elasticidades da oferta e da demanda, concluindo que as tarifas podem ter
efeitos positivos tanto na produ¢ao quanto no consumo de veiculos, influenciando diretamente
o bem-estar nacional. Os autores descobriram que as tarifas protecionistas, enquanto ajudavam
a manter a producdo doméstica e os empregos no setor automotivo, também resultavam em

precos mais altos para os consumidores e uma menor eficiéncia econdmica geral.

Ainda no contexto da pesquisa relativa ao impacto da protecao conferida ao setor automotivo
brasileiro, Andrade, Ugolini e Silva (2019) analisam os impactos da politica Inovar-Auto no

mercado brasileiro. Esse estudo analisou o impacto das barreiras comerciais na industria



64

automotiva sobre o bem-estar do Brasil, utilizando um modelo de equilibrio parcial
fundamentado no trabalho de Tcha e Kuriyama (2003). A analise abordou tanto a perspectiva
da oferta quanto a da demanda no contexto brasileiro. Os resultados obtidos em relacao ao setor
revelaram que a producao de veiculos pela industria brasileira ¢ caracterizada por uma curva de
oferta de curto prazo com inclinagdo negativa, indicando a presenga de economias de escala
(e.g., TCHA E KURIYAMA, 2003; ANDRADE, UGOLINI e SILVA, 2019; ANDRADE et
al., 2021). A politica gerou efeitos negativos sobre os consumidores, diferentemente do
excedente do produtor e da receita tarifaria do governo que tiveram superavit com o regime.
Para o Inovar-Auto o problema estava na restrigdo de contetido local beneficiado a industria
nacional, pois o regime provocou perdas significativas no bem-estar liquido da economia para

0 consumidor.

No entanto, a ado¢do do modelo de equilibrio parcial oferece uma abordagem simplificada da
politica, focando em um conjunto limitado de variaveis, como pregos e renda, ao contrario da
metodologia de equilibrio geral, a qual é mais abrangente e inclui um nimero maior de variaveis
(FRANCOIS e REINERT, 1997). Nesse sentido, alguns pesquisadores avaliaram os efeitos
resultantes da protecdo concedida a industria automobilistica, como Tovar (2012) que
empreendeu uma avaliagdo dos impactos da eliminacdo de tarifas sobre o bem-estar dos
consumidores com um foco direcionado ao processo de liberalizacao do comércio e seu impacto
na industria automobilistica da Coldmbia, aplicando o modelo Equilibrio Geral Computavel
(EGC) de carater estatico e nacional, calibrado especificamente para a economia brasileira.
Utilizando dados de nivel de diferente produto, Tovar calculou que os ganhos no bem-estar dos
consumidores, apds a implementagdo da reforma liberal, se situavam ligeiramente abaixo de
USS 3.000 por comprador. Consequentemente, analises contrafactuais indicam que esses
ganhos sdo predominantemente atribuiveis ao aumento na diversidade de produtos, em
oposic¢do a competicao de precos (TOVAR, 2012). Nessa linha de enfoque, Okamoto e Sjoholm
(2000) realizam uma avaliacdo da eficiéncia produtiva da industria automobilistica na Indonésia
em face de substanciais medidas de protecdo tarifaria, aplicado o modelo de fronteira
estocastica. Todavia, a pesquisa em questdo ndo se dedica a anélise dos efeitos das mudancas

tarifarias sobre o bem-estar nacional.

Por um lado, o impacto das tarifas sobre o bem-estar de consumidores e produtores tem sido
amplamente analisado em diversos estudos. Por exemplo, Goto (1992) e Hufbauer e Elliott

(1994) estimaram esses efeitos na industria automobilistica dos Estados Unidos a partir do
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modelo EGC, destacando como as tarifas influenciam o preco final dos veiculos, a
competitividade dos fabricantes domésticos e o poder de compra dos consumidores. O estudo
de Goto (1992) mostrou que as tarifas aumentaram os custos para os consumidores, enquanto
as conclusdes de Hufbauer e Elliott (1994) sugeriram que, apesar do aumento nos precos, a

protecdo tarifaria ajudou a manter empregos no setor automotivo.

Van Zyl e Kotze (1994) investigaram as implicagdes da reestruturacdo tarifaria para a indistria
automobilistica sul-africana, analisando como as mudangas nas tarifas afetaram a producao
local, o emprego e o mercado consumidor. Esses autores descobriram que a reestruturagao
tarifaria resultou em um aumento na producdo local e na criagdo de empregos, mas também

levou a pregos mais altos para os consumidores.

Por fim, a énfase nas regulamentagdes governamentais relacionadas a eficiéncia energética
emergiu como o epicentro das politicas industriais no setor automobilistico (IEA, 2023). Essas
regulamentagdes abrangem tanto a mobilizag@o de investimento em relacdo a tributagdo quanto
a aplicabilidade da P&D por parte das montadoras multinacionais, além dos volumes
financeiros alocados pelas matrizes em mercados estratégicos, como o Brasil (ARBIX, 2024).
Dessa forma, estudos sobre a dindmica global dos veiculos automotores de zero emissao,
conhecidos como veiculos eletrificados (VE), experimentam um crescimento desde 2015, ano
em que importantes economias globais como Estados Unidos, China e Brasil aderiram ao
Acordo de Paris, comprometendo-se a reduzir as emissdes de gases de efeito estufa (GEE)
(OLIVEIRA; GUILHOTO, 2025). Este compromisso impulsionou o interesse e o investimento
em tecnologias de VE, visando atender as metas de reducdo de emissdes estabelecidas

internacionalmente.

O crescente esfor¢o na busca por solu¢des de propulsdo inovadoras e mais ecologicamente
sustentaveis para veiculos automotores reflete, em grande medida, uma resposta as mudancas
regulatorias ja implementadas nos principais mercados, como UE, Estados Unidos, China e
Japdo, e as novas regulamentagdes que inevitavelmente surgirdo. Esse movimento ¢ uma
consequéncia direta da crescente preocupacdo com a eficiéncia energética dos veiculos
automotores, da mitigacdo dos efeitos do aquecimento global e da redugdo da poluicdo

ambiental a nova conjuntura mundial (CARVALHO, 2008).
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Estudos incorporando modelos de equilibrio parcial as mudangas na energia automotiva,
incluindo VE e a combustdo, sdo utilizados para a avaliacdo da eficiéncia energética (e.g.,
ANDERSON e BORJESSON, 2021; YU, XIAO et al., 2020; PEARSON, 2009; REIMERS,
2021). Outras analises investigam as politicas de metas energéticas em relacao as emissoes de
CO., utilizando abordagens baseadas em séries temporais. O estudo por Modise et al. (2021)
avaliou os erros de dados gerados pela eletricidade em uma empresa sul-africana de fabricacao
de componentes automotivos, visando prever o consumo futuro de energia na fabricagcdo de
transporte ¢ as emissoes de carbono, utilizando dados de 2016 a 2018. O estudo desenvolveu
um modelo de média modvel integrada autorregressiva ARIMA com ajustes de erros
correlacionados a regressdo na estimativa de minimos quadrados generalizados (MQG). Nesse
estudo, com previsdes para cinco anos, apresentou melhorias de 89,61% no autorregressivo
(AR) € 99,1% no componente de média mdovel (MA) quando combinados, e uma raiz do erro
quadratico médio (RMSE) de 449,89 a um nivel de confianga de 95%. Por outro lado, Su et al.
(2021) investigaram se os VE na China podem contribuir para alcangar as metas de neutralidade
de carbono, utilizando o modelo VAR. Os resultados revelaram que a participagcdo dos VE nas
vendas totais de veiculos ainda ¢ muito baixa na China, limitando seu potencial impacto na

reducdo da polui¢do ambiental no pais.

Na literatura sobre eficiéncia energética e emissdes de CO2, Anderson e Borjesson (2021)
examinam as emissdes de gases de efeito estufa de veiculos eletrificados combinados com
combustiveis renovaveis ao longo do ciclo de vida de engenharia e as implicagdes politicas
associadas. Esses autores concluem que os veiculos hibridos plug-in podem ser mais eficazes
do que os VE a bateria para alcancar metas climaticas. Além disso, os mesmos argumentam
que os instrumentos de politica climatica existentes ndo sdo adequados para minimizar o
impacto climatico do setor automotivo. Yu, Xiao et al. (2020) realizam uma revisdo sobre a
densidade de energia de diversas fontes de energia, discutindo seu impacto na carga util e na
autonomia dos veiculos. Esses autores comparam a energia especifica de combustiveis de
hidrocarbonetos (de combustiveis fosseis a renovaveis), células de combustivel e baterias (do
valor tedrico ao pratico) utilizando calculos de eficiéncia energética. Por outro lado, Reimers
(2021) avalia os efeitos de curto e longo prazo das politicas fiscais no mercado automotivo
europeu entre 2010 e 2018, com um foco especifico no impacto dos incentivos publicos para

veiculos de combustivel alternativo (AFVs). Ele argumenta que o aumento das vendas de AFVs
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foi mais influenciado por politicas governamentais do que pela demanda real dos consumidores,

evidenciando um mercado automotivo europeu cada vez mais intervencionista.

Os modelos de EGC tém emergido como ferramentas nas investigacdes de carater ambiental.
Sao amplamente empregados para simular os impactos de politicas climaticas, abrangendo
escalas que vao desde o nivel regional até o global. Esta abordagem revela-se particularmente
valiosa quando se trata de avaliar os impactos futuros que, em muitos casos, ndo podem ser

devidamente mensurados com base em séries de dados temporais.

Dessa forma, diversos estudos aplicados fazem uso de modelos de EGC para analisar os
impactos economicos dos instrumentos de politica publica voltados a eficiéncia energética,
envolvendo VE e emissdes de CO», bem como as interagdes entre o progresso tecnologico e o
crescimento economico. Esta categoria de estudos compreende modelos EGC como baseados
em Guoa e Zhang (2022, 2021); Li e Zhang (2016, 2018); Miyata et al. (2016); Turner et al.
(2012); e Skelton et al. (2020), entre outros.

Em geral, a maioria dos estudos implementou modelos EGC com o reconhecimento explicito
de que a promogao do veiculo elétrico detém algum nivel de politica industrial, como um fator
primario adicional exdgeno. De forma que as mudangas na producao, na demanda, no progresso

tecnologico, ou no tipo de veiculo explicam o desempenho da economia.

Esta abordagem regulatoria para eficiéncia energética por meio de politicas publicas foi
implementada no estudo de Guoa e Zhang (2021, 2022). Guoa e Zhang (2022) desenvolveram
um modelo EGC para simular como a economia e o setor automotivo da China responderam ao
aumento nas vendas de VE para meta de 2025. Os autores, seguindo o principio da
contabilidade social baseada na produc¢do, aplicaram o modelo de Input-Output (IO) e entdo
integraram ao EGC para estimar as emissdes de CO; a partir do Protocolo de Kyoto. Os
resultados dos autores mostraram que o aumento nas vendas de VE tem um impacto
insignificante na economia global. Adicionalmente, o estudo mostra que carros a combustao
para VE tém impactos marginais em termos de emissdes de CO: por produgdo monetaria, o que
implica que a producdo de VE provavelmente ndo causara um aumento nas emissdes de CO>
até 2025. Guoa e Zhang (2021), em outro estudo, analisaram cinco cendrios para avaliar os
impactos ambientais e econdmicos das mudancas de politica, especificamente, o subsidio

decrescente e os requisitos de progresso tecnologico sustentado na China. Os autores aplicaram
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o modelo EGC utilizando dados econdmicos reais na forma de uma Matriz de Contabilidade
Social (MCS) para simular as mudangas de politica na economia. Os resultados dos autores
mostram que tanto o subsidio quanto o progresso tecnologico podem contribuir para o
crescimento econdmico. Para os autores, em comparagao com o subsidio, incentivar o progresso

tecnoldgico € uma op¢ao mais sustentavel para a formulagdo de politicas.

Skelton et al. (2020) aplicam o EGC macroeconomico Economy-Energy-Environment (GEM-
E3) — ¢ um modelo de equilibrio geral aplicado que analisa as interagdes entre a economia, o
sistema energético e o meio ambiente na UE, sendo especialmente util para avaliar politicas da
UE relacionadas ao clima e a energia, além de questdes fiscais (European Comission,
2023) — para calcular a magnitude dos efeitos rebote das emissdes de gas efeito estufa em uma
variedade de cendrios de eficiéncia na cadeia de suprimentos do setor automotivo (energética,
material e servicos de produtos). Os resultados dos autores sugerem haver um risco maior de
efeitos rebote para estratégias de reducdo de emissdes a jusante que economizam emissdes
incorporadas. Turner et al. (2012), em uma andlise empirica do EGC — GEM-E3, avaliam
“Quao responsavel ¢ uma regido pelas emissdes de carbono?”” na UE. Esses autores calculam a
magnitude dos efeitos rebote das emissdes de gases de efeito estufa na cadeia de suprimentos
do setor automotivo da UE, nos cenarios de eficiéncias: energética, material e servigos de
produtos. Os resultados do estudo mostra haver um risco maior de efeito rebote para estratégias

de reducao de emissdes a jusante que economizam emissdes incorporadas.

Li e Zhang (2016) em uma anélise baseada na EGC avaliam o impacto dos VE e da captura e
armazenamento de carbono (CCS) no contexto do regime de comércio de emissdes na China.
Os autores avaliam os impactos de VE e CCS na macroeconomia, na qualidade ambiental e na
demanda de energia da China, sob 6 cenarios de simulac¢do. Os resultados da simula¢do dos
autores mostram que a politica de promog¢do ao nivel basico com CCS pode efetivamente
reduzir a emissdo de CO> e aliviar as perdas econdmicas. Em outro estudo, Li e Zhang (2018),
aplicando EGC, avaliam o impacto na industria de energia elétrica sob a implementacao do
mercado nacional de comércio de carbono na China. Os autores analisaram o impacto na
industria de energia além do estabelecimento do mercado nacional de comércio de carbono
incorporado ao bloco de comércio de carbono. O resultado do estudo demonstrou que o
mercado de carbono pode alcangar uma reducao mais significativa nas emissoes de carbono

com a influéncia do cenario de cotas totalmente leiloadas.
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Miyata et al. (2016) avaliam o impacto economico das politicas de subsidios a sociedade dos
VE na cidade de Toyohashi, no Japao, utilizando uma abordagem de modelacdo EGC. Esses
autores avaliam os impactos econdmicos de subsidios para promog¢do de um VE, a possibilidade
de redugao de precos, a mudanga da estrutura industrial para um VE e a mudanga modal
ocorrendo em direcdo a um VE. Os resultados da analise pelos autores mostram que subsidios
de 5% a 25% a cinco industrias, como fabricacdo de VE, transporte de VE, energia solar,

cogeragao e outros transportes, aumentaram a producdo industrial total e o PIB da cidade.

A crescente literatura de estudos baseados em modelos de EGC facilita o estabelecimento de
interconexdes entre diversos cenarios. Isso se deve ao fato de que esses modelos viabilizam a
analise de multiplos cenarios e seus respectivos desfechos quanto aos impactos das politicas
automobilisticas vigentes na economia brasileira. Estes aspectos incluem a assisténcia a
industria automotiva, as regulamentagdes ambientais para eficiéncia energética, a tributagdo e
o investimento em PD&I. Essa abordagem proporciona uma analise integrada do equilibrio
macroecondmico das despesas governamentais, das politicas industriais no setor automotivo e
das analises ambientais relacionadas as emissdes de veiculos automotores, no contexto das

avaliacOes econdmicas.

Esta secdo reuniu cendrios e resultados de estudos sobre os impactos econdmicos de politicas
voltadas, direta ou indiretamente, para a indistria automobilistica (Quadro 3), analisados por
meio de modelos econométricos e, sobretudo, de modelos de EGC. Este ultimo constitui a base
metodologica desta tese para examinar mecanismos de politica aplicados ao setor, seja na
avalia¢do de PD&I (mudanca tecnoldgica), na desoneragdo tributdria ou na assisténcia ao setor

por meio de taxagdo e isencao tarifaria — aspectos que serdo detalhados na proxima sec¢ao.
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Quadro 2 — Resumo dos trabalhos do setor automotivo - diferentes abordagens metodologicas e EGC (continua)

Goto (1992) EUA
gllllif:?telg;@ EUA
Francois e Diferentes
Reinert (1997) paises
Tovar (2012) Colombia
Turner et al Pais de
(2012) Gales
goeléh ang China
gé)};ag;l et al. Japio
(inoel g)ha“g China

EGC

EGC

EGC | Equilibrio
Parcial |
Econometria

EGC

EGC

EGC

EGC

EGC

EGC
Estimou o impacto das tarifas sobre o bem-estar de
consumidores e produtores na industria
automobilistica dos Estados Unidos
Estimaram o impacto das tarifas sobre o bem-estar de
consumidores e produtores na industria
automobilistica dos Estados Unidos, destacando como
as tarifas influenciam o prego final dos veiculos, a
competitividade dos fabricantes domésticos e o poder
de compra dos consumidores.
Oferecer uma base para pesquisadores e formuladores
de politicas entenderem e avaliarem os impactos das
politicas comerciais em diversos cenarios.

Calculou os ganhos no bem-estar dos consumidores,
apos a implementagdo da reforma liberal.

Simula um aumento na demanda de exportagdo para a
producdo de uma industria de metal que € intensiva
em carbono e exportacdo, geralmente produz para
atender as demandas intermediarias e ndo finais.

Os impactos de VEs e CCS na macroeconomia,
qualidade ambiental e demanda de energia da China,
sob 6 cenarios de simulagdo

Impactos economicos de subsidios para promogao de
um VE, a possibilidade de reducdo de pregos,
mudanca da estrutura industrial para um VE e
mudanca modal ocorrendo em dire¢do a um VE
Impacto na industria de energia além do
estabelecimento do mercado nacional de comércio de
carbono (CGE) incorporado ao bloco de comércio de
carbono

Mostrou que as tarifas aumentaram os custos para os
consumidores,

Sugeriram que, apesar do aumento nos precos, a prote¢ao
tarifaria ajudou a manter empregos no setor automotivo.

Referéncia para entender os impactos e as complexidades das
politicas comerciais.

A reforma liberal resultou em ganhos de bem-estar para
consumidores, avaliados em quase U$S 3.000 por comprador,
atribuidos principalmente ao aumento na diversidade de
produtos, mais do que a competi¢do de pregos. No entanto,
desafiou a produgdo doméstica devido a maior concorréncia.

Resultado ¢ o crescimento econdmico acompanhado por uma
lacuna cada vez maior entre a geragdo regional de CO2 e a
pegada de carbono

Os resultados da simulag@o mostram que a politica de
promogao em nivel basico com CCS pode efetivamente
reduzir a emissdo de CO2 e aliviar as perdas econdmicas.
Subsidios de 5 a 25% a cinco industrias, como fabricagdo de
VE, transporte de VE, energia solar, cogeragdo e outros
transportes, a produgao industrial total e o PIB da cidade
aumentam.

O mercado de carbono pode alcangar uma redugdo mais
significativa nas emissdes de carbono com a influéncia do
cenario de cotas totalmente leiloadas.
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Skelton et al

(2020) UE
Guo e Zhang ‘
(2021) China
Guoa e Zhang )
(2022) China
European

Comission UE
(2023)

Van Zyl, G., e -
Kotze, F. C. Afré(l:ﬁ do
(1994)

Berry et al. Estados
(1998; 2004) Unidos
Okamoto e Indonésia
Sjoholm (2000) ones

EGC - GEM-E3

SAM e EGC

EGC, IO

EGC - GEM-E3

Equilibrio Parcial

Dados micro e
macroeconomicos|
Sistema de
demanda

Fronteira
Estocastica

Calcular a magnitude dos efeitos rebote das emissdes
de gases de efeito estufa em uma variedade de
cenarios de eficiéncia (energética, material e servigos
de produtos) na cadeia de suprimentos do setor
automotivo da UE.

5 cenarios sdo desenvolvidos para avaliar os impactos
ambientais e econdmicos das mudangas de politica,
especificamente, o subsidio decrescente ¢ 0s
requisitos de progresso tecnoldgico sustentado.

Simular como a economia e o setor automotivo da
China responderam ao aumento nas vendas de VE
para meta de 2025.

GEM-E3 ¢ um modelo de equilibrio geral aplicado
que considera as interagdes entre a economia, 0
sistema energético e o meio ambiente.

Equilibrio Parcial

Analisar como a estrutura tarifaria impacta a
competitividade e o desempenho econdmico das
industrias de veiculos automotores ¢ afins na Africa
do Sul.

Desenvolver um sistema de demanda para produtos
diferenciados no mercado automotivo dos Estados
Unidos.

O estudo avalia a eficiéncia produtiva da industria
automobilistica da Indonésia (1990-1995),
considerando o impacto das medidas de protecdo
tarifaria, a possivel superagdo do estagio de “industria
nascente” e a influéncia das multinacionais no setor.

Hé4 um risco maior de efeitos rebote para estratégias de
reduc@o de emissodes a jusante que economizam emissdes
incorporadas.

Tanto o subsidio quanto o progresso tecnologico podem
contribuir para o crescimento econdmico. Em comparagéo
com o subsidio, incentivar o progresso tecnologico ¢ uma
op¢ao mais sustentavel para a formulagao de politicas

O aumento nas vendas de VE tem um impacto insignificante
na economia global. Carros a combustao para VE tém
impactos marginal em termos de emissdes de CO2 por
produgdo monetaria. Implica que a producao de VE
provavelmente ndo causara um aumento nas emissdes de CO2
no futuro proximo.

Sua aplicacdo é apropriada para a avaliagdo de politicas
relacionadas ao clima e a energia, bem como para a analise de
questdes fiscais.

A estrutura tarifaria na Africa do Sul impacta a
competitividade e o desempenho econdmico das inddstrias de
veiculos automotores e afins. As tarifas protegem as industrias
locais, mas também resultam em falta de competitividade e
inovagdo, além de aumentar os custos para os consumidores.
Os autores recomendam uma revisao das politicas tarifarias
para equilibrar a protecdo das industrias locais com a
promocgao da eficiéncia economica.

O estudo revelou que os consumidores tendem a substituir
veiculos por outros com caracteristicas semelhantes quando
suas primeiras escolhas ndo estdo disponiveis. Além disso, os
resultados indicaram que modelos sem heterogeneidade nao
observada nao reproduzem bem os padrdes de substitui¢ao
observados.

A produtividade na industria automobilistica indonésia foi
impulsionada principalmente pelo progresso tecnologico e
melhorias na eficiéncia técnica.
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Rhys (2005)

De Negri (1998)

Tcha e Kuriyama
(2003)

Moraes e
Silveira (2004)

Huse e Salvo
(2006)

IPEA/DIMAC
(2009)

IPEA/DISET
(2010)

Brasil

Brasil

Australia

Brasil

Brasil

Brasil

Brasil

Equilibrio parcial

Dados em painel

VAR/VEC

Séries temporais

Estrutural

Regressao

Cointegragao

Avaliou o impacto da interagdo entre demanda e
oferta no setor automotivo, identificando as principais
variaveis independentes que influenciam a demanda
por automoveis.

Econometria

Estimar a elasticidade-renda e a elasticidade-prego da
demanda de automoveis novos no Brasil

Calcularam o impacto das politicas de protegao sobre
as economias de escala e os efeitos das tarifas no
bem-estar na industria automobilistica australiana.

Obtencdo dos coeficientes de elasticidade-prego e
elasticidade renda na demanda por veiculos populares
no Brasil no intervalo de 1994 a 2003 para entender o
mercado brasileiro.

Aplicar métodos quantitativos para estimar e
identificar a demanda e a oferta, com foco na defesa
da concorréncia e na regulagdo econdmica no Brasil.

Estimar os impactos da redugao sobre Produtos
Industrializados de Automoéveis no mercado
brasileiro.

Estimar o impacto da redugdo do IPI sobre as vendas
de veiculos no mercado brasileiro.

As variaveis que mais impactam a demanda por automoveis
sd0 os pregos e a renda per capita, com as elasticidades-preco
variando de 0,1 a mais de 3,0 e as elasticidades-renda de 1,1 a
4,2; para empresas especificas, as elasticidades-prego oscilam
entre 2,0 ¢ 7,0.

A pesquisa revelou que, desde julho de 1993, a abertura de
mercado no Brasil afetou os precos dos veiculos, com a
inddstria também sendo moldada por incentivos como as
Camaras Setoriais e o regime automotivo. O estudo mensurou
as elasticidades da demanda de veiculos nos anos 90, com a
elasticidade-renda variando de 1,1 a 1,5 e a elasticidade-prego
entre -0,6 ¢ -0,7.

Tarifas no setor automotivo t€m impactos significativos,
afetando produgao e consumo e, por extensdo, o bem-estar do
pais. Embora favoregam a manuteng¢do da producao local e a
preservacgdo de empregos, as medidas protecionistas também
causam aumento dos pregos para consumidores ¢ queda na
eficiéncia econdémica do pais.

Resultou em coeficientes de elasticidade preco da demanda
por veiculos populares no Brasil foi de -1,23, elasticidade
renda de 0,62, elasticidade do volume de crédito de 0,66 ¢
elasticidade dos juros de -0,64. Esses resultados mostram que
a demanda por veiculos populares ¢ sensivel a variagdes nos
pregos, na renda das familias e nas condi¢des de crédito.
Mostraram que a aplica¢do de métodos quantitativos, como
modelos econométricos estruturais, € eficaz para estimar e
identificar a demanda e a oferta. Esses métodos sdo uteis na
defesa da concorréncia e na regulacdo economica, permitindo
uma avalia¢do precisa das politicas publicas e intervencdes
regulatdrias no Brasil.

Resultando em uma elasticidade renda estimada para a
demanda por automoveis foi de 2,55, a elasticidade preco foi
de -2,84 ¢ a elasticidade crédito de 0,38.

Estimou-se que 20,7% das vendas de automoveis foram
atribuidas aos subsidios do IPI em 2009. O modelo estimou
elasticidade-renda de 4,42, elasticidade-preco de —2,53 e
elasticidade-crédito de 1,18.
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Linhares e
Carvalho (2015)

Lucinda e
Pereira (2017)

Andrade, Ugolini
e Silva (2019)

Vartanian e
Oliveira (2020)

Modise et al
(2021)

Su et al (2021)

Andrade et al.
(2021)

Brasil

Brasil

Brasil

Brasil

Africa do

Sul

China

Brasil

VEC

Logit aninhado

VAR/VEC

OLS

ARIMA e MQG

VAR

VAR

Avaliaram o impacto da redugao do IPI sobre as
vendas de veiculos fabricados no Brasil.

Analisaram os efeitos propagados sobre a demanda e
oferta de automoveis no Brasil em decorréncia das
reducdes nas aliquotas do IPI.

Analisam os impactos da politica Inovar-Auto no
mercado brasileiro.

Investigaram os determinantes da demanda por
automoveis no Brasil no periodo de 2012 a 2017

Avaliaram os dados gerados pela eletricidade de uma
empresa de fabricacdo de componentes automotivos
na Africa do Sul para para previsio do consumo
futuro de energia na fabricagdo de transporte e
emissodes de carbono com dados de 2016 a 2018.

Avaliam se os veiculos de nova energia (NEV) na
China podem ajudar a atingir as metas de neutralidade
de carbono.

Avaliam a dindmica de oferta e demanda da industria
automotiva pré-crise pandémica, considerando os
instrumentos de politicas setoriais e tragando o
comportamento mensal do setor de janeiro de 2012 a
fevereiro de 2020.

Qualitativo

Encontraram uma elasticidade-preco da demanda de -2,0. A
reducdo do IPI e do IOF teve um impacto positivo nas vendas
de veiculos no Brasil, estimulando a demanda e facilitando o
acesso ao crédito

Os resultados apontaram para uma elasticidade-prego na oferta
de 2,70. A redugdo do IPI aumentou as vendas de automodveis
novos no Brasil, beneficiando tanto consumidores quanto
produtores.

A produgdo de veiculos no Brasil apresenta economias de
escala, conforme a curva de oferta de curto prazo com
inclinagdo negativa. Enquanto produtores e governo
beneficiaram-se de superavits sob a politica do Inovar-Auto,
houve perda no bem-estar do consumidor devido as restrigoes
de contetdo local impostas a indstria.

Obtiveram resultados de elasticidade renda de 3,41 e
elasticidade preco de - 1,54. Destacam a importancia de
fatores econdmicos como renda, prego e crédito na
determinag@o da demanda por automdveis no Brasil durante o
periodo analisado

Melhora de 89,61% no AR e 99,1% no MA quando
combinados e um valor de RMSE de 449,8932 em um nivel de
confianca de 95%

A proporc¢ao de NEV ainda ¢ muito insignificante para
desempenhar seu papel inerente na polui¢do ambiental. Na
China, os NEVs ainda ndo representam uma alta proporgéo
das vendas de carros e, portanto, seu efeito de protegdo
ambiental ndo é 6bvio.

O estudo investigou a demanda e oferta pré-pandemia e
reacdes a choques iniciais. Conclui-se que crédito, renda,
preco e impostos sdo determinantes no curto prazo, com o
setor retornando a normalidade em cinco meses, processo que
pode ser acelerado por medidas fiscais e avangos tecnoldgicos.
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Anderson e Veiculo Avaliagdo do Ciclo
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Analisar as caracteristicas basicas da evolugao recente
do processo de inovagao tecnoldgica na industria
automobilistica

Investiga se ha outsourcing de atividades de
Engenharia no Desenvolvimento de Produtos na
industria automobilistica brasileira e qual a sua
intensidade e criticidade.

Analisar os fatores que levaram a atribuigdo de
mandatos globais de P&D a subsidiaria brasileira da
General Motors.

Eficiéncia energética e emissio de CO2
Critica as propostas de descarbonizagdo do transporte
e oferece uma solucdo potencial que pode ser
alcangada pela evolucdo gradual da atual frota de
veiculos predominantemente
de baixo custo através do desenvolvimento de
combustiveis liquidos neutros em carbono.

A densidade de energia de varias fontes de energia é
revisada e seu efeito na carga 1til e autonomia dos
veiculos ¢ discutido

Avaliam as emissdes de gases de efeito estufa de um
veiculo eletrificado combinado com combustiveis
renovaveis em relag@o ao ciclo de vida e implica¢des
politicas.

Avalia os efeitos de curto e longo prazo das politicas
fiscais no mercado automotivo europeu no periodo de
2010 a 2018, com foco no impacto dos mencionados
incentivos publicos para veiculos de combustivel
alternativo (AFVs).

Concluiu que a inovagéo tecnoldgica na inddstria
automobilistica aumentou, com foco em eficiéncia energética,
seguranca e conectividade, impulsionada por politicas publicas
e a necessidade de competitividade global.

Identificaram o uso de outsourcing estratégico no Brasil entre
montadoras e prestadores de servicos de engenharia e
consultoria, porém com intensidades variadas, limitado pela
legislagdo nacional contra terceirizagao de "atividades-fim" e
pela preocupagdo das empresas em manter conhecimento
especializado internamente.

A General Motors do Brasil recebeu mandatos globais de
P&D devido a sua alta competéncia técnica, forte integragédo
com a matriz, relevancia do mercado local, incentivos
governamentais e historico de sucesso em projetos anteriores

A produgdo de combustiveis liquidos organicos sustentaveis
para transporte ¢ proposta como uma rota para a continuidade
do fornecimento de transporte compativel, acessivel e
sustentavel

A energia especifica de combustiveis de hidrocarbonetos (de
combustiveis fosseis a combustiveis renovaveis), células de
combustivel e baterias (do valor tedrico ao valor embalado) é
comparada a partir de calculos de eficiéncia energética.
Descobriu-se que os veiculos hibridos plug-in podem permitir
que o setor automotivo alcance metas climaticas mais
ambiciosas do que os VE a bateria. Além disso, atuais
instrumentos de politica climatica sdo inadequados para
minimizar o impacto climatico do setor automotivo.

A evolugdo bastante positiva das vendas de AFVs nao foi
causada pela demanda real dos clientes, mas principalmente
por politicas governamentais em um mercado cada vez mais
intervencionista.

Fonte: elaboragdo propria.
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Os estudos mencionados abordam de forma abrangente as politicas relacionadas ao setor
automotivo, com destaque para a analise do impacto do setor sobre o EGC e suas diversas
variantes (Quadro 3). Essa abordagem permite comparar os multiplos efeitos dessas politicas
em diferentes aspectos, além de avaliar o impacto economico de politicas automotivas voltadas
para P&D, descarbonizacdo e tarifagdo. O modelo de EGC proporciona uma estrutura
consistente para analisar novas politicas tributarias sobre o setor, oferecendo uma descri¢ao
abrangente da economia, incluindo a incorpora¢do de uma MCS que abrange os efeitos diretos
e indiretos das mudangas nas politicas. Nesse contexto, o presente estudo adota um modelo
EGC dinamico, permitindo explorar as possibilidades de alteracdes na tributagdo sobre
importacdes e IPI no setor automotivo, analisando os impactos resultantes em termos de P&D,

MAE e outros indicadores econdmicos.
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4 ESTRATEGIA EMPIRICA

Este capitulo apresenta as principais caracteristicas do modelo Brazilian Intersectoral Model
with Recursive Dynamic (BIM-RD — BETARELLI JUNIOR et al., 2015; 2021), destacando as
modificagdes realizadas em sua estrutura tedrica para acomodar a Medida de Assisténcia
Efetiva (MAE). Além disso, descreve as etapas modulares aplicadas nesta pesquisa, que se
fundamenta em um modelo de Equilibrio Geral Computavel (EGC) com dinamica recursiva,
desenvolvido para o contexto brasileiro (BETARELLI JUNIOR, 2019; 2023; BETARELLI
JUNIOR et al., 2020; 2021). Tal modelo ¢ derivado da tradi¢cdo australiana, inspirado no
PHILGEM (CORONG, 2014), e representa um aprimoramento do modelo ORANI (DIXON et
al., 1982; HORRIDGE, 2000), ao incorporar elementos fiscais e estruturas detalhadas de fluxo
de pagamentos. A base empirica utilizada consiste em uma Matriz de Contabilidade Social
(MCS) referente ao ano de 2015, a qual permite capturar, de forma sistematizada, os fluxos
monetarios entre os diferentes agentes econdmicos, incluindo producdo, consumo,
investimentos, impostos, transferéncias ¢ comércio (BETARELLI JUNIOR et al., 2021). A
principal caracteristica que diferencia essa estrutura da utilizada no modelo tradicional ORANI
em dire¢do ao modelo BIM-RD, derivado do PHILGEM, reside na capacidade de incorporar
explicitamente os fluxos de transferéncias e arrecadagao tributaria entre os agentes, com €nfase
na inclusdo das familias Essa caracteristica constitui a principal motivacdo da escolha
metodoldgica adotada nesta Tese, pois permite analisar de maneira sistematica os efeitos dos
fluxos tributarios interagentes decorrentes da politica automotiva. Dessa forma, essa
modelagem permite rastrear com maior precisdo a circula¢do de impostos dentro da economia
por meio da MCS, tendo como eixo central a analise das tarifas de importacdo incidentes sobre
os diferentes setores produtivos, em especial o setor automotivo, que historicamente tem se

beneficiado de politicas de desoneragdo tarifaria.

O presente capitulo encontra-se organizado em seis se¢des, além desta introdugdo. As secdes
abordam, respectivamente: (i) a especificacdo do modelo de EGC, as principais caracteristicas
do modelo BIM-RD e a base de dados utilizada; (i1) o método de solug¢ao adotado, incluindo os
testes de homogeneidade e a estrutura de formulacao da dindmica recursiva; (iii) a estrutura de
referéncia do modelo. Em seguida, sdo introduzidos os modulos tematicos, organizados em: 1)
modulo fiscal, fluxo de pagamentos e P&D; e i) médulo da MAE setorial, com énfase na
construgdo e no calculo dos respectivos indicadores. O modulo 1) trata da formulagdo tedrica

da MCS no contexto do modelo EGC, fundamental para a implementagdo do mddulo fiscal e
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para a modelagem dos fluxos financeiros, permitindo a avaliacdo dos impactos fiscais
decorrentes das alteragdes na politica automotiva. Essa se¢ao também incorpora o mddulo de
P&D, viabilizando a classificacdo setorial segundo a intensidade tecnoldgica dos investimentos.
O modulo i1) examina os mecanismos de assisténcia e prote¢ao efetiva aos setores da economia
brasileira, com destaque para o desenvolvimento dos indicadores da MAE. Por fim, a tltima
secdo organiza-se em duas partes complementares: (i) os procedimentos de fechamento do
modelo, com definicdo de parametros, restrigdes de consisténcia estrutural e constru¢do do
cenario de referéncia; e (ii) a analise de politica, que introduz e examina as simulagdes das

intervengoes tarifarias no setor automotivo.
4.1 Modelos EGC e caracteristicas gerais do BIM-RD

A partir da década de 1990, os modelos de EGC passaram a incorporar explicitamente aspectos
relacionados a P&D, com o objetivo de compreender os efeitos da inovagdo tecnoldgica sobre
a produtividade e a capacidade de absorcdo de novas tecnologias pelos setores econdmicos
(PIO, 2016). Com base na teoria do crescimento endogeno proposta por Romer (1990), o
modelo BIM-RD diferencia o capital em duas categorias: capital fisico e capital de
conhecimento. Este Gltimo acumula-se recursivamente por meio do investimento continuo em
P&D, sendo esse um dos pilares centrais da dinamica intertemporal do modelo (BETARELLI
JUNIOR et al., 2020), e serd utilizado como uma das principais variaveis de andlise nesta

pesquisa.

A escolha pela modelagem EGC justifica-se por sua capacidade de representar, em termos
quantitativos, os efeitos sistémicos de politicas publicas sobre a economia. Esses modelos
operacionalizam a teoria do equilibrio geral walrasiano por meio de um sistema de equacdes
que descreve o comportamento interdependente de consumidores, produtores e governo. De
acordo com Braatz et al. (2019), os modelos EGC sdo ferramentas importantes para simulagdes
de longo prazo, permitindo comparagdes quantitativas entre diferentes cendrios e a
identificagdo dos grupos sociais e setores econdmicos potencialmente beneficiados ou

prejudicados por distintas politicas.

Considerando a evolugdo dos modelos de EGC, Johansen (1960) ¢ reconhecido como o
fundador dessa abordagem, com a publicacdo de seu trabalho A Multi-Sectoral Study of
Economic Growth. Esse modelo inicial descrevia a economia da Noruega utilizando 22 setores

e detalhava explicitamente o comportamento de agentes econdmicos. No modelo de Johansen,
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as familias buscam maximizar sua utilidade em uma restrigdo or¢amentaria, as industrias
selecionam seus insumos para minimizar custos e atender a demanda de producao e a taxa de
retorno do capital ¢ baseada em seu valor histérico. Esse enquadramento permite que o

comportamento dos agentes seja coordenado pelo equilibrio entre oferta e demanda.

Segue-se que tanto a Noruega quanto a Austrdlia avancaram consideravelmente no
desenvolvimento desse tipo de modelagem econdmica. A Statistics Norway criou o modelo
Multisectoral Growth (MSGQG), inspirado no de Johansen, enquanto na Australia o MONASH
evoluiu e divulgou tais técnicas pelo mundo. O modelo original MONASH, denominado
ORANI,’ introduziu diversas inovag¢des ao modelo de Johansen, como procedimentos
computacionais aprimorados de linearizacdo, a endogeneiza¢ao dos fluxos comerciais com a
elasticidade de Armington, amplia¢do da escala de andlise para capturar mais detalhes como as
margens de transportes e de comércio, a flexibilidade dos fechamentos do modelo para permitir
diferentes abordagens teoricas e a inclusdo de tecnologias produtivas mais complexas. Devido
ao seu detalhamento analitico e capacidade de simular cendrios complexos, os modelos
MONASH sao amplamente utilizados para analises historicas, de decomposicao de cendrios,

previsoes econOmicas e avaliagcdo de politicas publicas.

O modelo ORANI, precursor da familia de modelos MONASH, foi concebido no contexto de
mudangas politicas e econdmicas na Australia do século XX. Durante essa época, o pais adotava
politicas de tarifas de importacdo para proteger suas industrias locais. A demanda por uma
ferramenta analitica capaz de avaliar impactos tarifarios surgiu no cerne dos debates politicos,
levando os decisores politicos a requisitar um instrumento quantitativo que pudesse elucidar os
efeitos das politicas protecionistas sobre a economia. ORANI emergiu como uma solugao
inédita capaz de quantificar as consequéncias de alteragdes nas tarifas de importagao,
fornecendo uma anélise detalhada dos grupos impactados de forma positiva e negativamente,

bem como dos postos de trabalho criados e extintos em diversos setores.

A importancia do modelo ORANI transcendia o aspecto técnico, influenciando a trajetdria
econdmica da Australia. De acordo com Dixon, Koopman e Rimmer (2013), o uso desta
ferramenta foi importante no processo de transformagao do pais de uma economia fortemente

protecionista para uma nag¢do adepta do livre comércio. Tal mudanca, que se estendeu dos

? Uma exposi¢cdo completa da modelagem MONASH pode ser vista em Dixon e Rimmer (2002).
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meados dos anos 1970 até o final do século 20, refletiu-se na alteragdo das politicas tarifarias e
na abertura do mercado australiano ao comércio internacional, com o ORANI fornecendo a

base quantitativa para avaliacao e formulagado de politicas.

Assim, desde sua criagdo, o modelo ORANI tornou-se a base para a construgdo de diversos
modelos de EGC utilizados em diferentes paises e para diversas finalidades, como o ORANI-
FUEL de Truong (1985; 1986), voltado para o setor energético, ¢ 0o ORANI-E de McDougall
(1993a; 1993b) e Naqvi (1998), usado para a analise de politicas energéticas. Com o
desenvolvimento do ORANI, surgiram modelos com mecanismos dindmicos que incorporam a
acumulagdo intertemporal de varidveis como o estoque de capital, permitindo a analise dos
efeitos economicos ao longo do tempo. Esses modelos baseiam-se na hipotese de expectativas
estaticas (ou adaptativas), onde a solugdo de cada ano ¢ determinada pelo desempenho do ano
corrente e dos anos anteriores, sem que os agentes considerem informagdes futuras da economia
ao tomar suas decisdes no presente (DIXON; RIMMER, 2002). A primeira versdo dinamica do
ORANI, chamada MONASH, foi projetada para previsao e analise de politicas, influenciando
modelos subsequentes, como o modelo Brazilian Recursive Dynamic General Equilibrium
Model (BRIDGE) de Domingues et al. (2010) de origem da versao MONASH, outros seguiram
a base do BRIDGE, como Souza (2015), utilizado para estudar questdes como género no
mercado de trabalho, e outros também de dindmica recursiva derivada do MONASH, como o
modelo BeGreen de Magalhdes (2013) que avalia as politicas de reducao de Gases de Efeito
Estufa (GEE).

No decénio de 2010, Corong e Horridge (2012) criaram o PHILGEM, um modelo de EGC para
a economia filipina que ampliou 0 ORANI-G (e.g., DIXON et al., 1982; HORRIDGE, 2000),
incorporando uma MCS ao modelo, uma abordagem detalhada para analisar os impactos da
pobreza e do género na liberalizagdo do comércio. O PHILGEM inspirou a criagdo de outros
modelos, como o PHILGEM-E de Cabalu et al. (2015), que avalia os efeitos economicos das
respostas as mudangas climaticas nas Filipinas, e um modelo aplicado na Indonésia para estudar
o impacto do crescimento econdmico liderado pelo turismo (e.g., MAHADEVAN; AMIR;
NUGROHO, 2016). No Brasil, o modelo BRIGHT, desenvolvido por Cardoso (2016) com base
no PHILGEM (CORONG; HORRIDGE, 2012; CORONG, 2014) e no BRIDGE
(DOMINGUES et al., 2010), examina politicas de distribuicao de renda, enquanto o modelo
BR-TAM, elaborado por Vale (2018), avalia os efeitos da integracao comercial do Brasil com

a UE e os Estados Unidos.
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Todavia, a literatura académica ndo se debruga extensivamente sobre a analise da assisténcia
efetiva prestada aos setores econdmicos do Brasil, especialmente sob a perspectiva da
modelagem de EGC. Além disso, observa-se uma lacuna no entendimento dos efeitos
distributivos e econdmicos dessas intervengdes setoriais. Embora existam estudos que tratam
da tematica, inclusive em contextos internacionais, como os trabalhos desenvolvidos na
Australia por Plunkett, Wilson e Argy (1992), tais andlises ndo contemplam, de forma

integrada, as interagdes entre setores € os impactos sist€émicos decorrentes dessas politicas.

Com o intuito de contribuir para o preenchimento dessa lacuna, esta Tese adota o modelo BIM-
RD (BETARELLI JUNIOR, 2019 e 2023; BETARELLI JUNIOR et al., 2020 ¢ 2021). Este
modelo deriva da tradi¢do australiana representada pelo PHILGEM (CORONG; HORRIDGE,
2012; CORONG, 2014), o qual, por sua vez, constitui uma extensao dos modelos ORANI e
ORANI-G (DIXON et al., 1982; HORRIDGE, 2000). O BIM-RD incorpora uma estrutura de
dindmica recursiva aliada a uma MCS, permitindo a analise de politicas publicas em contextos
intertemporais. A principal inovagdo do modelo BIM-RD, em relacio ao ORANI, estd na
incorporacdo explicita dos fluxos de transferéncias e arrecadagdo tributaria entre os agentes
econdmicos, com destaque para o setor das familias. Essa abordagem fundamenta a escolha
metodoldgica da Tese, ao possibilitar a analise sistematica dos impactos tributarios derivados
da politica automotiva, especialmente no que se refere as tarifas de importagdo e a desoneracao

no setor automotivo

Para fins desta pesquisa, o BIM-RD foi calibrado com base em uma MCS referente ao ano de
2015, possibilitando a mensuragdo dos efeitos economicos da politica automotiva de 2024 —
Programa Mover — com foco nas variacdes das isengdes tributarias concedidas ao setor
automotivo. Além disso, o modelo permite investigar os canais de transmissdao de renda e
despesa entre familias, empresas e governo, considerando os efeitos da isencdo tributaria e das
renuncias fiscais nesse setor. Outro diferencial do modelo consiste na incorporagao do calculo
da MAE, com énfase na assisténcia vinculada a aliquota de importagdo efetivamente paga pelos

setores.

A constru¢do do modelo envolve diversas etapas metodoldgicas. Inicialmente, ¢ realizada a
definicdo da estrutura teorica, considerando o objetivo da andlise. Em seguida, procede-se a
avaliacdo e, quando necessario, a reformulagcdo das equacdes comportamentais e identidades

contabeis do modelo. A etapa subsequente compreende a calibragdo da base de dados e dos
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parametros econdmicos, além da incorporacdao da equagdo da MAE, que implica na defini¢ao
das variaveis enddgenas e exogenas. Por fim, sdo realizadas simulagdes computacionais com

vistas a obtencao dos resultados econdomicos esperados.

A estratégia metodologica desta pesquisa contempla, ainda, o calculo dos indicadores da MAE
para os diversos setores da economia brasileira. Esses indicadores s3o estimados a partir da
MIP divulgada pelo IBGE e posteriormente integrados a estrutura tedrica do modelo BIM-RD
em sua versao dindmica-recursiva. Esta integracdo permite avaliar, com maior precisao, os
efeitos de longo prazo das politicas publicas de incentivo a inova¢ao, uma vez que o modelo
considera a acumulacdo endégena de capital de conhecimento decorrente dos investimentos em

P&D.

Adicionalmente, 0 BIM-RD revela-se uma ferramenta metodoldgica adequada para a simulacao
de politicas industriais brasileiras, especialmente aquelas relacionadas ao setor automotivo. A
inclusdo de um moddulo fiscal e de uma estrutura detalhada de fluxo de pagamentos permite
uma avaliagdo abrangente dos impactos fiscais, bem como da geracdo, distribuicdo e
transferéncia de renda entre os agentes econdmicos — familias, empresas, governo e o restante
do mundo (PROQUE et al., 2020; MONTENEGRO; BETARELLI; GONCALVES, 2018).
Esses elementos conferem ao modelo um diferencial analitico em relagdo as abordagens
tradicionais de EGC, possibilitando uma avaliacdo mais robusta do desempenho econémico das

politicas publicas implementadas.

Metodologicamente, esta pesquisa se diferencia de outros trabalhos voltados a avaliagdo dos
efeitos das politicas de incentivo a P&D no setor automotivo, uma vez que adota um modelo
de EGC. Em contraste, estudos anteriores concentram-se em abordagens econométricas, como
De Negri (1998), que analisa os impactos da inovacao sobre a produtividade; Berry et al. (1998,
2004), que investigam competi¢do e diferenciagdo de produtos; Tcha e Kuriyama (2003),
voltados para politicas industriais; Moraes e Silveira (2005), que exploram efeitos de incentivos
fiscais; Huse e Salvo (2006), com foco na demanda por veiculos; € Andrade et al. (2019, 2021),

que examinam a dinamica recente da industria automotiva brasileira.

A MCS, construida a partir da MIP nacional e de contas macroeconomicas como as Contas
Nacionais, fiscais, institucionais e externas, oferece uma representacdo estatica da estrutura

econOmica brasileira em determinado periodo, fundamentada no principio da dupla entrada.
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Essa matriz permite observar os fluxos econdmicos como transferéncias entre agentes
institucionais — familias, firmas, governo e o resto do mundo — e possibilita a analise da
geragao, alocagao e redistribui¢do da renda. Quando integrada a um modelo EGC que incorpora
um modulo fiscal e um fluxo de pagamentos detalhado, como o BIM-RD, a MCS torna-se uma
ferramenta robusta para simulagdes de politicas publicas, incluindo alteragdes em aliquotas de

importagdo no setor automotivo e suas implicagdes fiscais € macroeconomicas.

Além disso, a MCS contempla dados sobre produgao, interdependéncia setorial, distribui¢ao de
renda, consumo final e investimentos, oferecendo um retrato abrangente do ciclo de receitas e
despesas da economia. Essa base de dados ¢ importante para a constru¢do de um modelo que
analisa politicas publicas especificas, como as que envolvem tarifas de importacao,

investimentos em P&D e tributagdo setorial no contexto da industria automobilistica brasileira.

O modelo segue uma abordagem de dindmica-recursiva baseada em expectativas estaticas ou
adaptativas, com foco no comportamento intertemporal (backward-looking), conforme
proposto por Dixon e Rimmer (2002). Além disso, incorpora mecanismos dindmicos para
variaveis acumulativas, como o estoque de capital, e ajusta o mercado de trabalho de forma a

manter o emprego em seu nivel tendencial, com o salario real ajustado endogenamente.

Embora baseado na estrutura do modelo BIM-RD, o modelo aqui proposto avanga ao oferecer
um maior detalhamento da MCS, incluindo orgamento publico, alocagdo de recursos em P&D
relacionados ao capital de conhecimento, familias, impostos e tarifas de importacao. Importante
destacar, ainda, a insercdo explicita da MAE nas interacdes econdmicas, o que amplia a
capacidade analitica do modelo para avaliar questdes distributivas no contexto brasileiro. Dessa
forma, torna-se possivel analisar os efeitos econdmicos de politicas publicas atuais e futuras

voltadas a incentivos fiscais na promocgao do setor automotivo brasileiro.

A operacionaliza¢do do modelo segue uma sequéncia de etapas metodoldgicas. Primeiramente,
realiza-se a implementagdo dos calculos dos indicadores da MAE no modelo EGC nacional.
Essa fase envolve a atualizacdo da MCS com base na MIP de 2015 do IBGE, proporcionando
a capacidade de capturar as variagdes resultantes das politicas aplicadas ao setor ao longo do
tempo. A segunda etapa abrange a analise do efeito tarifdrio das aliquotas de importagdo
efetivamente pagas sobre as atividades setoriais, em consonancia com as diretrizes da politica

automotiva. Na sequéncia, sao avaliados os impactos das isengdes tributarias e das rentncias
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fiscais como instrumentos de estimulo ao setor automotivo. Por fim, analisa-se o nivel de
assisténcia efetivamente, MAE, concedida aos diversos setores da atividade econdmica
brasileira, com énfase no setor automotivo, por meio dos indicadores de Assisténcia Bruta,
Desincentivos ao setor e Assisténcia Efetiva — os quais serdo aprofundados na Sec¢do 3.5

(Figura 4).

Figura 4- Etapas do procedimento metodologico: EGC nacional dindmico

Calculo da MAEP:
EGC nacional
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Varidveis da
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2015): MAEP

Questoes: i) isengdo
tributaria para a
inovagao; ii) efeitos
da rendncia fiscal.

Avaliacdo da
politica: P&D; Fiscal;
e MAEP

Fonte: Elaboragao propria.

Nesta Tese, a estrutura de dados do modelo de EGC foi calibrada com base na MIP brasileira
referente ao ano de 2015. Originalmente, o banco de dados contempla 67 setores e 127 produtos.
Esses setores dependem de dois fatores primarios para a produgdo: capital e trabalho. A

demanda total por produtos inclui ndo apenas o consumo intermediario dos 67 setores, mas
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também outros componentes, como exportacdes de bens e servigos, consumo do governo,
consumo de instituicdes sem fins lucrativos, consumo das familias, formacao bruta de capital
fisico e variagdo dos estoques. Dada a analise focada na aliquota de importagao para a MAE,
houve a necessidade de desagregar todos os impostos para isolar o II na MIP, utilizando-se os
vetores tributarios das Tabelas de Recursos e Usos (TRUs) disponibilizadas pelo IBGE (IBGE,
2018; MAGALHAES, 2013; MARTINS, 2021).

Embora a MIP ofereca dados sobre consumo, investimento, familias, governo e impostos, ela
nao detalha os fluxos de renda entre instituicoes econdmicas. Para contornar essa limitacao, foi
desenvolvida uma MCS para o ano de 2015. A MCS combina a MIP com o SCN, integrando
as atividades econdmicas em termos de consumo intermediario ¢ final de bens e servigos,
utilizando conceitos do fluxo circular de renda e gastos na economia (PROQUE, 2019). Ao
desagregar as aliquotas e isolar os impostos de importa¢do dos quatro usudrios, a MCS oferece
uma visdo mais completa da economia brasileira, permitindo uma analise mais detalhada da
distribuicdo de renda, dos padrdes de consumo das familias e do impacto das politicas no setor

automotivo.

4.2 Procedimento de solucio do modelo, testes de homogeneidade e estrutura
recursiva dindmica

Esta se¢do tem como objetivo apresentar a operacionalizacdo do modelo de EGC por meio das
solucdes propostas por Johansen. Além disso, busca demonstrar os procedimentos para a
verifica¢do de possiveis inconsisténcias nos modelos de EGC. Diversos autores, como Dixon
et al. (1982), Harrison e Pearson (1996), Dixon e Parmenter (1996) e Dixon e Rimmer (2002),
contribuiram para a fundamentacdo computacional do sistema de equagdes que compde o
modelo. No referido método de solugdo, hd um conjunto de m variaveis endogenas ¢ e
variaveis exogenas, dentro de um universo total de p varidveis, que podem ser descritas da

seguinte maneira:

AV (D) =0 (1)

em que @ ¢ um vetor pxl que contém todas as varidveis do modelo, tais como precos e

quantidades, no periodo . Define-se AV(®) como uma matriz de dimensdo P , que
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representa os coeficientes do sistema, ¢ ¥ como um vetor de dimensao p)d, correspondente as

0

variagdes percentuais das varidveis do modelo. Além disso, considera-se o vetor “ como o

elemento nulo "1,

O sistema de equacgdes (1) estabelece uma trajetoria temporal do modelo, viabilizando uma

t+1 42

sequéncia de solu¢des nos periodos !, , € assim por diante. A interdependéncia entre

essas solucdes resulta das defasagens inerentes ao sistema, onde os valores registrados no inicio

do periodo t+1 equivalem aos valores observados ao final do periodo !. Dessa maneira, é
possivel expressar as alteragdes percentuais das 772 varidveis como fungdes lineares das €

variaveis, conforme a seguir:
AV @), + APV ())v; =0 2)

sejam Vos vetores que representam o movimento das 7 variaveis endogenas a) ¢ edas

(vp) AV (1) o APV (1))

variaveis exdgenas , respectivamente. As matrizes possuem dimensoes
mxm ¢ exe respectivamente, € caracterizam as relagdes estruturais entre essas variaveis dentro
do sistema. Ao resolver o sistema (2) em um passo do cdlculo baseado nos métodos de

Johansen/Euler, obtém-se a seguinte expressao:

v, =AWV ()] A"V () *v, 3)

Para a solucdo do sistema de equacdes (3), inicialmente utiliza-se a base de dados do modelo

BIM-RD para a obten¢do da solugdo inicial (17(’)). Além desse método, existem outras
abordagens alternativas, como os métodos de Gragg e Midpoint, ambos derivados do método
de Euler. E fundamental observar que os métodos de Euler e Gragg produzem resultados
idénticos no primeiro passo da solu¢do. No entanto, a disting@o entre eles reside na forma como
as etapas subsequentes sdo conduzidas: enquanto o método de Gragg permite a utilizacdo do
resultado do passo anterior para a construcdo da trajetoria de simulagdo, o método de Euler
fundamenta-se exclusivamente no calculo a partir do passo corrente (BETARELLI JUNIOR,
2013).
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Apos a implementagdo e calibragdo do modelo, foi realizado um teste especifico para a detec¢ao
de possiveis erros computacionais € o balanceamento do banco de dados, com o objetivo de
verificar a consisténcia teorica do modelo. Conforme previamente mencionado, o modelo deve
ser homogéneo de grau zero, conforme o paradigma walrasiano, de modo que uma variagao no
numerario resulte em um aumento proporcional em todas as varidveis nominais, enquanto as

varidveis reais permanecem inalteradas.

Com base nessa premissa, procedeu-se ao teste de homogeneidade nominal para checar e testar
a consisténcia do novo médulo da MAE, por meio da aplicagao de um choque no numeréario do
BIM-RD, especificamente choque de 5% no cambio (numerario do modelo). Essa abordagem
permite a analise do comportamento das variaveis reais e nominais. Os resultados obtidos
confirmaram as expectativas teoéricas, demonstrando que o BIM-RD preserva sua caracteristica
de homogeneidade em conformidade com o sistema walrasiano. Nesse sentido, verificou-se que
o poder da tarifa (PTP) permaneceu constante, enquanto apenas 0s precos apresentaram
variagoes. Dessa forma, o teste de homogeneidade ndo comprometeu os resultados referentes a

aliquota efetiva e as medidas efetivas.

Por incorporar a dimensdo tempo em suas solugdes, o0 modelo BIM-RD permite analisar os
efeitos dos instrumentos de politica em relagdo ao cenario prospectivo de uma economia
(DIXON; RIMMER, 2002). Sua estrutura recursiva significa que as decisoes e variaveis de um
periodo influenciam diretamente os periodos seguintes, criando um encadeamento de respostas
e ajustes econdomicos. Um dos mecanismos dessa dinamica ¢ a acumulacdo de capital, onde o
investimento realizado em um periodo determina o estoque disponivel no préximo, afetando a

produtividade € a taxa de crescimento. 1°

Outro aspecto relevante ¢ o mercado de trabalho, que se adapta conforme as condigdes
econdmicas e politicas laborais de cada periodo. Salarios, taxas de ocupacdo e regulamentagdes
influenciam a disponibilidade e qualificagdo da forca de trabalho ao longo do tempo,
contribuindo para a analise dos efeitos de reformas e variacdes demograficas. Além disso, o
modelo BIM-RD considera expectativas adaptativas, nas quais agentes econdomicos tomam
decisdes com base em informagdes anteriores, ajustando suas estratégias conforme as mudangas

ocorrem.

10 A estrutura da dindmica recursiva segue a especificagdo dos trabalhos de Dixon e Rimmer (2002) e Betarelli
Junior (2013).
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A interagdo entre setores produtivos também desempenha um papel no funcionamento da
dindmica recursiva. Alteragdes em impostos, subsidios e incentivos setoriais influenciam tanto
o setor diretamente envolvido quanto seus fornecedores e consumidores. Essa abordagem
possibilita avaliar os efeitos de politicas industriais € comerciais considerando os impactos

indiretos sobre a economia.

Dessa forma, em modelos dindmicos recursivos, a geracdo de dados e solugdes para periodos
futuros depende das condi¢des do periodo corrente e anteriores, seguindo a hipotese de
expectativas estaticas. Ha duas formas principais de estabelecer os valores iniciais para os anos
subsequentes. Uma delas consiste em utilizar os mesmos dados e solu¢do inicial para todos os
periodos, de maneira que a configuragdo inicial do modelo permaneca constante ao longo do
tempo, conforme ilustrado na Figura 5. Nessa abordagem, a solugdo inicial de cada ano (V (t))
corresponde a solugdo do primeiro periodo (V (0)), ou seja, os dados de base do modelo em (t
=0) sdo replicados para os anos seguintes ((V (0)=V (1)=V (2) =...)) (BETARELLI JUNIOR,
2013).

Figura 5 - A sequéncia de soluc¢des usando a solucao de t=0 como solug¢do inicial em todos os
t

| t=0 | t=1 | t=2
| | | |

Solucéo inicial F[:[]}-’_:’—P ?[:l} _"E'_" ?(2}_"@_"

-

.-"-Mudanc;a:.: /Mudangas®,

das das
varidveis | I varldvels
Caleuln exdgenas || exdgenas
Johansen/Euler de 1=0 de 1=
" para (=1, \ para =2/
., r .
Solugao l
requerida V{l) V{E}

Fonte: Adaptado de Dixon e Rimmer (2002).

A abordagem considera que, ao modificar variaveis exdgenas entre periodos (1=0 para t=1), os
célculos de Johansen ou Euler operam sobre a solu¢do inicial (¥ (1), produzindo uma solugdo
ajustada (7 (1)) como resultado dos efeitos sobre as varidveis endogenas em ¢. No entanto,

utilizar a solugdo inicial (¥ (0) do ano base para todos os periodos seguintes (¥ (¢)) pode exigir
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mais etapas nos calculos, devido ao crescimento dos valores das varidveis exdgenas em relagao
ao ano de referéncia. Esse aumento pode tornar os calculos progressivamente mais complexos

a medida que o tempo avanga.

A segunda abordagem consiste em utilizar a solucao requerida do periodo -1, incluindo os
coeficientes da base de dados, como a solu¢do inicial para o periodo ¢, conforme apresentado
na Figura 6. Dessa forma, a solugdo inicial de cada ano 7 (¢) passa a ser a solugdo obtida no
periodo anterior ¥ (z-1), em vez de ser exclusivamente a solucdo inicial do ano base ¥ (0). Por
exemplo, ao aplicar mudangas nas variaveis exdgenas no periodo =1, a solugdo inicial V' (1),
que corresponde a ¥ (0), sera utilizada nos calculos de Johansen ou Euler para determinar os
efeitos sobre as variaveis enddgenas. Isso resultara em uma nova solugdo requerida ¥ (1), que
por sua vez sera utilizada como solucgao inicial para o periodo =2. Esse processo sera repetido
nos calculos subsequentes sempre que ocorrerem alteragdes nas varidveis exogenas.

(BETARELLI JUNIOR, 2013).

Figura 6 - A sequéncia de solucdes, usando a solugdo de #-/ como solugdo inicial pata ¢

| t=0 | t=1 | t=2 L
| | I |
Solucio inicial F(U} — -} F’(l) F(Zl}
; "'Mudanca; /Mudancas®,
das . das
varidveis varidveis
Célculo exdgenas exdgenas
Johansen/Euler de 1=0 de (=1
parat=1,/ para =2
Solugao l l
requerida V{.l} [{(2}

Fonte: Adaptado de Dixon e Rimmer (2002).

A segunda alternativa adotada nas solugdes recursivas do modelo BIM-RD minimiza as
variagdes relativas nos efeitos das varidveis exogenas entre os periodos, permitindo maior
estabilidade nos calculos de Johansen ou Euler ao longo do tempo (i.e., de seu ano / —¢ até os
seus valores em f) (DIXON e RIMMER, 2002; MAI et al.,, 2010). Na sequéncia, sdo

apresentadas as principais equacdes que estruturam o modelo tedrico BIM-RD.
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4.3 Estrutura basica do modelo

Apods a definicdo das formas funcionais do modelo com base na teoria microecondmica
tradicional, a etapa subsequente para a operacionalizacdo de um modelo de EGC consiste na
calibracao dos coeficientes e parametros que determinam sua solugdo inicial. Esse processo
requer dados da matriz de absor¢do, que representam os fluxos econdomicos em um periodo
especifico, bem como pardmetros comportamentais extraidos da literatura, tais como as
elasticidades de Armington, que refletem a substituicdo entre bens de origem doméstica e
importada. No contexto do modelo BIM-RD, a constru¢ao de uma MCS para o Brasil fornece

a base de dados fundamental para sua estrutura analitica, conforme descrito na se¢ao 3.1.

J4

O processo de calibragem do modelo ¢ estruturado em trés etapas principais, cada uma
responsavel por diferentes aspectos da parametrizacdo. Inicialmente, ¢ definida a estrutura
basica do modelo, considerando a MIP 2015 e ajustando os coeficientes e parametros
comportamentais que fundamentam sua operagao (Etapa A). Em seguida, a constru¢ao do banco
de dados completo possibilita a calibragem dos coeficientes relacionados aos fluxos da MCS
(Etapa B). Por fim, ocorre a calibragem dos coeficientes associados ao modulo de dinamica
recursiva, garantindo a continuidade dos ajustes intertemporais dentro da modelagem

econdmica (Etapa C), ver Figura 7.

Para a parametrizacao da estrutura basica do modelo (Etapa A da Figura 7), foram utilizados
dados da MIP 2015 do IBGE, organizados em diferentes categorias relacionadas aos fluxos
econdmicos. As informagdes contemplam aspectos como oferta e demanda de bens e servigos,
incidéncia de impostos sobre produtos nacionais e importados, além das margens de comércio
e transporte. Esse conjunto de dados serve como referéncia para a calibragem dos coeficientes,
permitindo a construcao de uma base sélida para a anélise do comportamento econdémico no

modelo BIM-RD (IBGE, 2025).
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Figura 7- Base de dados e o processo de calibragem do BIM-RD

ETAPA A

Estrutura basica - Informagdes da MIP 2015

l

‘ Calibragem dos coeficientes da estrutura basica ‘

l

‘ Calibragem dos parametros comportamentais ‘

l

ETAPA B ‘ Estrutura da base de dados - MCS ‘

l

‘ Calibragem dos coeficientes do modulo da MCS ‘

l

ETAPA C ‘ Calibragem dos coeficientes da dindmica recursiva ‘
Fonte: Elaboragao propria.

4.3.1 Estrutura de dados do BIM-RD e parametros-chave

A Figura 8 apresenta a estrutura da base de dados utilizada na Etapa A do modelo BIG-TP,
composta por trés elementos principais: uma matriz de absor¢ao (uso), uma matriz de produgao
(recurso) e um vetor de impostos sobre importacdes. Na matriz de absorc¢do, as colunas
representam os diferentes agentes econdmicos: produtores domésticos desagregados por setor
i (VIBAS), investidores também por setor (i), 10 grupos familiares representativos (V3BAS),
compradores externos agregados — exportacdo — (V4BAS), demanda por setor governamental

(V5BAS) e variagdes nos estoques de bens produzidos internamente (V6BAS).

A coluna referente as exportagdes contempla exclusivamente commodities de origem
doméstica, ndo considerando reexportagdes de bens importados. As linhas dessa matriz
descrevem os bens demandados por cada agente listado nas colunas. As commodities
disponiveis podem ser adquiridas no mercado interno ou via importagdes e sdo destinadas ao

consumo intermediario pelos setores (i) produtivos, a formagdo bruta de capital fixo, ao
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consumo das familias e do governo, as exportagdes e a variagao de estoques (adicionadas ou
subtraidas). O fluxo de dados, representado por VIBAS a V6BAS, expressa, a pregos basicos,
os niveis de demanda por produtos domésticos ou importados por origem (s) — identificados
por 129 categorias de bens (c) — pelos 67 setores (i) econdmicos ou pelos agentes finais

considerados, em determinado ano de referéncia (z).

A calibragem dos valores basicos (VBAS), tanto para bens de origem doméstica quanto
importada, foi realizada com base nos dados das tabelas de oferta ¢ demanda da produgao
nacional a precos basicos e dos produtos importados, conforme a MIP 2015. Ressalta-se que a
alocagdo setorial (i) do vetor de investimentos segue a mesma estrutura do Excedente
Operacional Bruto (EOB) da MIP 2015, assegurando coeréncia entre a composi¢ao setorial dos

investimentos e a distribuicdo dos excedentes gerados pela economia naquele ano-base.

Figura 8 - Estrutura da base de dados do modelo BIM-RD

Matriz de absorgio
1 2 3 4 5 6
Produtores | Investidores | Familias Exportagdo | Governo | Estoques
Indice —j— —j— — h— — 11— — 11— — 11—
1
Fluxo basico cxs V1BAS V2BAS V3BAS V4BAS V5BAS | V6BAS
l
1
Margens cxsx k VIMAR V2MAR V3MAR V4MAR V5MAR
\
T
Impostos cxSxt VITAX V2TAX V3TAX V4ATAX V5TAX
!
T
Trabalho 0 VILAB
)
) 1 ¢ = numero de produtos (129)
Capital ‘1 VICAP J = ntimero de setores (67)
Impostos N 0 = tipo de ocupagio (1)
sobre 1 VIPTX k = namero de produtos usados como margens (2)
produg@o ! {= impostos indiretos (3)
1 h = tipos de familias (10)
Outros custos ‘1 ViocT s = fonte de absor¢do (2) (doméstico e importado)

Matriz de Impostos de

producio importacio
indice —j— —1—
1
c MAKE VOTAR
!

Fonte: Adaptado de Horridge (2006).
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No modelo, as matrizes de margens, representadas por VIMAR a VOMAR, quantificam os
valores de k commodities que desempenham a func¢do de gerar servicos de margem, necessarios
a intermediacdo do fluxo de bens entre sua origem produtiva e os usudrios finais.
Especificamente, VIMAR e V2MAR registram os valores requeridos da margem k para
viabilizar a transferéncia do bem c, originado em s, até o setor i, com vistas a produgao corrente
e a formacdo bruta de capital fixo. Considera-se, nesse contexto, que o setor publico nao
participa como demandante direto de servigos de margem. O modelo classifica as margens em
duas categorias funcionais: servigos de comércio e servicos de transporte. Todos os fluxos
dessas matrizes sdo expressos a precos basicos, assumindo-se que 0s pregos pagos pelos
usuarios coincidem com os recebidos pelos ofertantes de margens. Além disso, os tributos
incidentes sobre essas atividades sdo atribuidos aos setores produtores de margem, assegurando
que o preco de custo seja equivalente ao preco basico das respectivas commodities. A
calibragem dos coeficientes associados as matrizes de margem foi realizada com base nas
tabelas auxiliares elaboradas por Betarelli Junior, Perobelli e Vale (2015), as quais fornecem

parametros estimados compativeis com a estrutura do modelo.

As matrizes de impostos indiretos, denotadas por VITAX a V5TAX, sdo compostas por
tributos desagregados — tais como Imposto sobre Produtos Industrializados (IPI), Imposto
sobre Circula¢do de Mercadorias e Servigos (ICMS) e “outros impostos liquidos de subsidios”
— e sdo aplicadas a todos os agentes econdmicos, com excecao do governo e da variagao de
estoques. Consequentemente, a incidéncia tributaria sobre mercadorias ¢ atribuida aos usudrios
finais. De modo geral, essas matrizes TAX representam a carga tributéaria indireta ¢ incidente
sobre o fluxo de bens ¢, discriminada por origem s e por tipo de usuério. A calibragem dos
coeficientes dessas matrizes foi realizada com base nas Tabelas (v) e (vi) da MIP 2015.
Ressalta-se que, para a Tabela (vi), foi necessario descontar o valor referente ao II, uma vez
que tal componente j& estd contabilizado no coeficiente VOTAR, o qual representa a

arrecadagdo associada as tarifas incidentes sobre os bens importados.

No ambito do modelo, o valor adicionado ¢ decomposto em trés componentes correspondentes
aos fatores primarios de produ¢do: trabalho (VILAB_O), capital (VICAP) e terra (VILND).
O modelo BIM-RD considera uma unica categoria ocupacional para o fator trabalho. Os
impostos sobre a producdo (VIPTX) sdo tratados em termos liquidos, uma vez que a matriz
incorpora ndo apenas os tributos incidentes diretamente sobre a produ¢do, mas também

eventuais subsidios ndo discriminados segundo os agentes econdmicos. Adicionalmente, o
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coeficiente VIOCT representa os demais custos setoriais incorridos, como despesas com a
manuten¢do de estoques, encargos municipais e outros itens ndo especificados. A maior parte
desses coeficientes foi calibrada com base nas informagdes da MIP 2011, sendo que VILAB O
corresponde as remuneracoes e contribuigdes sociais, VICAP ao excedente operacional bruto
(EOB), VIPTX a rubrica de “outros impostos sobre a produ¢do” ¢ VIOCT ao conjunto de

custos residuais do valor adicionado.

Por fim, a Figura 8 incorpora as matrizes MAKE e VOTAR, que desempenham papéis
importantes na estrutura do modelo. A matriz VOTAR representa a arrecadagao decorrente das
tarifas de importagdo, sendo estas aplicadas a taxas diferenciadas por commodity,
independentemente do tipo de agente demandante. J& a matriz MAKE descreve a alocagdo da
producao de cada produto por setor, reconhecendo a existéncia tanto de setores multiprodutores
quanto de setores especializados na producao de um unico bem. Importa destacar que essa
matriz adota classificacdes distintas para setores e produtos. As matrizes de absor¢do e de
producdo devem simultaneamente satisfazer duas condi¢des de equilibrio. A primeira
estabelece que os totais das colunas da MAKE — correspondentes ao valor da produgao setorial
— devem coincidir com o custo total de produgdo de cada setor, representado pela soma das
linhas de VIBAS, VIMAR, VITAX, VILAB O, VICAP, VILND, VIOCT e VIPTX. A
segunda impde que os totais das linhas da MAKE — que expressam os valores basicos da
producao das commodities domésticas — sejam iguais a demanda total por essas commodities,
obtida pela soma das colunas de VIBAS, V2BAS, V3BAS, V4BAS, V5BAS e V6BAS. Dessa
forma, assegura-se a consisténcia entre a oferta e a demanda dos bens produzidos internamente,

reforcando o principio de equilibrio contabil do modelo.

A calibracdo dos coeficientes VBAS foi realizada com base nas tabelas disponibilizadas pelo
IBGE, com desagregacdo detalhada por fonte de absorcdo (s) (importagdes), produto (c) e
usuario (j), conforme serd detalhado matematicamente na Secdo 3.7. Para sua integracdo ao
modelo BIM-RD, foram necessarios ajustes adicionais, visando compatibilizar os dados ao
arcabouco contabil e metodologico proposto. Adicionalmente, no caso da varidvel VOTAR —
correspondente a arrecadacdo tarifaria sobre bens importados —, os dados disponiveis
contemplam apenas os valores agregados por produto (c). De forma analoga as tabelas VBAS,
os valores sdo apresentados a precos basicos por usuario, o que exige a redistribui¢ao das
importagdes segundo sua origem (s), com a devida especificagdao por produto. Nesse contexto,

os coeficientes VBAS devem ser redistribuidos entre os usuarios, considerando a alocagdo da
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oferta dos produtos importados conforme seu destino final na economia. Para isso, a receita
tarifaria dos usuarios, VTARDEM, foi distinguida das importagdes de valor basico, VAIMPU,
que incluem a aplicagdo das tarifas. Tal diferenciagdo possibilitou o calculo do vetor VICIF,
que representa o total de importacdes isentas de tarifas por produto (c) e usuario (j), dentro da
estrutura dos coeficientes VBAS. Por fim, a aliquota tarifaria ad valorem por commodity,
representada por PTP — andloga a TARFRATE(c) —, foi determinada como o coeficiente
entre a receita tarifaria por usuario (VTARDEM) e o total das importagdes isentas de tarifa
(VICIF), desde que VTARDEM > 0. Esse procedimento permitiu derivar uma estrutura de
incidéncia tarifaria de importacdo por produto e agente econdmico, compativel com a

contabilidade do modelo.

Conforme previamente discutido, o processo de calibragem do modelo exigiu, além das
informagdes provenientes da MIP 2015, a incorporagdo de conjuntos especificos de parametros
comportamentais e elasticidades, conforme delineado na Etapa A da Figura 8. As elasticidades
de Armington, que capturam o grau de substitui¢do entre produtos de origem doméstica e
importada, foram estimadas por produto com base nas metodologias apresentadas em Tourinho,
Kume e Pedroso (2007). Para a elasticidade-preco das exportagdes de bens tradicionais, o
modelo BIG-TP adota os mesmos valores utilizados nos modelos SPARTA (DOMINGUES,
2002), TERM-CEDEPLAR (Domingues et al., 2007) e BIM-T (BETARELLI JUNIOR, 2013).
Quanto as elasticidades de substitui¢do entre os fatores primarios de produgdo, sua calibragao
seguiu os pressupostos técnicos adotados nesses mesmos referenciais de modelos, assegurando

coeréncia metodologica e comparabilidade dos resultados.

Para capturar a sensibilidade da utilidade marginal do consumo das familias, o modelo utiliza

o parametro de FRISCH (HI?RISCH), estimado com valor negativo. Em termos absolutos, esse
parametro ¢ maior quanto menor for a renda da populagdo analisada, refletindo maior rigidez
no padrao de consumo. Assim, valores elevados (em modulo) do pardmetro de Frisch indicam
menor propensdo ao consumo de bens de “luxo”, favorecendo a alocacdo de recursos a itens de

“subsisténcia” (BETARELLI JUNIOR, 2013; SANTIAGO, 2014). O modelo, também,

h
incorpora a elasticidade de dispéndio (@Ers) como outro parametro da fun¢do de demanda das
familias, a fim de garantir a linearidade dos gastos privados na estrutura da funcdo Linear
Expenditure System (LES). A estimativa dessa elasticidade foi baseada no procedimento

adotado no modelo BIM-T (Betarelli Junior, 2013), utilizando-se os valores calculados por
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Hoffmann (2010). O autor estimou elasticidades-renda para diversas categorias de despesa —
como alimentagdo, habitagao, vestudrio, transporte, recreacao e cultura— com base na Pesquisa
de Or¢amentos Familiares (POF) de 2008—2009, desagregadas por dez faixas de renda familiar
per capita. Essas elasticidades foram posteriormente compatibilizadas com a estrutura setorial
do modelo BIM-RD, resultando em uma matriz de elasticidades de dispéndio atribuidas a dez

grupos representativos de familias, classificados segundo suas respectivas classes de renda.

A se¢ao a seguir descreve os coeficientes calibrados do modulo fiscal, abrangendo os fluxos
financeiros capturados na MCS. Em continuidade, detalha a formulacdo do modulo de
intensidade em P&D, e, na sequéncia, a se¢do 3.5 apresenta-se o0 modulo da MAE, que avalia

os niveis de assisténcia setorial na estrutura produtiva da economia brasileira.

4.4 Modulo fiscal, fluxo de pagamentos e intensidade tecnologica

A MCS deriva da MIP e de outras contas nacionais, representando de forma estatica a estrutura
econdmica de um pais em um periodo especifico. Baseada no principio contabil da dupla
entrada, a constru¢do da MCS resulta em uma matriz onde cada célula inclui duas transagoes:
receitas nas linhas e despesas nas colunas. Assim, os fluxos econdmicos sao interpretados como
transferéncias entre diferentes setores institucionais, como firmas (F), familias (H), governo (G)

e resto do mundo (RM) (FOCHEZATTO, 2011).

Os modelos de EGC com moédulo fiscal e fluxo de pagamentos analisam detalhadamente a
origem, alocacado e transferéncia da renda entre os principais agentes econdmicos (CARDOSO,
2016; PROQUE, 2019; BETARELLI et al, 2020; MARTINS, 2021). Incorporar um mdédulo
fiscal permite avaliar amplamente as implicag¢des fiscais de mudancas na politica. Assim, ¢
possivel simular variagcdes nas aliquotas do setor automotivo, como tarifa de importagado, e
adotar diferentes fechamentos fiscais para avaliar os efeitos econdmicos (HADDAD;
RIBEIRO; PORSSE, 2008). A MCS inclui informagdes sobre a produc¢ao, a interdependéncia
produtiva entre diversos fatores primarios, a distribui¢ao de renda para as familias e entre elas,
além do consumo final. Isso permite visualizar o fluxo circular de receitas e despesas na
economia (FOCHEZATTO, 2011; MARTINS, 2021). O Quadro 4 simplifica a MCS,

apresentando contas individualizadas dimensionadas por indices.
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Fonte: Martins (2021).

A linha e a coluna iniciais mostram a distribui¢ao das vendas e dos custos de producao de cada
setor (i), assegurando a equivaléncia entre a demanda total (D;) e a produgdo total (Z;),
conforme descrito por Betarelli Junior et al. (2021):

Di =Y Xu+Xig+Xig+ Xy +Xip =Zi = Xim Xy + My + Vi + T; (4)

de acordo com a notacao utilizada, X;; representa o consumo intermediario de insumos (i) pelo
setor (1). As variaveis X; y, X; ¢, X;; e X; g representam, respectivamente, o consumo final das
familias (H), do Governo (G), dos investidores (I) e as exportagdes (E) do bem (i). A soma dos
insumos intermediarios (X;;), importagdes (M;), Impostos (T;) e valor adicionado (V;),
representa o custo total de produgdo do setor (i). E importante destacar que o V; é composto
pelo trabalho (L;), terra (R;) e capital (K;) (Betarelli Junior et al., 2021). Assim, o Produto
Interno Bruto (PIB) antes dos tributos ¢ dado por:
Yiea(Xiw + Xig + Xig + Xig — M) =PIB; =X Vi=L+R+K (%)

Dessa forma, é possivel derivar outras identidades matemadticas na estrutura da MCS,
principalmente entre as receitas e pagamentos. Como exemplo, Betarelli Junior et al. (2021)
apresentam a receita total do governo (Y;), que inclui a soma da remuneracao de capital (K),

da receita tributaria (T) e das transferéncias recebidas de instituicdes econdmicas nacionais
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(T7g,;) € internacionais (T7g g). No outro lado da equag@o, temos o total de custos do Governo

(Cs), que ¢ obtido somando seus gastos totais (G) e sua poupanga (S;):
Yo =Ko+ T+ (X1 Trs) +Tree =Cc=G+S; VvV j=(HF,G) (6)

Os gastos totais do governo (G) sdo compostos pela soma de sua demanda por bens finais
domésticos (X;;) e importados (Mg), além dos impostos sobre commodities (T;) e das

transferéncias totais pagas as familias (T7y ) e as empresas (T7r g):

G=[(Zic1Xig) + Mg + T + (Xj=1T7j6)] (7)

De maneira semelhante, a renda total das familias é composta pela soma do valor adicionado
Vy, que provém do (Ly), da terra (Ry) e do capital (Ky), além das transferéncias recebidas do
governo (Try ¢) e das transferéncias correntes do exterior (TTy g). Por outro lado, os custos das

familias incluem seus gastos totais (Gy) € sua poupanca (Sy):
YH = VH + TrH,G + TTH’E == CH = GH + SH (8)

As despesas totais das familias incluem a soma de sua demanda por bens finais nacionais (X; y)
e importados (My), além dos impostos pagos (Iy). As equagdes (3) e (4) podem ser derivadas
tanto para as familias quanto para as firmas. Assim, a receita total das firmas segue o mesmo

formato da equacao (8), porém substituindo familias (H) por firmas (F).

Outra relacao importante derivada da MCS ¢ a poupanga total da economia. De acordo com a
identidade macroecondmica, o investimento ¢ igual a poupanga, que ¢ composta pela soma da

poupanga privada (familias e firmas), da poupanga publica e da poupanga do resto do mundo:

A despesa agregada de investimento privado corresponde a diferenca entre o investimento total
da economia — incluindo a varia¢do de estoques — € o investimento realizado pelo governo.
Conforme destacado por Corong e Horridge (2012), quando todas as contas se encontram em

equilibrio, a poupanca total da economia deve ser equivalente ao investimento total. Assim, o
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equilibrio entre as equagdes previamente descritas, derivados da MCS, assegura a solugdo para

o modelo de EGC.

Adicionalmente, incorporou-se ao modelo o modulo de P&D, com énfase na intensidade
tecnologica dos setores. O setor automotivo € intensivo tanto em capital quanto em atividades
de P&D, o que o torna estratégico para a inovagdo e a competitividade sistémica da economia.
Dada a sua extensa cadeia produtiva, que abrange desde a industria de base até servigos
especializados, a avaliagdo da intensidade tecnoldgica por setor ¢ importante para compreender

os efeitos diretos e indiretos de politicas de incentivo a inovagdo para o seguimento.

Com esse proposito, foram incorporadas oito categorias tecnoldgicas, definidas com base na
intensidade de P&D e na natureza dos servigos envolvidos: alta, média-alta, média-baixa ¢
baixa tecnologia; servicos de P&D; outros servigos; servigos intensivos em conhecimento
(KIBS — Knowledge Intensive Business Services); e o setor agropecudario. Essa classificagcdo

permite uma andlise mais granular dos setores e suas interagcdes dindmicas no modelo.

Essas categorias foram agregadas em trés setores macroecondmicos — Agropecuaria, Industria
e Servigos —, considerando suas relagdes de P&D tanto com o setor privado quanto com o
setor publico, e nenhum. Essa estrutura possibilita simulagdes mais precisas sobre os efeitos de
politicas de estimulo a inovagdo tecnologica e investimentos em P&D, capturando impactos

diretos, spillovers tecnologicos e realocacdes estruturais ao longo da cadeia produtiva.

Esse modulo destina-se a mensuracdo da intensidade em P&D com base na tipologia
tecnoldgica dos setores produtivos. Dessa forma, ¢ possivel quantificar a razdo entre o
investimento setorial (i) em P&D (X, Ipgp,) € 0 Produto Interno Bruto (PIB) em cadeia
(industria), funcionando como um indicador da alocagdo relativa de recursos em atividades de

inovacao (Intpgp):

n
Yi=1!pap;

Intpep = —— (10)

A partir dessa estrutura, calcula-se o nivel de atividade dos setores econOmicos,
desconsiderando a producdo do proprio setor, e estima-se sua contribui¢do a geracdo de
emprego ¢ Formacao de Bruta de Capital Fixo (FBKF). Por fim, o mddulo determina o volume

do investimento setorial em P&D no contexto da economia brasileira, integrando os efeitos
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tecnologicos ao modelo de equilibrio geral dinamico-recursivo por meio de varidveis endogenas

e parametros calibrados.

4.5 Modulo de assisténcia setorial

As diferentes nagdes recorrem aos meios de politica comercial de maneira heterogénea,
alinhando-se a metas diversas. Dentro desse leque de instrumentos, a tarifa emerge como o
dispositivo de maior aplicacdo e longevidade. As tarifas foram utilizadas com o propdsito de
salvaguardar a industria e segmentos setoriais considerados importantes para economia do pais
(OLIVEIRA et al., 2018), como ¢ evidenciado pela longa aplicagdo dessa estratégia pelo setor
automobilistico brasileiro. Todavia, conforme destacado por Corden (1966), embora as tarifas
nominais convencionais sejam aplicadas as mercadorias, os fatores de producao podem transitar
entre diferentes setores econdomicos, sob a influéncia das mudangas em suas remuneracdes. A
implementagdo de tarifas, por conseguinte, tem o potencial de modificar tais remuneragoes.
Portanto, a fim de compreender os possiveis efeitos na alocagdo de recursos resultantes da
imposi¢ao de uma tarifa, torna-se oportuno realizar o calculo da MAE para todas as atividades
econdmicas, com particular destaque para a industria automobilistica brasileira, que constitui o

foco de analise nesta Tese.

Dessa maneira, a quantificagdo da assisténcia e protecdo efetiva conferidas aos distintos
segmentos da atividade econdmica, com o proposito de guiar decisdes relacionadas ao auxilio
de industrias ou setores especificos, surge como uma ferramenta de medida. Tal mensuragdo
permite que as autoridades governamentais fundamentem suas decisdes com base em
informacgdes mais detalhadas, resultando em uma analise da alocagao dos recursos da economia
e, consequentemente, contribuindo para avaliagdo do bem-estar do pais (OLIVEIRA et al.,

2018).

Os debates iniciais relacionados a essa tematica remontam a década de 1960, periodo em que
pesquisas comecgaram a investigar os efeitos das tarifas e outras taxas de comércio na alocagao
de recursos economicos (PLUNKETT; WILSON; ARGY, 1992). Nesse contexto, Hillman
(1982) conduziu uma andlise acerca de como as motivagdes de cunho protecionista em setores
em declinio poderiam exercer influéncia sobre a MAE, fornecendo percepcoes diferentes em
relag@o as politicas de protecdo diante de transformagdes econdmicas. Todavia, ao longo dos

anos 70 em diante, sobretudo a partir dos anos 2000, melhorias nos dados e nas metodologias
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permitiram analises mais detalhadas da economia na totalidade. A Australia se distingue nesse
contexto, uma vez que, desde a década de 1970, a Industries Assistance Commission passou a
calcular a TEA aos setores econdomicos do pais, a fim de colaborar para tomada de decisao do
governo australiano. Assim, anualmente, a Productivity Commission, uma entidade de pesquisa
independente vinculada ao governo australiano, divulga as estimativas do indicador de

assisténcia concedida as industrias do pais (e.g., PRODUCTIVITY COMMISSION, 2022).

No contexto brasileiro, apesar das iniciativas e dos esfor¢os para quantificar a protecao efetiva
concedida aos diversos setores da atividade econdmica do pais (e.g., RIBEIRO E ANDRADE
(2019; 2021); OLIVEIRA et al. (2018); CASTILHO (2009; 2015); BRAGA et al. (1988)), a
periodicidade de atualizagdo desse indicador ¢ limitada. Um exemplo disso ¢ o Instituto de
Pesquisa Econdmica Aplicada (IPEA), uma entidade de pesquisa vinculada ao governo
brasileiro, que comegou a calcular a Taxa Efetiva de Prote¢ao (TEP) para os setores economicos
do pais a partir de 2018. No entanto, observa-se a auséncia de regularidade na divulgacao desse
indicador de assisténcia oferecida as industrias brasileiras, diferentemente do que ocorre na

Australia.

Adicionalmente, ¢ crucial observar que esses indicadores nao se aplicaram nas avaliagdes de
impacto e bem-estar econdomico do pais, restringindo a base de informagdes disponiveis para a
tomada de decisoes pelos governantes. Essa lacuna prejudica a capacidade de formular politicas
publicas, uma vez que a analise precisa da protecao efetiva concedida aos setores economicos
pode se tornar uma ferramenta importante para compreender o impacto das politicas comerciais
e industriais vigentes. Assim, a falta de atualizagdo regular e a ndo utilizag¢@o desses indicadores

representam uma limitag@o na analise e na formulacao de politicas economicas no Brasil.

Nessa perspectiva, a proxima se¢cdo proporciona uma exposi¢do detalhada da TEP australiana
no contexto brasileiro desenvolvido por Oliveira et al. (2018): i) métodos, abordagens e
premissas; ii) fontes de dados empregados para o calculo das tarifas pagas de importagdo; e ii)
os indicadores relacionados a TEP. A TEP nesta Tese denomina-se MAE por se tratar da tarifa
de importacdo efetivamente paga aos setores. Assim, os indicadores a MAE foram incorporados
em um modelo de EGC visando realizar uma avaliacdo dos impactos na economia brasileira
decorrentes das politicas industriais direcionadas para o setor automobilistico — singularidade

desta pesquisa.
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A metodologia adotada nesta Tese corresponde a adaptagdo, para o contexto brasileiro, da
abordagem australiana de célculo da assisténcia setorial, originalmente proposta por Plunkett,
Wilson e Argy (1992) e aplicada por Oliveira et al. (2018) no ambito do modelo de EGC. As
inovagodes incorporadas, como a utilizagdo da MAE em diversos setores da economia, com
especial atencdo a industria automobilistica, permitem uma caracterizacdo mais precisa desse
mercado e contribuem para a analise de politicas direcionadas ao segmento. Na sequéncia, sera
apresentado o calculo da MAE no contexto brasileiro, avaliando suas variagdes no ambito do

modelo de EGC nacional.

4.5.1 Medida efetiva de protecio setorial

A MAE foi realizada pelo IPEA em 2018, objetivando revelar o nivel de assisténcia concedido
aos diversos setores da economia brasileira. A diferenca fundamental entre a MAE!! e a TEA
(em inglés Effective Rate of Assistance — ERA) em Plunkett, Wilson e Argy (1992) reside na
abordagem adotada para a discriminagao da tarifa aplicada. A TEA australiana tem como tarifa
implicita a taxa efetivamente paga, esse aspecto se deve a sua vinculagdo aos fluxos presentes
nas tabelas de insumo-produto (I-P), que serviram como base para o calculo da MAE
(OLIVEIRA et al., 2019) —os detalhes sobre o calculo da taxa efetivamente paga serdo
abordados posteriormente. Assim, a MAE corresponde a TEA, no entanto, o método
australiano considera-se taxa efetiva de assisténcia por englobar outros tipos de assisténcia além
daquelas tarifarias (e.g. incentivos a exportagdo, subsidios e ajustes laborais especiais). Dessa
forma, em Oliveira et al. (2018) define-se o indicador como MAE, justamente por englobar

apenas a assisténcia advinda de tarifas de importagao.

Dessa forma, nesta secdo, serdo detalhados os passos adotados no célculo da MAE no cenéario
brasileiro. Com o propdsito de simplificar a compreensao desses procedimentos — métodos
delineados por Oliveira et al. (2018) — serdo expostos as notacdes utilizadas para o codmputo

de cada medida.

O processo de determinagcdo da MAE para cada setor j ¢ subdividido em trés fases distintas: 1)

Assisténcia Bruta ao Setor, ou seja, a prote¢ao ao produto; 2) Desincentivo ao Setor — protecao

1 Engloba apenas a assisténcia advinda de tarifas.
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aos insumos intermediarios; e 3) Assisténcia Efetiva ao Setor — protecdo ao valor
adicionado.!> Esses indicadores foram desenvolvidos com base nos dados das tabelas do
Sistema de Contas Nacionais (SCN) do IBGE, que compdem a MIP referente ao ano de 2015
(IBGE, 2015), associado a MCS no modelo de EGC nacional. As se¢des subsequentes abordam

o célculo de cada medida, além de descrever os procedimentos executados nesta Tese.

4.5.2 Coeficientes para Assisténcia Efetiva setorial

A base de dados, derivada das tabelas que compdem a MIP do IBGE, fornece os coeficientes
do modelo, permitindo a identificacdo das informagdes necessarias para o calculo. Para
simplificar, os calculos sdo vinculados as varidveis das tabelas do IBGE. Essas tabelas incluem
ajustes que serdo discutidos nesta secao, especificamente as alteragdes nas tarifas de importagao
para 137 setores, 67 industrias e 5 categorias de usuarios (Exportagdo, Governo, Familias,
Investimentos, Estoques), resultando em um vetor de receita tarifaria de importagdo
(VTARDEM (137x72)), como explanado na secdo 3.3.1. Consequentemente, a estrutura
fundamental da base de dados do modelo ORANI, aplicada nesta Tese, inclui informagdes de
uma MIP que abrange a economia nacional, incorporando tanto a MCS quanto o calculo para
MAE — parte do objeto principal de andlise da Tese. Dessa forma, a matriz IP espelha a

representacdo da economia brasileira em um determinado periodo.

O processo inicial para a determinacdo da MAE, conforme Oliveira et al. (2018), consiste no

calculo da Assisténcia Bruta ao Setor (AB;), cuja representagdo € a seguinte:

VBP;—X;
AB; = t; 2%
1+t]'

(11)

na equagdo (11), VBP; denota o Valor Bruto da Produgdo do setor j, X; representa a exportagdo

do setor j e t; corresponde a aliquota de II do setor ;.

No calculo da AB; considerou-se a t;como sendo a aliquota efetivamente paga. Essa aliquota

foi determinada com base nas informagoes contidas na MCS do modelo ORANI nacional, sendo
derivado da MIP 2015, compilada pelo IBGE — MCS 2015. Assim, foram utilizadas as

informagdes contidas na estrutura da base de dados do modelo incorporando a MIP 2015,

12 No indicador australiano, o termo protecao ¢ referido como assisténcia (PLUNKETT, WILSON E ARGY,
1992).
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calculada pelo IBGE, a qual representa um conjunto de tabelas que detalha as transacdes de
producdo e consumo por atividade econdmica do Brasil, inclusive para o computo das

tarifas — varidvel principal para as medidas de protecao dos setores.

Para o calculo da AB;, as informagdes foram obtidas de trés tabelas especificas contidas na
MCS de 2015 (MCS 2015): (i) Tabela de Recursos de bens e servigos; (ii) Tabela de Oferta e
demanda de produtos importados a preco basico (VBAS); e (iii) Tabela de Destino de todos os
impostos sobre produtos importados (VOTAR). Essas tabelas contém dados detalhados de um

total de 127 produtos distribuidos entre 67 setores econdmicos na MCS2015.

Essas informagdes foram empregadas no calculo da Assisténcia a Produ¢ao (AB;), um indicador
que pode ser utilizado na andlise de politicas industriais e comerciais. A MCS 2015 oferece um
panorama completo das transa¢des econdmicas entre os setores produtivos e de consumo,
possibilitando uma anélise detalhada das relagdes de produgdo e consumo na economia. Essas
tabelas foram utilizadas para estimar a assisténcia efetiva concedida aos produtores nacionais,
fornecendo uma avaliagdo do impacto das politicas econdmicas e comerciais sobre os diversos

setores da economia brasileira.

Todavia, essas tabelas foram sujeitas a uma série de modificagdes para sua adaptacao ao modelo
ORANI. Foram utilizados dados econdmicos reais do Brasil (MIP 2015) sob a forma de uma
MCS para simular mudangas nas politicas economicas, por meio do modelo BIM-RD, que
incorpora essa estrutura como base analitica. O modelo BIM-RD, como especificado na se¢ao
3.1, incorpora um vetor de importagdes (VTAR) e se diferencia do modelo tradicional ao
integrar o fluxo das tarifas de importagdo (VTARDEN), por usuarios (u: Exp, Gov, Hou, Inv,
Stocks) e industria (f), denotado por TM,,j nesta Tese.

Inicialmente, as tabelas foram convertidas para uma estrutura de setor (i) x setor (i). Esse
processo envolveu a criagdo de uma matriz de participagdo de mercado (market-share),
calculada com base nas proporg¢des de producido de cada bem dentro de cada setor da Tabela
(1). Em uma etapa subsequente, a transposta da participagdo de mercado (67 x 127) foi
multiplicada pelas demais tabelas (127 x 67), resultando em tabelas com dimensdes 67 x 67,
por industria. Dessa forma, a alocagdo da demanda ¢ determinada pela propor¢do de cada

atividade na produgao do bem.
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Em um passo seguinte, foram coletadas informagdes da Tabela (i), que inclui o vetor de II ao
nivel de produto (IM,) representando um vetor de dimensdes 127x1. Além disso, a Producao
setorial de cada produto (Y;.), uma matriz com dimensdes 127x67, foi utilizada. E importante
destacar que o vetor de M, presente nesta tabela considera apenas os impostos de importacao,
excluindo outros impostos que podem incidir sobre as importagdes, como o IPI e o ICMS. Da
Tabela (iii), foi empregado o vetor total de Todos os Impostos sobre os Produtos Importados
(TYM,), também um vetor de dimensdes 127x1, juntamente com a matriz que descreve o
Destino de todos os impostos sobre os produtos importados (DYM,) provenientes da Tabela
(i1). Essa ultima (Tabela de Oferta e demanda de produtos importados a prego basico) € uma
matriz que abrange 127 produtos, 67 setores, bem como os componentes da demanda final,
incluindo o Consumo do Governo (G), o Consumo das Familias (F) e a Formacao Bruta de

Capital Fixo (FBKF).

O vetor total que engloba TYM, inclui ndo apenas os impostos de importagdo, mas também
outros impostos indiretos incidentes sobre esses produtos. Por meio da comparagao entre o vetor

IM, € o vetor TYM_ , foi possivel calcular a propor¢ao de IM.; em relagdo ao TY M,;.

PTP/ = IM./TYM! (12)
M, :
ATMP], = TYA;J. = PTP], (13)

C

Isso resultou em um vetor de propor¢do com dimensdes 127x1 ao nivel do produto. Esse vetor
foi utilizado na matriz referente ao DY M., gerando um fluxo que considera somente os impostos
exclusivos de importa¢do. Essa matriz, de 127 produtos por 67 setores e componentes da
demanda final, representa exclusivamente o fluxo de impostos especificos sobre importacdes
por usuério (u) e produto (c) da industria (j) (TMP. ). E valido observar que esse célculo
presume que a mesma propor¢ao de impostos exclusivos de importacao nos impostos gerais de
importacdo para cada produto ¢ aplicavel a todos os setores. Ao somar ao longo dos setores e
componentes da demanda final, foi obtido, em nivel de produto (um vetor 127x1), o total dos

impostos exclusivos de importacao.

Utilizando a Tabela de fluxo de DY M, e a Tabela de oferta e demanda de produtos importados
a preco basico (ODYpb.;) da MCS 2015 como referéncias, foi criada uma Tabela de oferta e

demanda de produtos importados a preco basico (IM,;), derivada da original, na qual os valores
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sdo definidos como zero quando o imposto exclusivo de importagdo € zero (IM.;(2)). A partir
dessas tabelas, foram calculados um vetor por produto representando a aliquota dos impostos
exclusivos de importagdo (IM,;(2)) de 127 produtos por 1 industria (127x1) e uma matriz por
produto e setor, incluindo os componentes da demanda final, representando a aliquota dos
impostos exclusivos de importagcdo (PTP(c,j)). Ambos, o vetor ¢ a matriz de aliquotas de
impostos exclusivos de importacdo, foram expressos em termos de poder tarifario, que se
resume a aliquota somada a 1 ( PTF;)). A Tabela 7 apresenta os valores das tarifas ad valorem
correspondentes aos 67 setores econdmicos, evidenciando os niveis estimados antes € apos a

aplicag¢do da simulagdo voltada a homogeneizagdo das aliquotas efetivas de importagao.

A aliquota efetivamente paga por produto (AEP;)) deriva-se do vetor 127x1 da aliquota dos
IM_;(2). Para alcangar um vetor correspondente em nivel setorial, a estrutura de produgdo dos
setores da economia foi essencial. Essa acdo exigiu o uso de uma matriz de participacdo no
mercado, que descreve a parcela de cada produto na producio total de um setor (Share(c,j)). A
matriz de participagdo de mercado foi construida com base na Tabela de Recursos de bens e

servigos da MCS 2015. A fim de se adequar a manipulagdo algébrica, foi necessaria calcular a

participagio do ¢ na producio da j no mercado (RMK; = ;ZZ::]E)

J

Isso resultou em um vetor

da participacdo no mercado com dimensdes 67x127 (RMK(c,i)). Desse modo, o vetor que
representa a aliquota efetivamente paga por setor foi obtido pela multiplicacdo prévia da
participagdo no mercado (67x127, JSHR(c,i)) pelo vetor de aliquota dos impostos exclusivos
de importa¢do por produto (PTP;j(c)), resultando na aliquota efetivamente paga por produto
(AEP;). O termo "efetivamente pago", segundo Oliveira et al. (2019), foi usado para indicar que
a aliquota foi construida a partir dos fluxos das tabelas de IP das contas nacionais, refletindo as
relagdes implicitas existentes nessas tabelas. Dessa forma, conforme destacado, o computo da
AB; baseou-se na consideragdo de t; como a aliquota efetivamente paga. Isso estabelece um
paralelo entre o indicador de Assisténcia Bruta ao setor e as medidas de protecdo ao produto

utilizadas na Australia (PLUNKETT, WILSON E ARGY, 1992), ambas centradas na produgao.



Tabela 6 - Tarifa ad valorem por setor (PTP;)

MN° Sigla Descrigio Pré-sii Pés-si 5
1 AgricultOut Agricultura, inclusive o apoio & agricultura e a pds-colheita [| 0,02362 [l 0,02362
5 Pecuria Pecudria, inclusive apoio & pecudria | ooos1z | oo0s13
3  FlorPescAq Produgio florestal: pesca e aquicultura [| 0,02393 [l 0.02383
4 CarvaoMMNMetr Extracio de carvio minerale de minerais ndo-metdlicos I 0,01054 I 0,01054
5 PetrolGas Extragao de petraleo e gés, inclusive as atividades de apoio 0,00001 0,00001
&  MinerioFerr Extragdo de minério de ferro. inclusive beneficiamentos e a aglomeragao 0,00001 0,00001
7 MMMFerro Extracdo de minerais metdlicos ndo-ferrosos, inclusive beneficiamentos | 0,00255 | 0,00255
2 AbateCarne Abate e produtos de carne, inclusive os produtos de laticinio e da pesca [| 0,02202 I] 0,02202
@  RefAcucar Fabricagac e refino de aglcar I:| 0,04304 I:| 0,04304
10 OtPAliment  Outros produtos alimentares I:b.o‘m?l) I:b.o‘!t}?o
11 Behidas Fabricagio de bebidas [| 0,03740 [| 0,03740
12 PFumo Fabricacdo de produtos do fumo 0,00168 0.00158
12 PTexteis Fabricacio de produtos téxteis @ @
14 AVestuario Confeccdo de artefatos do vestudrio e acessdrios
15 CalcCouro Fabricagio de cagados e de artefatos de coura 8306 28956
156 PdMadeira Fabricagio de produtos de madeira 08438 IE.M
17 CelulPapel Fabricagdo de celulose, papel e produtos de papel I:lﬂ,gr)‘u}g I:| 0,05408
12 ImpressRep Impressao e reproducao de gravagoes I:l 0,05255 I:| 0.05255
1% RfPetrol Refino de petrélec e coquerias 0,00054 0.00054
20 Biccomb Fabricagio de biocombustiveis [| 0,02464 [l 0,02464
21 PQuimicos Fabricagdo de quimicos orgdnicos einorgdnicos, resinas e elastémetros [l 0,02610 [| 0,03610
22 Defhgric Fabricagdo de defensivos, desinfetantes, tintas e guimicos diversos I:|0,06396 I:|0,06396
23 Perfuma Fabricagdo de produtos de limpeza, cosméticos/perfumaria e higiene pessoal [l 0,033265 [| 0,03365
24 Farmac Fabricagdo de produtos farmoquimicos e farmacéuticos [I 0,02250 [l 0,03280
25 BorraPlast Fabricagac de produtos de borracha e de material plastico .Ell?g .Eill?g
25 PMMMeta fabricacdo de produtos de minerais ndo metdlicos I]»OWS“ .3.07?34
27 FAcoDeriv Producédo deferro-gusafferroligas, siderurgia etubos de ago sem costura .E.DBZQ‘I .3.[)3291
28 MetMFerros Metalurgia de metais nac-ferrosos e a fundigao de metais [| 0,01881 I] 0,01881
28 PMetal Fabricagdo de produtos de metal, exceto maquinas e equipamentos .ﬂzz?‘l .EZZ?‘I
20 Esclnformat Fabricagio de equipamentos de informdtica, produtos eletrénicos e &pticos I:| 0,05650 I:l 0,05650
31 MgEletrico Fabricagao de maquinas e equipamentos elétricos .ﬂzmo .EZMO
32 MagEquip Fabricagdo de miquinas e equipamentos mecdnicos I]p??ﬁ‘l .3,07761
34 PecVeicAut Fabricagao de pegas e acessorios para veiculos automotores .E.O?QG .3‘1.07‘26
25 OtEqTransp Fabricagdo de outros equipamentos de transporte, exceto veiculos automotores [| 0,02096 I] 0,02096
36 IndDiversas Fabricacdo de méveis ede produtos deinddstrias diversas 213 213
37 ManRepMgEq Manutengio, reparacéo einstalacdo de mdquinas e equipamentos | 0,00352 | 0,00352
38 EletriGasUt Energia elétrica, gds natural e outras utilidades 0,00000 000000
35 ApuaEsgosto  Agua,esgotoegestio deresiduos 0,00000 0,00000
40 Construcac  Construgao 0.00000 0.00000
41 Comercio Comeércio por atacado e varejo 0,00383 0,00383
42 Terrestre Transporte terrestre 0.00001 000001
43 Aquaviario Transporte aquavidrio 0,00000 0,00000
44 Aereo Transporte acreo 0,00000 0.00000
A5 ArmAuxTr Armazenamento, atividades auxiliares dos transportes e correio 0,00000 0,00000
46 AlojHoteis Alojamento 0,00000 0,00000
47 ServAlim Alimentagao 0,00000 0.00000
48 Edicaclmp Edigdo e edigdo integrada a impressido Informacio e comunicagio | 0,00270 | 0,00270
49 TyRadioCine Atividades detelevisdo, radio, cinema e gravaciosdedigdo de som e imagem | 0,00336 | 0,00336
50 Telecom Telecomunicagoes 0,00000 0.00000
51 DenSistema Desenvolvimento de sistemas e cutros servigos de informagiao 0,00005 000005
52 InFinanSeg Intermediacdo financeira, seguros e previdéncia complementar 0.00000 0.,00000
593 Aluglmobi Atividades imohilidrias 0.00000 0.00000
54 JuridCont Atividades juridicas, contdbeis, consultoria e sedes de empresas 0,00000 0,00000
55 ArquitEngen Servigos de arquitetura, engenharia, testes/andlises técnicas e P&D 0,00036 0,00036
56 OtAtTecnCien Outras atividades administrativas e servigos complementares 0,00000 0,00000
57 AlugueisMlmo Aluguéis ndo-imobilidrios e gestao de ativos de propriedade intelectual 0,00025 0,00025
52 OtAdmin Outras atividades administrativas e servicos complementares 0,00000 0.00000
59 VigSegur Atividades devigildncia, seguranca e investigacio 0,00000 0,00000
50 AdmPubSegS Administragio plblica, defesa e seguridade social 0,00008 0,00009
61 EducPublic Educacio publica 0,00000 0,00000
62 EducPriv Educagio privada 0,00000 0,00000
53 SaudePublic Salde piblica 0,00000 0.00000
64 SaudePriv Saude privada 0,00000 0,00000
65 ArtesCultE Atividades artisticas, criativas e de espetdculos 0,00133 0,00133
66 OrgAssocia Organizagbes associativas e outros semnvigos pessoais 0,00000 0,00000
67 SvDomestic  Servigos domesticos 0,00000 0.00000

Fonte: Dados da pesquisa.
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A segunda métrica designa um indicador de Desincentivo ao setor, DI}, que incide nos gastos

com insumos intermedidrios de producdo do setor, no ambito da protecdo dos insumos

intermedidrios. O indicador DI; € apresentado na forma:
Ci
DI; = Ztirti"'ztpiMi (14)

em que C; representa a utilizagdo de insumos intermediérios do produto i pelo setor j a prego
basico; M; € a importagdo do setor do insumo i pelo setor j; t,;, a Aliquota de importagdo
efetivamente paga do produto i pelo setor j, foi descrita anteriormente; t; refere-se a aliquota
do II, ou seja, a aliquota de importagdo paga do produto i pelo setor j. A métrica para DI; foi
calculada considerando t; como a Aliquota efetiva e t,,; sdo matrizes de aliquotas de dimenséo

produto por setor mais componentes da demanda final.

~ o Ci
Na Equagao (2), o primeiro termo ), t; i representa o custo de cada setor com o uso de
14

insumo intermediario. O termo C;, que reflete o uso do insumo intermediario i pelo setor j, ¢
obtido a partir dos dados da Tabela de Oferta e Demanda da producao nacional a preco basico
(U (c, s, j)) na MCS 2015. Ja o segundo termo, }; t,;M;, indica o custo de importagio setorial.
Essa matriz retrata os impostos exclusivos de importagado pagos (TMP;), sem considerar outros

impostos incidentes sobre os produtos importados, como IPI e ICMS. A soma ao longo dos
produtos oferece os impostos exclusivos de importagdo por setor (IM (c, i)). Assim, o termo

tpiM; expressa o fluxo de importagdo dos produtos em cada setor, ou seja, o volume de

importacdo de cada produto adquirido por cada setor (IM.(i)). Esses dados sdo retirados da

Tabela de Oferta e Demanda de produtos importados a preco basico (/M) na MCS 2015.

Finalmente, a métrica do indicador Assisténcia Efetiva ao setor, AE;, incorpora a Assisténcia

Bruta ao setor, AB;, € o Desincentivo ao setor, DI;. O célculo dessa medida segue a seguinte

equacao:
AB;—DI; AB;—DI;
— J J _— J J
AE] - VA - VBP :— _Ci M; (15)
J 21+ti LM;

em que VA, da equagdo (3), € o valor adicionado do setor j, € os termos AB; e DI; foram
previamente definidos acima. Como a medida para o Desincentivo ao Setor ¢ calculavel em

relagdo a aliquota efetivamente paga, a Assisténcia Efetiva ao Setor também pode ser
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determinada, dependendo da aliquota de importacdo utilizada para o termo #i, pela Aliquota
efetivamente paga. Esse indicador, AE;, ¢ andloga a medida ERP (Plunkett, Wilson ¢ Argy,
1992), e tem como finalidade avaliar o nivel de assisténcia ou prote¢ao atribuida ao setor devido
as tarifas de importagdo. Em ambos os casos, considera os mecanismos de assisténcia e protecao
para a producao do setor e o uso de insumos intermediarios. A Tabela 8 apresenta um quadro
resumo das medidas e formula de calculo para a obtencdo da Assisténcia Efetiva ao Setor —
Apéndice A apresenta um resumo do célculo da MAE e das varidveis do modelo, tanto em

termos de valores absolutos quanto de suas variagdes.

A MAE possuem relevancia fundamental na analise de politicas tarifarias, pois permitem captar
os impactos liquidos da protecdo sobre setores especificos e sobre a economia agregada, indo
além da simples observagao das tarifas nominais. Ao incorporar a MAE em modelos de EGC,
assegura-se maior consisténcia tedrica e precisdo na mensuracao dos efeitos das politicas
comerciais, ja que essas medidas traduzem em termos efetivos os custos e beneficios da
intervengao estatal. Essa capacidade de revelar distor¢des ocultas torna as MAE indispensaveis
para identificar quais setores sdo mais beneficiados ou prejudicados, fornecendo subsidios
robustos para a formulacdo de politicas publicas mais equilibradas e transparentes. Além disso,
sua utiliza¢do confere relevancia académica e social, ao oferecer métricas que fortalecem o
debate sobre os efeitos da protecdo tarifaria, tanto em setores especificos, como o setor
automotivo, quanto na economia como um todo. Dessa forma, a MAE consolida-se como
instrumento analitico essencial para pesquisadores, formuladores de politicas e sociedade, ao

traduzirem a politica tarifaria em impactos mensuraveis.

Tabela 7 - Resumo do calculo das Medidas de Assisténcia Efetiva ao Setor (MAE))

Medida Sigla Calculo
o VBP-X;
Assisténcia Bruta ao Setor ~ A4B; AB; = tj——
J
C.
Desincenti r DI Dlj= ) ti——+ ) tuM;
esincentivo ao Seto [j j Z T+, Zp
AB; - DI
o ag =
Ass1stencs:1a Efetiva ao AE, A8 - by
etor =

=t
VBPj_Zm_ZMi

Fonte: Elaboragdo propria a partir de Oliveira et al. (2019).
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4.6 Cenarios de simulacao

Esta se¢do estd organizada em duas partes complementares. A primeira apresenta 0s
procedimentos de fechamento do modelo, com a definicdo dos parametros, restricdes que
asseguram sua consisténcia estrutural e trata da construcao do cendrio de referéncia, utilizado
como base comparativa para os exercicios simulados. Por fim, a segunda parte contempla a
andlise de politica, na qual sdo introduzidas e examinadas as simulagdes correspondentes as

intervengoes tarifarias para o setor automotivo avaliadas nesta Tese.

4.6.1 Fechamento

A definicdo do fechamento nos modelos de Equilibrio Geral Computavel (EGC) ¢ essencial
para estabelecer o ambiente econdmico da simulagdo (DIXON E RIMMER, 2002).
Tipicamente, esses modelos possuem mais variaveis do que equagdes, criando a necessidade de
definir algumas varidveis como exogenas para solucionar o sistema. Essas variaveis exogenas
sdo as que recebem os choques nos diferentes cendrios avaliados. Os modelos EGC com
dinamica recursiva apresentam quatro tipos possiveis de fechamento: historico, de
decomposigao, prospectivo e de politica (BETARELLI JUNIOR et al., 2021; MARTINS, 2021;
MAGALHAES, 2013; PROQUE, 2019).

Na Figura 9, o primeiro cendrio, denominado base, ¢ apresentado sem mudangas na politica
analisada, baseando-se em dados histéricos € uma previsdo bésica para o futuro. O cenario
seguinte ao de referéncia (base) incorpora modificacdes politicas. Assim, as variacdes nas
variaveis econdmicas no cendrio base indicam os impactos das politicas (DIXON E RIMMER,
2002). Dessa maneira, os impactos de uma politica especifica sdo avaliados comparando-se um
cenario no qual a politica é implementada com um cenario de referéncia que representa a

evolugdo historica e prospectiva da economia brasileira sem a adog¢ao da politica analisada.

A simulagdo historica ajusta os coeficientes do modelo do ano (¢) para os valores do ano (#+1),
representando a condi¢do da economia brasileira em (z+1). Quando os dados para um
determinado ano ndo estdo mais disponiveis, como em 2024 nesta Tese, utiliza-se a simulagao
de proje¢ao de cendrios (forecast simulation) para fornecer uma perspectiva futura da economia
brasileira (DIXON E RIMMER, 2002; BETARELLI JUNIOR, 2021; MARTINS, 2021;
PROQUIE, 2019).
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Figura 9 — Simulag¢des em modelos EGC dinamicos

Varigveis
econdmicas

Simulagio IIL\
| de palitica

_____ b T

Efeitos de uma
mudanga politica

t t+d 142 Ano

Fonte: Betarelli Junior (2013)

A simulacdo historica ajusta a base de dados original para refletir os desenvolvimentos
econdmicos mais recentes. Por outro lado, a simulagdo de cenarios projeta os efeitos de choques
de politicas em periodos futuros, possibilitando a analise das repercussdes das mudangas nas
politicas econdmicas em relacdo ao cenario de referéncia (baseline) (DIXON E RIMMER,

2002).

As solugdes do modelo podem ser obtidas em intervalos de tempo variados, como mensais,
trimestrais ou anuais. No método de solugcdes recursivas, sdo utilizadas expectativas estaticas
(ou adaptativas), onde a solu¢do de cada periodo ¢ influenciada tanto pelo periodo atual quanto

pelos periodos anteriores (DIXON E RIMMER, 2002).

Nos modelos de EGC, ¢ categodrica definir uma variavel de preco como numerario, dado que
operam com precos relativos. Neste estudo, assume-se a hipdtese de que a taxa de cambio (phi)
funciona como numerario. Ao ser definida como numerario no sistema walrasiano do modelo,
a variagdo dos precos da economia passa a ser interpretada como oscilagdes em relagdo a taxa
de cambio. Dessa forma, as aliquotas de impostos incidentes exclusivamente sobre as
importagoes flutuam em relacdo a esse numerario, que atua como pre¢o de referéncia,
caracterizando a dindmica dos precos relativos em um sistema walrasiano. As variagdes

nominais dos precos sdo avaliadas com base nesse numerario.

Na simulagdo historica, as variaveis que recebem choques incluem o PIB sob a 6tica do
dispéndio, o consumo das familias, o investimento real agregado, o consumo do governo, o
indice de volume de exportagdes, o emprego agregado, o indice de precos ao consumidor € a

tributacdo direta sobre a renda das familias e das empresas. Cada uma dessas variaveis possui



111

uma contrapartida endégena no modelo. Sdo elas: a produtividade total dos fatores primarios,
agregada para todos os setores; o deslocamento do consumo das familias; o deslocamento do
investimento; o deslocamento do consumo do governo; o deslocamento da demanda por
exportacdes; o deslocamento responsavel por acionar o mecanismo de ajuste salarial; o indice

de precgos ao consumidor; e o deslocamento na tributagdo incidente sobre a renda das empresas.

Nas simulagdes de politicas, a varidvel ttax criada no modelo BIM-RD permite introduzir
choques no poder da tarifa. As aliquotas de II por setor () foram derivadas a partir desse poder,
sendo calculadas como variagdes percentuais nas taxas ad valorem, conforme serd detalhado
na se¢do seguinte. Além disso, realizou-se um swap entre o deslocamento do consumo do
governo (f5tot) e o deslocamento do resultado primario do governo — definido como a
diferenga entre receita e despesa em relacdo ao PIB (delsavgovrat). Esse mecanismo
possibilita ajustar os gastos publicos sem alterar as aliquotas de impostos, garantindo que a

poupanga do governo permanega constante em propor¢ao ao PIB.

A adocdo dessa hipdtese tem como objetivo analisar um cendrio de ajuste fiscal equilibrado.
Em outros modelos de EGC nacionais, o dispéndio do governo ¢ tratado como variavel exégena
ou vinculado ao consumo das familias. Dessa forma, pode-se admitir que os efeitos de uma
politica de bem-estar repercutem de maneira semelhante sobre os setores privados e publicos

no longo prazo (PROQUE, 2019).

A construc¢do do cenario de referéncia (baseline) baseia-se nas variagdes reais dos principais
componentes da demanda final observaveis até 2024 e nas projegdes até¢ 2050. Para isso, ¢
necessario acomodar as variacdes periodicas, tanto observadas quanto previstas, para
operacionalizar o modelo. Geralmente, as principais varidveis macroecondmicas como o PIB
real, o consumo das familias, o investimento, os gastos governamentais, o volume de
exportagdes e o emprego agregado sdo tratadas como exdgenas (BETARELLI JUNIOR et al.,
2021). Em seguida, choques prospectivos de politicas sao aplicados ao cenario baseline. Assim,
o cenario de referéncia contempla mudancas prospectivas abrangendo o periodo de 2025 a

2050.

As variagdes reais e observadas para os principais indicadores macroeconémicos de 2016 e

2024 estdo reportadas na Tabela 9.
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Tabela 8 — Variagdes reais (%) dos principais indicadores econdmicos para o cendrio de
referéncia e transformador (2016 — 2024)

Prospectivo
Indicadores 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025-2040
(ao ano)
PIB -3,3 1,3 1,8 1,2 -3.3 4.8 3,0 32 3,3 2,2
Consumo das -3,8 2,0 2,4 2,6 -4,6 3,0 42 3,2 5,1 -
Gastos do governo 0,2 -0,7 0,8 -0,4 -3,7 3,5 2,1 3,8 2,1 -
Exportacdes 0,9 4,9 4,1 -2,6 2,3 4.4 5,7 8,9 4,1 -
Investimentos -12,1 -2,6 5,2 4,0 -1,8 12,9 1,1 -3,0 6,6 -
Emprego Nacional -1,6 1,3 2,7 1,6 -6,4 5,9 3,8 1,6 2,8 -
Populagio 0,8 0,7 0,7 0,6 0,7 0,6 0,5 0,4 0,4 0,2

Fonte: elaboragdo propria a partir de IBGE (2022a, 2025a, 2025b, 2025¢).

Entre 2016 ¢ 2022, as variag¢des dos indicadores macroeconomicos sao oriundas do Sistema de
Contas Nacionais (SCN) do IBGE (2022). Para os anos 2023 e 2024, os componentes de
demanda final variam conforme os registros do Sistema de Contas Nacionais Trimestrais
(SCNT) do proprio IBGE (2025b). O emprego nacional acompanha as mudangas nas ocupagoes
do pais, cujas informagdes estatisticas constam no SCN e Pesquisa Nacional por Amostra de
Domicilios (PNAD) do IBGE (2015, 2022). A projecao de crescimento populacional foi
combinada entre as estatisticas observadas do SCN e projecdes do IBGE, que cobrem até 2040
(IBGE, 2022, 2025a) . A evolugdo do PIB de cada Unidade Federativa serd controlada no
cenario conforme estatisticas observadas do Sistema de Contas Regionais (SCR) do IBGE
(2025c¢). A partir dos fechamentos de cenario e de politica definidos nesta pesquisa, a se¢do
seguinte dedica-se a apresentacdo dos choques considerados, as hipoteses formuladas e ao

detalhamento da forma como as simulag¢des foram operacionalizadas.

4.6.2 Analise de politica

Esta se¢ao descreve a configuracdo do fechamento de politica adotado no modelo e a elaboragao
dos dois cenarios simulados ao longo da andlise. No contexto do modelo BIM-RD, as variaveis
listadas na Tabela 9 sdo tratadas como endogenas, com o objetivo de capturar os desvios
provocados pelas intervencdes simuladas em relagdo ao cenario de referéncia (BAU — Business
as Usual). As simulagdes sdo conduzidas em um ambiente macroecondmico no qual o gasto
publico responde proporcionalmente as variagcdes do PIB real, enquanto o consumo das familias
¢ determinado endogenamente a partir da evolucdo da renda, considerando ainda a

heterogeneidade entre os grupos familiares segundo faixas de renda per capita. Adicionalmente,
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adota-se a hipotese de equilibrio do saldo comercial como propor¢do do PIB, assegurando a
consisténcia externa do modelo. A taxa de cambio é definida como numerario, servindo como
ancora nominal do sistema walrasiano. Dessa forma, as variagdes nos niveis de precos internos

refletem diretamente as flutuagdes relativas a taxa de cambio.

Fundamentada nas hipoteses adotadas e na integracdo da Medida de Assisténcia Efetiva (MAE)
ao modelo, esta pesquisa analisa a politica tarifdria como instrumento de intervenc¢ao
econdmica, tendo como foco aliquota de importagcdo no setor automotivo. Entre 2019 e 2024,
programas como Rota 2030 e Mover reforcaram o papel estratégico do setor, com incentivos
voltados a inovagao, sustentabilidade e descarbonizagdo. No entanto, a rentncia fiscal gerada
pela desoneracao tarifaria levanta preocupagdes sobre a arrecadagdo e a sustentabilidade fiscal.
Neste contexto, esta Tese adota-se como hipotese o ajuste nos gastos do governo, de modo a
manter inalteradas as aliquotas de impostos. Esse regime fiscal, ao priorizar a contencdo de
despesas sem modificar a carga tributaria, possibilita avaliar os efeitos distributivos e
macroecondmicos das politicas tarifarias sobre a estrutura produtiva nacional, bem como os
resultados fiscais sob a 6tica dos gastos governamentais. Para tanto, sdo simulados dois cenarios
extremos: a eliminacdo da tarifa de importacdo, com aliquota zero, e a aplicagdo da tarifa
maxima permitida de 35% exclusivamente ao setor automotivo. A abordagem adotada fornece
subsidios técnicos para compreender os desdobramentos dessas politicas tarifarias sobre o

desempenho do setor automotivo.

No cenario C1, caracterizado pela aliquota de importacao zero para o setor automotivo, a tarifa
¢ gradualmente reduzida até 2040, com o propodsito de suavizar os impactos da abertura
econOmica diante da concorréncia internacional. Essa trajetoria de desoneragdo permite ao setor
adaptar-se progressivamente a nova estrutura tarifaria, mitigando os impactos adversos sobre
sua competitividade e favorecendo um processo de ajuste produtivo mais equilibrado. Esse
movimento pode ser comparado ao dos carros elétricos, que incorporam novas tecnologias e
exigem a formag¢do de uma nova cadeia de fornecedores e insumos especializados, implicando

na celebragdo de novos contratos internos e externos.

Cabe destacar, que a partir de 2025, o cenario internacional passa por uma intensificacdo do
protecionismo, marcada pelo colapso do sistema de solu¢do de controvérsias da OMC e pela
adogdo de medidas tarifarias unilaterais por grandes economias, como os Estados Unidos. Em

resposta, o Brasil institui um dispositivo legal de reciprocidade econdmica, autorizando tarifas
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superiores as previstas pelas normas multilaterais em casos de barreiras comerciais abusivas.
Essa mudancga representa uma inflexdo na politica comercial brasileira, que passa a adotar
estratégias de defesa autonoma e negociacao bilateral em um contexto de fragilidade
institucional do comércio global (BRASIL, 2025a). Dessa forma, no cenario C2, simulado nesta
Tese, observa-se a aplicagdo imediata da aliquota de importagdo maxima de 35% no setor
automotivo como instrumento de prote¢do a industria nacional, refletindo a reconfiguragdo das
dinamicas comerciais globais e o enfraquecimento do multilateralismo. Embora a margem das
normativas da OMC, essa medida ¢ justificada como necessdria a preservacdo da
competitividade e a prote¢do contra praticas desleais. A modelagem adotada permite avaliar os
efeitos dessa politica tarifaria sobre o setor automotivo, considerando seus impactos produtivos,
distributivos e fiscais em um ambiente de crescente instabilidade institucional e competigao

internacional.

A transi¢do de um regime de desoneracao tarifaria — caracterizado pela aliquota de importagao
reduzida a 0% — para um regime de oneracdo maxima, com a aplicagdo da aliquota de 35%
sobre veiculos importados, pode ser interpretada sob a premissa de ajuste fiscal orientado a
preservacdo da carga tributaria efetiva no modelo. Tal movimento incorpora a assisténcia
governamental efetivamente concedida ao setor automotivo — mensurada pela MAE —,
permitindo a decomposi¢do dessa intervencdo no ambito da politica tarifaria e revelando seus
efeitos estruturais sobre a dinamica industrial. A hipdtese de ajuste fiscal € operacionalizada no
fechamento de politica por meio de um swap entre consumo do governo (f5tot) e resultado
primario (delsavgovrat), permitindo ajustar gastos sem alterar impostos e mantendo a
poupanca constante em relagdo ao PIB. Essa hipotese sustenta a andlise de um orgamento
equilibrado, alinhando efeitos de politicas de bem-estar entre setor publico e privado no longo
prazo. As simulagdes correspondem a reducdo (cenario C1) e ao aumento (cendrio C2) da
aliquota de importagdo aplicada ao setor automotivo. Os choques incidem sobre a variavel de
poder tarifario, representada no modelo BIM-RD como ttax (c), de modo que a tarifa ad

valorem seja refletida simultaneamente nos fluxos comerciais de entrada e saida.

No tratamento das aliquotas de importagdo, adota-se o conceito de “poder da tarifa”, entendido
como a medida da variacdo relativa dos impostos indiretos ao longo do tempo. A partir desse
parametro, as aliquotas setoriais (j) sdo obtidas como variagdes percentuais nas taxas ad
valorem (TARFRATE). O modelo BIM-RD incorpora, assim, as alteracdes nos impostos sobre

importacdo por meio da dindmica do poder da tarifa, permitindo avaliar em que medida sua
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variagdo determina a incidéncia integral ou parcial da tributacio sobre os veiculos.
Formalmente, essa variagdo do poder da tarifa (A tfax) entre os periodos ¢ e t+1/ ¢ definida

conforme PROQUE (2019):

[(1+ttaxes1)—(1+ttaxe)]

Attax =
(1+ttaxy)

%100 (16)

em que ttax define a tarifa efetiva de importagao em determinado periodo, obtida pela razao
entre a arrecadagao proveniente das importagdes e o valor total importado a precos basicos. Por
sua vez, o termo (1 + ttax,) expressa o poder da tarifa em termos anuais, refletindo a

intensidade da aliquota de importacao incidente sobre as importagdes.

O célculo do choque fundamenta-se no banco de dados do modelo, atualizado de forma
recursiva até 2024. A nova aliquota efetiva ¢ obtida a partir da estimativa de arrecadacao da
tarifa de importacao sobre automoveis. A variagdo do poder da tarifa € entdo determinada pela
comparag¢do entre essa aliquota efetiva, projetada para 2025, e a aliquota hipotética resultante
de alteragdes na politica tarifaria do imposto de importagdo no setor automotivo — seja pela
sua reducdo a 0% ou pela aplicagdo do teto em 35%. Assim, define-se a variacao percentual do
poder da tarifa que caracteriza o choque de politica. No caso dos automoveis e utilitarios, por
exemplo, a aliquota efetiva de 11,99% caracteriza o cendrio vigente at¢ 2024, anterior as
mudancgas de uma politica tarifaria de imposto de importagdo para o setor. A partir da adogcao
da nova estrutura de oneragao, a tarifa de importacao para esses veiculos passa a ser fixada em
35%, refletindo a tributag@o integral incidente sobre os bens. A diferenca entre essas duas
aliquotas resulta em uma variagdo percentual de 20,54%, que expressa o poder da tarifa.

Formalmente, essa variagdo ¢ calculada conforme a seguinte expressao:

1

Attax = (1,35 * Litoosn)

1) + 100 (17)

No setor de caminhdes e Onibus, a aliquota efetiva de 6,56% representa o cendrio vigente até
2024, anterior as alteragdes na politica tarifaria. Com a adogao da nova estrutura de oneragao,
essa aliquota de importag@o para esses veiculos passa a 35%, refletindo a tributacao integral
sobre os bens. A diferenca entre a aliquota efetiva de importagdo e a nova aliquota aplicada a
caminhdes e Onibus resulta em uma variagado percentual de 26,68%, que traduz o poder da tarifa.

Formalmente, essa variagdo ¢ expressa pela seguinte equacao:
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1
(1,0656560)

Attax = (1,35 . - 1) %100 (18)

Assim, no cenario Cl, que contempla a reducdo da tarifa de importacdo a 0% no setor
automotivo, a aliquota efetiva das categorias Automoveis e Utilitarios (11,99%) e Caminhdes
e Onibus (6,56%) corresponderia ao regime vigente até 2024, anterior as alteracdes na politica
tarifaria. Com a adogdo da nova tarifa, essa aliquota seria reduzida a 0%, refletindo um processo
de tributacdo gradual sobre os bens ao longo de 16 anos, entre 2025 ¢ 2040. Dessa forma, o
poder da tarifa resulta em variagdes percentuais de (—-0,6640%) e (—0,3733%) anualmente, das
respectivas categorias, refletindo uma estratégia de abertura comercial. J4 no cenario C2, que
prevé a elevagdo maxima da tarifa de importacdo a 35% no setor automotivo, as aliquotas
efetivas de 11,99% para Automoéveis e Utilitarios e de 6,56% para Caminhdes e Onibus
caracterizam o regime vigente até 2024, anterior as alteracdes na politica tarifaria. Com a
adocdo da nova tarifa, essas aliquotas passam a ser fixadas em 35%, configurando um processo
de tributagdo integral e imediata sobre os bens, valido de 2025 a 2040. Nesse contexto, o poder
da tarifa se traduz em variagdes percentuais anuais de 20,54% e 26,68% para as respectivas
categorias, evidenciando como instrumento de protegdo tarifaria a indistria automotiva. A
Tabela 10 apresenta as tarifas efetivas de importacdo do setor automotivo, bem como as
variacoes no poder da tarifa resultantes da aplicacdo de dois cenarios de politica: a elevacao da

aliquota de importacdo para 35% e a sua reducdo integral a 0% no setor automotivo.

Tabela 9— Variagoes (%) no poder da tarifa do modelo BIG-TP

e or Aliquota de Importag@o Aliquota de Importacdo
Politica tarifaria (35%) (0%)
Setor (j) Automoveis  Caminhdes Automoveis Carpinhées
e Utilitarios e Onibus e Utilitarios ¢ Onibus
Tarifa Efetiva ¢ (%) 11,99 6,56 11,99 6,56
Poder da Tarifa (¢+1) 1,35 1.35 1,1199 1,0656
~ Cor s Choque imediato Choque t=0at=16
Desgravagdo tarifaria (=0, 1=0=2025) (1=16=2040)
A Poder da Tarifa 20,54 26,68 -0,6640 -0,3733

Fonte: Elaboragao propria a partir dos resultados da pesquisa

O Quadro 5 apresenta as cinco etapas que compdem a constru¢do para simulagdo: as trés
primeiras correspondem a defini¢do dos indicadores demostrado na subse¢ao 4.5.2, enquanto
as duas tultimas referem-se a aplicagcdo dos choques de politica no modelo BIM-RD. A Etapa 4
refere-se a formulagdo dos cenarios de politica comercial, associando a MAE, analisados neste

estudo. O Cendrio 1 (C1) simula uma trajetéria gradual de reducdo da aliquota de importagdo
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no setor automotivo, iniciando em 2025 e alcan¢ando 0% em 2040. Essa dinamica de simulag¢ao
tarifaria visa permitir a entrada progressiva de veiculos importados, promovendo a adaptacao
do mercado doméstico a concorréncia internacional. Em contraste, o Cenario 2 (C2) considera
um aumento imediato da aliquota de importagcdo para 35% a partir de 2025, restringindo a
participagdo de veiculos estrangeiros no mercado nacional até 2040. Finalmente, na Etapa 5,

sdo conduzidas as duas simulagdes descritas na Figura 10.

No ambito do modelo BIM-RD, as Medidas de Assisténcia Efetiva (MAE) atuam como
variaveis receptoras dos efeitos gerados pelas simulagdes, sem produzir retroalimentagdo sobre
as variaveis fundamentais do sistema (conforme secdo 4.3.1). Em termos tedricos, essas
medidas derivam diretamente das alteragdes nos precos relativos e tarifas, funcionando como
métricas de avaliacdo dos impactos distributivos e setoriais, sem interferir na solugdao de
equilibrio geral. Essa caracteristica refor¢a sua relevancia na estrutura analitica do BIM-RD,
pois permite mensurar os efeitos de politicas tarifarias sobre setores especificos, como a tarifa
de importagao de veiculos, e sobre a economia agregada, assegurando a consisténcia teérica do

modelo.

Quadro 4— Construgao do Modulo Teérico da MAE e Implementacdo de Choques no Modelo

BIM-RD
Calculo das Medidas de Assiténcia Efetiva
(MAE)
Medida Sigla v Variavel MAE (%) Descrigio Etapas
Variagido % VBP,
Assisténcia ) VBF - X; wpx = excluindo Exportagdo
(ABJ) |—m AB; =tj—— l¢— wasb R )
Bruta ao Setor 1+ t; Variagdo % na Aliquota
waep [—23

Efetivamente Paga (AEP) |Etapal

Variacio % PARTEL
Parte 1: wpartld ¢ = ariagao %

Desi tivi C: . -
e L BN e R b e s a reves
Tt Part 2:wtari ¢ = geo 7o

tarifaria pori Etapa 2
A 4
AB; — DI, AB; — DI, y Tariacio % iy. P
Assisténcia H@_)_p AE} - JVA 1 _ il — ' e wasbds = \BI;E?Q?O iu f{&SB(\rj)ast(z)
Efetiva ao Setor ~ VBP, — 3 ———3% M, ~val 7ariagio % em VBP_C,
’ I+s ! e menos Parte 1 eParte 2 |Etapa 3
Definicio dos Cenarios de Politica Tarifa de importacao setorial: Indistria Automotiva

Eliminagdo da tarifa de importagdo com ajuste fiscal:

C2: aumento (% ) ano corrente (t) (2025-2040) 0% gradualmente
(]

‘_
N Protecionismo (35%) com ajuste fiscal:
C1:red % te (t) (2025-2040 . .
reduglo (% ) ano corrente (f) ( ) 35% imediatamente Etapa 4
Y
Entrada no Modelo BIM-RD
Simulagdes Etapa 5

Fonte: Elaboragao propria.
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S RESULTADOS

Este capitulo apresenta os resultados das simulag¢des realizadas com o modelo BIM-RD
aplicando o indicador de Medida de Assisténcia Efetiva (MAE) para avaliar os efeitos de
politicas tarifarias ao setor automotivo brasileiro. A analise abrange trés dimensoes interligadas:
(1) impactos especificos sobre a industria automobilistica; (ii) repercussdoes nos demais
segmentos da atividade economica; (iii) alteracdes em variaveis macroecondmicas como PIB,

investimento, salarios, exportagdes e efeitos distributivos associados ao suporte governamental.

A politica comercial, tendo como instrumento o imposto de importagdo no setor automotivo,
atua como mecanismo de regulacdo do comércio internacional e de estimulo a producdo
nacional, exercendo influéncia direta sobre a configuragdo econdémica do pais. No contexto
automotivo, alteracdes nas aliquotas de importacdo impactam a estrutura produtiva, a
competitividade e o padrao de consumo. Para fins analiticos, este estudo considera dois cenarios
extremos de politica comercial: (i) a desoneragdo total, com aliquota de importacdo igual a zero;
e (ii) a tarifacdo maxima permitida, com aliquota de 35%. Ambos os cendrios sao examinados
sob um regime fiscal de ajuste or¢amentario que preserva as aliquotas tributarias no fechamento
fiscal do modelo, garantindo consisténcia metodoldgica na avaliagdo dos efeitos sobre a
economia nacional. Importa salientar que as simula¢cdes ndo contemplam mecanismos
complementares de incentivo a produgdo, tais como o0s programas regionais de
desenvolvimento promovidos pelas superintendéncias Sudam (Amazonia), Sudeco (Centro-
Oeste) e Sudene (Nordeste). A adogdo dessa abordagem metodologica visa isolar os efeitos da
protecao tarifaria sobre a competitividade setorial, permitindo a avaliagdo do impacto direto da

concorréncia em condi¢des de mercado nao distorcidas por subsidios adicionais.

Os resultados sdo expressos em nivel, antes e depois da politica tarifaria, e em variagdes
percentuais em relacdo ao cendrio base, permitindo a identificacdo dos efeitos economicos de
cada configura¢do. A organiza¢do do capitulo estd estruturada em trés seg¢des: a primeira
explora os impactos diretos sobre o setor automotivo e a MAE; a segunda avalia os reflexos
nos demais setores, apresenta os parametros e niveis de MAE intersetoriais; e a terceira sintetiza

os resultados macroecondmicos.
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5.1 Resultados intrasetorial: Setor Automotivo

Esta secdo apresenta os resultados da simulacdo de baseline com o modelo BIM-RD, voltada a
mensuracdo da MAE setorial na industria automobilistica. A abordagem evidencia como as
caracteristicas técnicas e comerciais do setor influenciariam sua sensibilidade as politicas de
protecao. Sao analisados os principais indicadores de assisténcia — Assisténcia Bruta (ASB),
Desincentivo (DSC) ¢ Assisténcia Efetiva (AE)— ¢ seus determinantes. A substituicdo do
Imposto de Importagdo (II) por um regime tarifario de desonerag@o na importagao de veiculos
— com aliquota reduzida a 0% (C1) — revela-se eficaz na promoc¢do de economias de escala,
como o setor automotivo. Contudo, o protecionismo — com aliquota de importagdo maxima de
35% para veiculos (C2) —, ao favorecer a producao e o emprego doméstico, acarreta elevagao
dos pregos ao consumidor e, por consequéncia, compromete a atividade economica (TCHA &
KURIYAMA, 2003). Conforme mostra a Tabela 11, a politica de desoneracao tarifaria (C1)
implicaria niveis reduzidos de assisténcia em comparagdo ao regime de oneragdo (C2), com
quedas acumuladas nos principais indicadores. Esse resultado decorre da substitui¢ao do regime
protecionista por um arranjo de apoio governamental mais limitado, associado a redugdo da

tarifa de importag¢ao no setor automotivo.

A Tabela 11 apresenta os indicadores da MAE do setor automotivo nos dois cenarios analisados
— C1 (liberalizagdo do mercado, com tarifa de importagdo reduzida a 0%) e C2 (mercado
protecionista, com tarifa de 35%) — em trés horizontes temporais distintos: curto prazo (2025),
médio prazo (2030) e longo prazo (2040), considerando os niveis antes e apds a implementacao
da politica tariféria. Os resultados evidenciam que a trajetoria de aliquota zero nas importagdes
para o setor automotivo induz uma redugdo progressiva da AE, com variagdes decrescentes nas
medidas ao longo do horizonte de simulagdo. No curto prazo, correspondente ao inicio da
vigéncia da politica simulada, observar-se-ia uma redu¢cdo moderada nos indicadores em nivel,
com destaque para o coeficiente de AE, que seria 0,15 e implicaria retracdo aproximada de —
12% no cenario de eliminacdo gradual da tarifa no setor automotivo. No médio prazo, ponto
intermediario da simulacdo, os impactos tornar-se-iam mais expressivos: ASB (11,63) e AE
(0,06) registrariam quedas de cerca de (-34%) e (—63%), respectivamente, superando as
redugdes que teriam sido verificadas em 2025 (—6% e —12%). Ao final do periodo de vigéncia
da politica, em 2040, os efeitos tornar-se-iam ainda mais intensos. A AE apresentaria um
indicador negativo (—0,17), resultado que estaria diretamente associado a redugdo tarifaria e,

consequentemente, & menor assisténcia ao setor automotivo. Esses achados estariam em
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consonancia com a trajetoria de redugdo gradual das tarifas de importagdo entre 2025 e 2040, a
qual contribuiria para a diminui¢do dos custos tarifarios incidentes sobre veiculos importados,
intensificando a concorréncia no mercado interno. A conducao gradual da politica ao longo de
16 anos permitiria uma adaptagdo progressiva da industria nacional as novas condigdes de
mercado, mitigando os efeitos adversos sobre a producdo doméstica e o nivel de emprego no
setor. Dessa forma, embora a politica de desoneragdo tarifaria implicasse uma redu¢do nos
niveis de assisténcia governamental e na arrecadacdao direta proveniente das aliquotas de
importagdo, também criaria condi¢des para o fortalecimento da competitividade estrutural da

induastria automotiva brasileira.

O efeito imediato da politica de oneragdo tarifaria de 35% sobre veiculos importados resultaria
em elevacgdo no principal indicador de assisténcia ao setor automotivo, com a AE em 2,56 no
longo prazo. Observar-se-ia, entretanto, uma heterogeneidade na intensidade dessas variagdes
entre a ASB e os DSC produtivos — estes ultimos diretamente relacionados ao aumento dos
custos dos insumos utilizados na produg¢ao de veiculos. Como consequéncia, verificar-se-ia uma
elevagdo mais acentuada nos niveis de AE ao longo do tempo, passando de 0,13 no ano base
para 2,56 em 2040. No curto prazo, correspondente ao inicio da vigéncia da politica, a ASB
registraria crescimento, evoluindo de 17,03 no ano base para 47,28 apds a implementacao da
politica tarifaria. Esse regime, ao elevar as aliquotas de importacdo em 35% anualmente,
ampliaria diretamente a assisténcia ao setor. A AE, por sua vez, apresentaria expansao ainda
mais pronunciada, atingindo 0,66 em compara¢do a 0,17 no cenario C2. No médio prazo, ponto
intermediario da simulacdo, a ASB intensificar-se-ia, alcangando 159,57, enquanto os
Desincentivos Produtivos registrariam 20,70, frente aos 10,19 observados em 2025. No
horizonte de longo prazo, a manuten¢ao da politica de oneragdo resultaria em nova elevagao da
ASB, com indicador de 162,44 — acréscimo de quase 3 p.p. — e em um DSC de 20,70,
caracterizando o cendrio C2 pela elevagdo da tarifa de importagdo e, consequentemente, dos
custos dos insumos. Nesse contexto, a AE apresentaria uma variagao de 1.869% em relacao ao

cenario de referéncia, sob uma tarifagdo constante de 35% (ver Tabela 11).

Esses resultados corroboram a hipodtese de que quanto maior o custo associado a tarifa de
importa¢do, maior o impacto sobre os precos finais dos veiculos e sobre o nivel de MAE
setorial. Tal efeito ¢ particularmente mais adverso nos cendrios de tarifacao elevada, como o

C2 sob restri¢ao fiscal indexado a variagdes nas receitas governamentais, evidenciando a
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sensibilidade da industria automotiva as politicas de protecdo comercial (desvio acumulado %,

ver Apéndice B).

Tabela 10 - Indicadores de assisténcia: Ast. Bruta, Desincentivo e Ast. Efetiva do setor
automotivo (antes e depois da politica)

Setor Automotivo ASB* DSC* AE

Antes (Base) Curto Médio Longo Curto Médio Longo Curto  Médio Longo

Prazo Prazo Prazo Prazo Prazo Prazo Prazo Prazo Prazo
Base 17,03 17,55 10,54 8,14 857 6,63 0,17 0,16 0,13
Depois (Policy)
C1 - Liberalizagao
do mercado (0%) 16,08 11,63 0,88 8,10 8,29 6,03 0,15 0,06 -0,17
C2 - Mercado
protecionista
(35%) 47,28 159,57 162,44 10,19 20,70 25,35 0,66 1,95 2,56
A% Cl1 -6 -34 -92 -1 -3 -9 -12 -63 -231
A% C2 178 809 1.441 25 142 282 288 1.119 1.869

Fonte: Resultados da pesquisa.
* Indicador de ASB e DSC em mil.

A evolugdo do indicador de AE entre 2025 e 2040 exige uma analise que transcende a
observagdo direta das aliquotas tarifarias e da estrutura dos bens intermediarios (coeficientes
técnicos) de uma MIP, a singularidade estd no céalculo do indicador no modelo BIM-RD.
Conforme demonstrado na secao 4.5.2, nas equacdes 11,14 e 15, dois fatores estruturais sao
determinantes: a razdo entre exportacdes e valor bruto da produgdo (X/VBP), que expressa o
grau de insercdo internacional do setor, e a participagdo do valor adicionado no VBP
(VA/VBP), que indica o nivel de transformacao produtiva local. Setores com baixa orientacao
exportadora e elevada dependéncia de insumos importados tendem a apresentar AE mais
elevada. Embora variagdes nos pregos relativos também influenciem o indicador, os
componentes X/VBP e VA/VBP sdo os principais determinantes. O indicador se intensifica
quanto menor for a participacdo das exportacdes — que ndo recebem protegdo tarifaria — e
quanto menor for o valor adicionado, por ser o denominador da férmula. Além disso, o nivel
de assisténcia ¢ afetado pela tarifa incidente sobre o produto e pela diferenca em relagdo a tarifa
aplicada aos insumos, refletindo o desincentivo produtivo. Assim, a assisténcia setorial resulta
da interacdo entre estrutura tarifaria, composi¢ao produtiva e grau de integrag@o internacional.

Tabela 12 mostra os indicadores determinantes do nivel de AE do setor automotivo nos dois
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cenarios (C1 - liberalizacdo do mercado (tarifa de importacao 0%) e C2 - mercado protecionista
(35%)) em trés horizontes temporais distintos: curto prazo (variacdo acumulada até 2025),
médio prazo (variagdo acumulada até 2030) e longo prazo (variagao acumulada até¢ 2040). No
C1, aindustria automobilistica apresentaria baixos niveis de assisténcia setorial, decorrentes da
aplicagdo de tarifa de importagdo nula sobre os autoveiculos e da incidéncia de tarifas inferiores
sobre os insumos produtivos. Adicionalmente, observar-se-ia um valor adicionado proximo de
1% em relagdo ao valor bruto da producdo (VA/VBP) e uma participacdo positiva das
exportacdes, especialmente no horizonte de longo prazo. Esses elementos contribuiriam para a
geracdo de indicadores de assisténcia negativo. Em contraste, no cendrio C2, a tarifa incidente
sobre os veiculos ¢ de 35% no choque inicial, com crescimento acumulado até 2040, enquanto
as tarifas sobre insumos permaneceriam positivas ao longo de todo o periodo, atingindo
100,64% no ultimo ano da simulacdo. A baixa insercdo internacional (X/VBP reduzido),
combinada a elevada tributagdo sobre os produtos e ao diferencial tarifario entre bens finais e
insumos, resultaria em indicadores de assisténcia setorial elevados para o segmento automotivo.
Cabe ressaltar que as no modelo BIM-RD, as variagdes nos precos de importacdo decorreriam
de mudancas no valor dos bens importados em moeda estrangeira, da taxa de cambio e dos
impostos incidentes sobre importagdes, representados pelo poder da tarifa. Os impostos sobre
vendas sdo tratados como taxas ad valorem sobre os fluxos basicos definidos no ano-base, de
modo que alteragdes nos impostos indiretos poderiam ser incorporadas como modifica¢des no
poder da tarifa. Nesse sentido, mudancas tributarias afetariam diretamente a demanda das
familias e, por consequéncia, a utilizagcdo de bens intermedidrios, bens de capital, exportagdes
e governo, refletido no desenvolvido do modulo tedrico de AE, e por isso se justifica as elevadas

assisténcias setorial das mudancas nos precos relativos oriundos do C2.

A analise revela que a desoneragdo da tarifa de importagdo para veiculos (aliquota 0%) tenderia
a reduzir os precos ao consumidor e ampliar o acesso a veiculos tecnologicamente avangados,
embora pudesse pressionar a industria nacional e comprometer a arrecadacao tributaria. Por
outro lado, a oneracdo da tarifa de importagao para veiculos (aliquota 35%) protegeria a
produgdo interna e os empregos, mas poderia limitar a diversidade da oferta e desestimular a
inovagdo. Esses achados contribuem para o debate sobre o papel da politica tarifaria na

promocao do desenvolvimento industrial sustentavel e competitivo.
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Tabela 11 - Desvio acumulado (%) dos indicadores determinantes do nivel de Ast. Efetiva do
setor automotivo (anos selecionados)

C1 - Liberalizacao do C2 - Mercado protecionista

Indicador de Assisténcia Efetiva e outros mercado (0%) (35%)
indicadores selecionados Curto Meédio Longo Curto  Médio Longo

Prazo  Prazo Prazo Prazo Prazo Prazo
Ast. Efetiva -9,97  -62,82 -308,40 316,95 1.170,10 1.910,06
VBP, excluindo Exp. -0,08 -0,46 -1,45 2,87 17,78 45,65
Exportacao 0,00 -0,01 -0,01 -0,37 -1,83 -3,78
Tarifa de Importacdo (TM | Parte 2 DS) -0,69 -3,98 -8,51 27,77 114,74 100,64
VA -0,09  -0,52 -1,37 3,57 24,89 58,59
X/VBP -0,01 0,01 0,01 -0,13 -0,10 -0,08
VA/VBP 1,13 1,13 0,95 1,24 1,40 1,28

Fonte: Elaboragao propria a partir dos resultados da pesquisa.
Nota: Desvios (%) acumulados em relagdo ao cendrio de referéncia.

No ambito das variaveis macroecondmicas analisadas para o setor automotivo, os resultados
apresentados na Tabela 13 evidenciam os efeitos projetados da aplicag@o de politicas tarifarias,
tanto de desoneragdo quanto de oneragdo da aliquota de importagdo para veiculos. No cenario
de reducdo das tarifas de importacdo no segmento (C1), observar-se-ia, no curto prazo, uma
retracdo na demanda por veiculos nacionais, por sua vez, resultaria em queda imediata da
atividade produtiva do setor (-0,89% em 2040). Essa desaceleracdo impactaria negativamente
a utilizacao de fatores primarios, como capital e trabalho, gerando pressdes baixistas sobre seus
precos. A menor rentabilidade do capital, decorrente da reducao da atividade, comprometeria
as taxas de retorno setoriais, desestimulando novos investimentos ao longo do tempo (-1,18%).
Esse movimento evidencia a sensibilidade do setor automotivo as alteragdes no regime tarifario,
especialmente no que se refere a sua capacidade de atrair capital produtivo em um ambiente de
maior concorréncia externa. Por outro lado, a contragdo na demanda por insumos e fatores
produtivos seria representada pela redugcdo nas fungdes de demanda derivadas das firmas,
implicando menor utilizacdo de recursos e, consequentemente, diminuicdo da participagdo
relativa dos custos fixos no processo produtivo. Esse mecanismo de minimizacao de custos,
caracteristico da estrutura do modelo, contribuiria para a redu¢do do custo médio do setor. A
dindmica observada sugere um processo de ajuste estrutural endoégeno, no qual o setor
automotivo buscaria maior eficiéncia diante das novas condigdes de mercado, ainda que a custa

de uma retragdo inicial em sua operagao. No ambito do fluxo comercial, observar-se-ia uma
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assimetria entre importagdes € exportacdes no setor automotivo. As simulag¢des indicariam um
aumento expressivo na participacdo de produtos importados, com crescimento de 9,16%,
enquanto as exportacdes permaneceriam praticamente estaveis, com variagcdo de apenas 0,37%.
Esse resultado evidenciaria uma maior vulnerabilidade do setor a concorréncia externa,

refletindo o impacto da liberalizacao tarifaria sobre o equilibrio comercial.

Esses resultados reforgam a complexidade dos efeitos das politicas tarifarias sobre setores
estratégicos como o automotivo, ao evidenciar que os impactos nao se limitariam a produgao e
ao consumo, mas se estenderiam a alocacdo de fatores, a rentabilidade do capital e a estrutura
de custos, com implicagdes relevantes para o planejamento de politicas industriais de longo

prazo.

No cenario C2, caracterizado pela elevagdo das tarifas de importagdo no setor automotivo,
observar-se-ia um aumento inicial na produgdo doméstica de veiculos (23,09% em 2040),
impulsionado pela protecdo comercial. Esse estimulo a industria nacional geraria efeitos
positivos de curto prazo sobre a demanda por insumos e fatores primarios, como capital e
trabalho, elevando seus precos relativos. A maior rentabilidade do capital no setor automotivo
resultaria em elevagdo das taxas de retorno, incentivando o investimento produtivo (26,28%)
ao longo do tempo. Contudo, esse crescimento ocorreria de forma concentrada, beneficiando
principalmente os segmentos diretamente protegidos, como a industria automobilistica e seus
fornecedores imediatos. A maior demanda por insumos e fatores produtivos elevaria a parcela
de custos fixos, pressionando o custo médio do setor. Além disso, o aumento da protecao
tarifaria reduziria a concorréncia externa, o que poderia desestimular ganhos de eficiéncia e

inovagao no médio e longo prazo (ver Tabela 13).

No comércio exterior, o cendrio C2 apresentaria uma retragdo na penetragdo de produtos
importados, com queda de (—100,57%), e nas exportagdes de (—10,82%), refletindo o efeito da
protecdo sobre a balanca comercial do setor. Apesar do ganho inicial de participa¢dao do
mercado interno pela industria nacional, a redugdo da competitividade internacional limitaria o
potencial de expansdo das exportagdes, especialmente em segmentos de média e baixa
intensidade tecnoldgica. Esses resultados reforgariam os limites das politicas protecionistas
como estratégia de estimulo ao setor automotivo, especialmente quando desconsiderassem os

efeitos intersetoriais € macroecondmicos mais amplos.
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Tabela 12 - Efeitos projetados sobre o setor automotivo
(desvio % acumulado relativo ao cendrio base — anos selecionados)

C1: Eliminacdo da tarifa de importagdo C2: Protecionismo
Variaveis (0%) (35%)
2015 —2030 2015 —2040 2015 —2030 2015 — 2040
Nivel de Atividade (VA) -0,32 -0,89 11,60 23,09
S .
VanagaoNA) no VBP, excluindo -0.46 145 17,78 45,65
Exportacao
Custo total da industria mais 037 1,05 14,44 33.10
1mpostos
Prego médio da produgao/total de 20,05 0.16 2,55 $.13
insumos do setor
Renda do capital por setor -0,12 -0,07 3,70 1,53
Composto de fator primario -0,32 -0,89 11,60 23,09
Estoque de capital -0.25 -0,84 9,43 2236
Investimento do setor -0,65 -1,18 24,05 26,28
Taxa de cresmmfznto bruto QO capital 039 035 1335 3.20
por setor (Investimento/capital)
Exportacao do produto 0,14 0,37 -3,35 -10,82
Importag¢ao do produto 2,80 9,16 -59,13 -100,57
Produgédo de bens para o mercado 0,45 135 14,75 34.91

doméstico

Fonte: Resultados da pesquisa.

5.2 Resultados intersetoriais

A secdo anterior analisou os efeitos das politicas de assisténcia efetiva aplicadas a industria
automobilistica, bem como os principais determinantes do nivel da Medida de Assisténcia
Efetiva (MAE) para o setor. Como extensdo dessa andlise, torna-se pertinente examinar os
impactos dessas politicas sobre os demais segmentos da economia. Esta secdo, portanto,
apresenta os efeitos da elevagdo da tarifa de importacao de veiculos para 35% e da reducao
tarifaria aplicada ao setor automobilistico, considerando seus desdobramentos intersetoriais. A
industria automobilistica, por sua estrutura produtiva, demanda insumos de diversos setores a
montante e possui uma cadeia de valor extensa. Simultaneamente, fornece servigos e produtos
a jusante, especialmente no pos-venda e na reposi¢cdo de pecas. Os efeitos da politica variam
conforme o grau de integracdo dos setores com a cadeia automotiva e com os fornecedores de
componentes. A seguir, sdo apresentados os impactos observados em setores selecionados, com

base nas interdependéncias produtivas identificadas.

A Tabela 14 apresenta os efeitos projetados sobre a produgdo nos trés principais setores da
economia — Agropecudria, Industria e Servicos — com base nas simulac¢des dos cendrios C1
- liberalizagdo do mercado (tarifa de importacao 0%) e C2 - mercado protecionista (35%), os

quais incorporam choques nas politicas de assisténcia efetiva vinculadas as importacdes no
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setor automotivo. Os resultados indicam tendéncias opostas entre os cenarios: o C1 promoveria
expansdo da atividade industrial, com destaque para o segmento de fabricacdo de veiculos
automotores, enquanto o C2 geraria trajetéria de desaceleracdo produtiva. No cenério Cl1, o
crescimento se estenderia aos fornecedores de insumos € componentes industriais, além de
setores com elevada integragdo a cadeia automotiva, incluindo servicos que se beneficiariam
de efeitos indiretos, como os relacionados a logistica. Por outro lado, o cenério C2 geraria um
aumento marginal da atividade produtiva até 2030, seguido por retracao até¢ 2040, com queda
acumulada de (-3,36%) ao final do periodo. Esse desempenho negativo afetaria especialmente
o setor de servicos, com destaque para o ano de 2037, quando a producdo industrial se
posicionaria abaixo da de servicos. A retirada das assisténcias tarifarias, conforme modelado,
favoreceria a expansao da producao industrial, com variagao positiva na produgao da industria
de transformacao de alta intensidade tecnologica de 0,07% em 2040 (longo prazo). No entanto,
mesmo que o nivel de atividade do setor automotivo se reduzisse em —0,89%, a estrutura
produtiva tenderia a se fortalecer no longo prazo. Isso ocorreria porque as demais cadeias de
fornecimento se expandiriam no mercado doméstico, com exce¢do do setor de pecas (—0,29%),
cuja dependéncia de insumos importados limita sua capacidade de ajuste. Essa dindmica reflete
o mecanismo de substituicdo intersetorial enddégeno ao modelo, no qual a retragdo inicial ¢
compensada pela expansdo de setores complementares. As demais, como Maéquinas e
Equipamentos, elevariam 0,9%, Produtos de Metal 0,02%, e todos os outros setores cresceriam
no longo prazo. Em contraste, a intensificacdo da assisténcia ao setor resultaria em retragdo da
atividade industrial, e todos os setores da industria de transformacao cairiam, sobretudo Refino

de Petréleo (-6,85%) e Biocombustiveis (—6,19%) (ver Apéndice B).

Os impactos sobre o setor agropecudrio variam conforme a configuracdo das politicas
simuladas. No cendrio C2, observar-se-ia uma trajetdria continua de retragdo ao longo do
periodo analisado, atribuida a alocacdo de recursos na atividade industrial. Esse deslocamento
de recursos geraria redistribuicdo da renda disponivel, direcionando o consumo para outros
bens, o que atenuaria parcialmente a queda do setor agropecuario, embora o resultado no final
do periodo permanecesse negativo, com recuo de (—2,88%) em 2040. Em contraste, o cenario
C1 incorporaria ganhos de eficiéncia que impulsionariam a produ¢do de veiculos automotores
com o aumento da atividade agregada de outras cadeias, promovendo a aceleragao da atividade
industrial como um todo. Esse dinamismo do nivel de atividade (valor agregado) na economia
se daria pela cadeia longa do setor automotivo e repercutiria positivamente em setores

associados, incluindo o agropecuario, por meio do aumento da demanda por biocombustiveis,
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especialmente o etanol. Considerando que parcela significativa da frota brasileira ¢ composta
por veiculos com tecnologia flex fuel, aptos a operar com etanol, o crescimento da produgao
automotiva favoreceria a expansao do setor agricola voltado a produ¢ao de biomassa energética,
derivado dos residuos agricolas como o bagaco da cana-de-agtiicar. Em 2025, o etanol mantém
papel relevante na matriz de transporte nacional, apoiado por politicas publicas de incentivo
aos biocombustiveis. Cerca de 85% da frota de veiculos leves é composta por modelos flex,
embora apenas cerca de 30% utilizem etanol como combustivel predominante, em razao da
sensibilidade aos precos relativos € a menor autonomia em comparagao a gasolina. A elevacao
da mistura obrigatoria de etanol na gasolina de 27% para 30%, conforme previsto no Plano
Nacional de Energia 2050, refor¢a o compromisso com a descarboniza¢do do setor de
transportes (EMPRESA DE PESQUISA ENERGETICA — EPE, 2020). Os efeitos distributivos
entre os segmentos econdmicos, portanto, estariam diretamente condicionados a estrutura

tarifaria adotada em cada cendrio (Tabela 14).

Assim, a Tabela 14 sintetiza os impactos das politicas simuladas sobre producdo e emprego,
com base na agregacdo de trés setores econdmicos no modelo, como supracitados. Os resultados
sdo apresentados em dois recortes temporais: o intervalo correspondente ao periodo de

implementagdo das politicas (2025-2030) e o horizonte completo da projecao (2025-2040).

No instrumento de politica simulado no C2, a producdo e o emprego no setor agropecuario
seriam negativamente impactados tanto no curto quanto no longo prazo. Esse resultado
decorreria do aumento dos custos internos, especialmente relacionados a aquisi¢cao de veiculos
de transporte e a logistica de escoamento da produgao, o que comprometeria a competitividade
dos produtos agropecudarios no mercado internacional e reduziria as exportacdes. A exce¢ao
ocorreria no cenario C1, que preve a eliminacao da tarifa de importagdo. Nesse caso, a produgdo
agropecuaria teria um crescimento de 0,04% no longo prazo, impulsionado pela reducao dos
custos e pela expansao das exportagdes. Além disso, geraria efeito positivo sobre o emprego no

setor, com variagdes de 0,01% no curto prazo e 0,04% no longo prazo

A politica de oneracdo da industria automobilistica por meio de ajuste fiscal (C2) geraria
impactos negativos sobre a producdo e o emprego industrial, especialmente no longo prazo. No
curto prazo, a produgdo apresentaria um leve estimulo (0,08%), porém sem sustentacdo ao
longo do tempo (-3,26%). A industria brasileira, particularmente o setor automotivo, ¢ marcada
por elevada intensidade de capital, o que favorece ganhos de produtividade. Além disso, esse

setor tende a oferecer empregos mais estaveis e qualificados em comparagcdo aos demais
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segmentos da economia (MESSA, 2015). No entanto, a oneragdo de um segmento com forte
economia de escala e ampla cadeia produtiva, como o automotivo, desencadearia efeitos
adversos que se propagariam por toda a estrutura industrial, comprometendo seu desempenho
no horizonte de longo prazo. O efeito contrario ocorreria no cenario de desoneracao do setor
automotivo, por meio da eliminagdo da tarifa de importagdo (C1), observar-se-ia um efeito
positivo sobre a producdo (0,01%) e o emprego industrial (0,01%), tanto no curto prazo quanto
no longo prazo. Esse estimulo beneficiaria diretamente a industria automobilistica e, de forma
indireta, os segmentos vinculados a sua cadeia produtiva, especialmente o setor de autopegas.
O impacto se estenderia a industria como um todo, em razao dos efeitos de transbordamento

gerados pela integragdo setorial e pelas interdependéncias produtivas (Tabela 14).

O setor de servicos, caracterizado por alta intensidade de trabalho (Trabalho/Produgao de 0,68%
no C1- de eliminagdo de tarifa, e no C2 — protecionista Trabalho/Produgdo de 0,46%, em 2030)
— especialmente em atividades como pos-venda de oficinas, vendas em concessionarias,
logistica e servicos correlatos — apresentaria desempenho positivo em termos de producao e
emprego em praticamente todas as politicas simuladas, tanto no curto quanto no longo prazo.
A excegdo ocorre no cenario protecionista (C2), em que a produgdo do setor apresentaria
reducdo em ambos os periodos (-0,52%; -3,11%). O emprego, embora teria retragdo no curto
prazo (-0,24%), registraria crescimento no longo prazo (0,06%), reflexo da reativagdo da
demanda doméstica impulsionada pela industria no curto prazo. Em contraste, os demais setores
econdmicos apresentariam retragdo sob o cendrio C2. Esse resultado estd possivelmente
relacionado a queda na demanda do setor automotivo, cuja producao ¢ afetada negativamente
por elevagdo nos niveis de pregos (efeito-preco). As vendas externas € o consumo privado sao
os componentes mais impactados, indicando maior sensibilidade desses canais as variagdes

relativas de pregos e consequente ajuste nos padrdes de consumo (Tabela 14).

Os resultados demonstram que os impactos da politica de desoneragao tarifaria sobre produgao
e emprego sao de baixa intensidade, indicando ganhos marginais para a economia agregada. No
cenario C1, verifica-se expansao industrial e fortalecimento das cadeias complementares, ainda
que com variagdes percentuais reduzidas. Em contraste, o cenario C2 evidencia retragdo
acumulada, sobretudo em setores intensivos em insumos importados, como refino de petréleo
e biocombustiveis. A dinadmica intersetorial capturada pelo modelo revela que, embora a
politica tarifaria seja relevante para o setor automotivo, seus efeitos sobre a economia agregada

permanecem limitados, o que reforca a necessidade de cautela quanto a sua utilizagdo como
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instrumento de politica tarifaria, sobretudo na elevagdo da tarifa de importacdo para veiculos e

seus impactos intersetoriais.

Tabela 13 - Efeitos setoriais das politicas tarifarias (Var. %)

Produgdo
C1: Eliminacdo da tarifa de importagdo C2: Protecionismo
Setores (0%) (35%)
2025 - 2030 2025 — 2040 2025 - 2030 2025 — 2040

Agropecuaria 0,00 0,04 -0,20 -2,88
Industria -0,01 0,01 0,08 -3,26
Servigos 0,02 0,07 -0,52 -3,11

Emprego
Agropecudria 0,01 0,04 -0,46 -3,77
Industria 0,00 0,01 -0,25 -3,81
Servigos 0,01 0,02 -0,24 0,06

Fonte: Resultados da pesquisa.

Cabe destacar que o setor automotivo ¢ classificado pela Organizacdo para Cooperacdo e
Desenvolvimento Econdmico (OCDE) como de média-alta intensidade tecnologica, em razao
do elevado investimento em P&D, da incorporagdo de inovagdes em processos produtivos e da
difusdo tecnologica para outros segmentos industriais. Essa caracteristica torna o setor
particularmente sensivel a alteragdes tarifarias, uma vez que mudancas nos custos de
importagdo afetam diretamente sua competitividade e repercutem em cadeias intersetoriais,
como metalurgia, quimica, eletronica e servigos logisticos. Estudos apontam que a industria
automotiva exerce papel estratégico na economia, ndo apenas pela geracdo de empregos
qualificados, mas também pela capacidade de induzir ganhos de produtividade e efeito indiretos
tecnologicos em setores complementares (OCDE, 2011; MESSA, 2015). Nesse sentido, a
Figura 13 evidencia como diferentes configuracdes tarifarias — eliminagdo ou elevacao das
tarifas de importagdo — impactam o indicador de Medida de Assisténcia Efetiva (MAE),
reforgando a importancia de problematizar os efeitos da politica comercial sobre um setor

intensivo em tecnologia.

A Figura 13 apresenta uma analise dos efeitos das tarifas de importagdo sobre o indicador de
MAE, considerando os principais setores da economia agrupados por nivel de intensidade

tecnologica. A classificagdo tecnoldgica utilizada segue os critérios da OCDE. A figura ilustra
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como diferentes alteragdes tarifarias — especificamente, a eliminacdo e o aumento das tarifas

no setor automotivo — afetam o grau de assisténcia setorial.

Conforme ilustrado na Figura 13, a indutstria de transformagdo de média-alta intensidade
tecnologica apresentaria retracao na produgdo em todos os periodos sob a politica de eliminag¢ao
tarifaria (C1). Em contrapartida, a industria de alta intensidade tecnoldgica registraria ganhos
produtivos no curto, médio e longo (0,07%) prazos, impulsionados por sua maior capacidade
de absor¢ao tecnologica e ganhos de escala. A industria de média-baixa intensidade tecnologica
também se beneficiaria, especialmente em setores encadeados como o de autopecas, que
respondem positivamente a expansao da cadeia automotiva. Esses efeitos positivos reverberam
no setor de servigos, sobretudo nos segmentos de baixa intensidade tecnologica, como logistica
e pos-venda, estimulados tanto pelo transbordamento da atividade produtiva quanto pelo
aumento da renda gerado pela elevagdo da producao industrial. Tais padroes sdo consistentes
com os achados de Silva (2023), que destaca o papel das cadeias produtivas e da intensidade

tecnologica como determinantes dos impactos setoriais das politicas econdmicas.

No contexto da politica protecionista (C2), observa-se que a oneragdo impactaria negativamente
a producdo em todos os setores, independentemente da intensidade tecnologica. Os segmentos
mais afetados sdo a industria de transformac¢ao de média-baixa e de alta intensidade tecnologica.
Embora este ultimo possa, em principio, se beneficiar de medidas protecionistas, os efeitos
positivos ndo se sustentam no longo prazo, principalmente devido ao impacto adverso do efeito-
preco e a retragdo na demanda por bens durdveis, como veiculos automotores. As simulagdes
indicam que as maiores perdas se concentram nas vendas destinadas ao consumo privado,
evidenciando a elevada sensibilidade desse tipo de demanda as variagdes relativas de pregos. A
consequente reducdo na producdo e na demanda doméstica do setor automotivo repercutiria
negativamente sobre os demais setores, com destaque para os servigcos de baixa intensidade
tecnologica, intensivos em mao de obra. Em contrapartida, a industria de transformacao de
média-alta intensidade tecnoldgica apresenta crescimento no curto prazo. No entanto, esse
avanco desacelera ao longo do tempo, revelando limitacdes estruturais para sustentar ganhos
em setores dependentes de economias de escala, como o automotivo. Assim, mesmo os efeitos
iniciais positivos sdo anulados no longo prazo, comprometendo o desempenho agregado da

industria (Figura 13).
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Figura 10- Efeitos setoriais de producao por intensidade tecnoldgica (Var. %)
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Fonte: Resultados da pesquisa.

Nota: a classificag@o da intensidade tecnologica segue os critérios estabelecidos pela Organizagdo para a

Cooperacdo ¢ Desenvolvimento Econdmico (OCDE). Desvios % acumulados em relagdo ao cenario de
referéncia.

No que se refere as medidas de assisténcia efetiva (MAE) intersetoriais, a Tabela 15 apresenta
os indicadores de Assisténcia Bruta (ASB), Desincentivo (DSC) e Assisténcia Efetiva (AE)
relativos aos cinco setores econdmicos com maior € menor grau de AE. Além disso, sdo
expostos os indicadores de producdo (Valor Adicionado — VA), estoque de capital (Est. K),
investimento setorial (I) e emprego por setor (L). A andlise contempla o conjunto das atividades
econdmicas sob a vigéncia da politica tarifaria aplicada ao setor automotivo. A partir da
simula¢do da retirada gradual da tarifa de importacdo (aliquota 0% em 2040) a industria
automobilistica entre os anos de 2025 e 2040 (Cl1), observa-se uma tendéncia de redugao
acumulada na AE direcionada ao setor. Esse resultado sugeriria que a eliminacao das barreiras

tarifarias no setor automotivo impactaria o desempenho do setor, refletindo em uma menor
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protecado relativa frente aos demais segmentos da economia e menor nivel de VA (-0,9%). Isso
implicaria em menor I (—1,2%) e, consequentemente, geraria redugdo nos L (—0,9%) e no Est.
K (-0,8%). A magnitude dessa redu¢do variaria conforme o grau de dependéncia do setor em
relagdo as politicas de apoio, sendo mais acentuada nos segmentos com maior integragao a
cadeia automotiva, como o setor de pecas, que apresentaria reducgdo de (—6,6%) na AE, no VA,
no Est. K e no L (-0,3%, respectivamente), além de queda no I (—0,4%). No entanto, a maioria
dos demais setores teria efeito positivo sobre a economia, exceto os servicos de transporte
terrestre, aéreo e aquaviario, armazenamento ¢ outras atividades administrativas, que
apresentariam efeitos negativos no Est. K, no I e no L, em razdo do transbordamento da perda

de atividade economica do setor automotivo (ver Apéndice E).

A redistribui¢do dos niveis de assisténcia entre os diferentes setores econdmicos sugere uma
possivel reconfiguracdo da estrutura produtiva nacional, com implicagdes relevantes sobre o
emprego, a capacidade de inovacdo e o desempenho das exportagdes. A analise comparativa
entre os setores mais ¢ menos assistidos permite identificar quais atividades tendem a se
beneficiar ou a enfrentar maiores desafios diante do novo contexto de aliquota de importagao

nula para o setor automotivo.

Com base na metodologia de calculo da MAE, observa-se que o percentual de assisténcia tende
a ser proporcional ao valor bruto da producdo (VBP) de cada setor (ver Apéndice C). Essa
correlagdo € particularmente evidente no setor agricola, que apresentaria, ao final do periodo
analisado (2040), um indice de AE de 7,01%, o qual corresponderia a 1,1% da razdo entre
VA/VBP do grupo, e geraria 0,03 de L e 0,04% de 1. O setor de producao florestal, pesca e
aquicultura também apresentaria AE positiva, resultado da aplicacdo de tarifas de importagao.
No entanto, apesar de registrar uma participagdo expressiva nas exportacoes (3,73%), sua AE
seria inferior a do setor agricola. Essa diferenca poderia ser atribuida a estrutura produtiva e a
composicdo das exportacdes, que, embora relevantes (3,09%), ndo compensariam

integralmente os efeitos das tarifas (Tabela 15).

Na industria de transformacdo, destaca-se o setor de fabricacdo e refino de aglcar, que
apresentaria uma protecdo efetiva de 0,07%. Simultaneamente, esse setor possui uma razao
VA/VBP de 7,05%, a maior entre os setores mais assistidos. Tal resultado evidencia o carater
anacronico da protecdo conferida ao setor sucroalcooleiro. Por sua vez, o setor de produtos de

madeira, com uma razao X/VBP de 2,91%, também apresentaria AE positiva. Esse desempenho
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reflete a elevada sensibilidade do setor aos instrumentos de apoio, em func¢do de sua estrutura

produtiva e do peso relativo na composi¢ao econdmica nacional (ver Apéndice C).

Entre os setores de servicos, destacam-se: comércio por atacado e varejo (3,12%), transporte
aquaviario (0,81%) e atividades de armazenamento, servigos auxiliares de transporte e correios
(0,53%), os quais também se beneficiariam, ainda que em menor escala, de mecanismos de

assisténcia (Tabela 15 — ver Apéndice E).

No que se refere aos setores menos beneficiados pelas politicas de apoio, observa-se que a
desoneracao tarifaria sobre as importacdes no setor automotivo (aliquota 0%) geraria impactos
negativos nos segmentos produtivos a ele encadeados. Entre os mais afetados, destaca-se o setor
de pecas automotivas, cuja AE atingiria (-6,56%) ao final do periodo analisado (2040), com
reducdes de VA e Est. K de (-0,29%), respectivamente, I de (-0,37%) e L de (-0,30%). Em
seguida, o setor de produtos de borracha e materiais plasticos — que inclui a fabricacdo de
pneus e acessorios utilizados como componentes de veiculos — apresentaria uma AE de (-
1,22%), %), no entanto, geraria indicadores positivos de VA, Est. K, I e L (respectivamente,
0,01%). O setor de maquinas e equipamentos mecanicos também seria negativamente
impactado, com indice de (-1,12%), no entanto, geraria VA, I e L de 0,09%, respectivamente.
Considerando conjuntamente esses trés setores € o proprio setor automotivo, verifica-se uma
tendéncia de AE decrescente, totalizando (-317,30%) em 2040, como resultado direto da
politica liberal de eliminacdo da tarifa de importagdo para veiculos. Esse cendrio evidencia a
vulnerabilidade dos setores industriais integrados a cadeia automotiva frente a abertura
comercial, sobretudo o setor de pecas automotivas (ver Apéndice E). Esse resultado converge
com evidéncias apresentadas em estudos de EGC, os quais demonstram que setores fortemente
integrados as cadeias globais de valor tendem a registrar perdas quando submetidos a choques
de abertura comercial. Tal vulnerabilidade decorre da dependéncia de insumos importados e da
limitada capacidade de substituicdo doméstica (HOSOE; GASAWA; HASHIMOTO, 2010;
MESSA, 2015).
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Tabela 14 - Os 5 mais e menos assistidos com a politica tarifaria do setor automobilistico

(Var. %)
C1: Eliminacdo da tarifa de importagdo
2040

Descrigao ASB DSC AE VA EstK I L

Agricultura, inclusive o apoio a agricultura e a pos-colheita 0,05 001 7,01 003 003 0,04 003
Comércio por atacado e varejo 0,06 -0,19 3,12 0,07 0,07 0,09 0,07
Transporte aquaviario -1,84 -1,29 081 -1,29 -1,76 -3,00 -1,98
Armazenamento, atividades auxiliares dos transportes e correio -0,12 0,24 0,553 025 -0,11 -0,22 -0,14
Transporte aéreo -0,02 0,06 0,10 0,11 -0,18 -0,33 -0,21
fabricacdo de produtos de minerais ndo metalicos -0,40 0,08 -0,64 0,10 0,10 0,11 0,10
Fabricag@o de produtos de metal, exceto maquinas e equipamentos -0,42 0,02 -0,69 0,06 0,06 0,07 0,06
Fabrica¢do de méaquinas e equipamentos mecanicos -0,40 0,07 -1,12 0,09 0,10 0,09 0,09
Fabricagdo de produtos de borracha e de material plastico -0,68 0,00 -1,22 0,01 001 0,01 0,01
Fabricaggo de pegas e acessorios para veiculos automotores -3,38 -0,32 -6,56 -0,29 -0,29 -0,37 -0,30

Fonte: Resultados da pesquisa.
Nota: desvios % acumulado em relagdo ao cendrio de referéncia.

A simulagdo da aplica¢do imediata de medidas de oneragdo tributéria (aliquota 35%) sobre
veiculos importados, no horizonte temporal de 2025 a 2040 (cenario C2), revela uma tendéncia
de elevagdo acumulada nos niveis de AE tanto para a industria automobilistica quanto para os
setores a ela encadeados (Tabela 16). Estima-se que esses segmentos apresentem AE superior
a 20%. Dentre os setores mais beneficiados destacam-se: a fabricagdo de maquinas e
equipamentos elétricos (377,72%), produtos téxteis (167,40%), pecas e acessorios para veiculos
automotores (45,31%), maquinas e equipamentos mecanicos (31,49%) e produtos de borracha

e material plastico (19,37%) (ver Apéndice F).

No caso da industria automobilistica, na geracdo de VA e L, observar-se-ia um crescimento de
23,1%, acompanhado por um aumento de 26,3% no I, justificado pela elevada AE ao setor
automotivo. No entanto, os demais setores da atividade econdmica seriam impactados
negativamente diante da elevada assisténcia destinada a industria automobilistica, de modo que
a maioria perderia VA e L. A exce¢do ocorreria no setor de pecas, que também se beneficiaria

da AE automotiva.

No setor de fabricagdo de maquinas e equipamentos elétricos, a AE elevada (377,72%) seria
justificada pelo diferencial entre a Assisténcia Efetivamente Paga e a tarifa de importagao sobre

insumos (AEP-TM), que atingiria 4,90%. J4 na fabrica¢do de produtos téxteis, a razio VA/VBP
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seria de 2,10%, enquanto o diferencial entre as tarifas (AEP-TM) corresponderia a 1,26% e as
exportagdes (X/VBP) representariam 0,91%, fatores que, combinados, explicariam o nivel

elevado de AE (ver Apéndice D).

No segmento de pegas e acessorios automotivos, a ASB de 17,02% superaria o DSC de 7,98%.
Entretanto, as exportagdes negativas (—4,29%) e o baixo indice de VA/VBP (0,39%)
reforgariam a sensibilidade do setor as medidas de apoio (ver Apéndice D). Apesar de
apresentar niveis positivos de VA (5,7%) e L (5,4%), os efeitos tenderiam a repercutir
negativamente sobre os demais setores da atividade economica. Por fim, os setores de
fabricacdo de maquinas e equipamentos mecanicos e de produtos de borracha e material plastico
apresentariam Assisténcias Efetivamente Pagas de 7,04% e 3,81%, respectivamente, o que
sustenta os elevados niveis de AE observados nesses segmentos, mas os efeitos tenderiam a ser

negativos no VA, I e, consequentemente, nos L (Tabela 16).

No cenario C2, que simula a aplicagdo imediata de medidas de oneracao tributaria sobre o setor
automotivo, observa-se uma tendéncia de redug¢do acumulada nos niveis de AE para
determinados setores, os quais passariam a apresentar valores negativos superiores a 20%. Entre
os mais impactados estariam: Agricultura (—680,6%), servicos de aluguéis ndo imobiliarios e
gestdo de ativos de propriedade intelectual (—52,77%), comércio por atacado e varejo (—
43,58%), transporte aquaviario (—39,39%) e atividades de armazenamento, servigos auxiliares

de transporte e correios (—26,87%) (Tabela 16 — Ver Apéndice F).

Esses resultados refletiriam os efeitos indiretos da reconfiguragdo tarifaria no setor automotivo
sobre o restante da estrutura econdmica. A agricultura, que no C1 figuraria entre os setores mais
beneficiados, tornar-se-ia 0 mais prejudicado no C2, em razdo de uma ASB negativa (-2,93%)
e de um DSC também negativo (—0,35%). O setor de Aluguéis ndo imobiliarios e gestdo de
ativos de propriedade intelectual apresentaria comportamento semelhante, com redugdes na
ASB (-2,95%) e no DSC (-3,4%) ao longo do periodo. Tal dindmica decorreria, em parte, das
contrapartidas concedidas a induastria automobilistica, como incentivos fiscais voltados ao

desenvolvimento de PD&I em plantas industriais nacionais.

Os setores de servigos sdao particularmente sensiveis ao chamado efeito transbordamento da
atividade econdmica automotiva. Embora pudessem apresentar ganhos no curto prazo,
decorrentes da expansdo inicial da produgdo, esses efeitos ndo se sustentariam no longo prazo

(SPRINGER, 2024).
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A adogdo de politicas protecionistas tenderia a elevar os custos de produgdo, impactando
diretamente o preco final dos veiculos e, por consequéncia, reduziria a demanda agregada. Essa
dinamica seria explicada pela alteracao nos precos relativos, que influenciaria as decisdes dos
agentes econdmicos e reorientaria a alocagdo de recursos entre os setores. Evidéncias
semelhantes sdo encontradas em estudos internacionais de ECG, como Boitier e Levy (2019),
que analisam o setor automotivo europeu e concluem que politicas protecionistas reduzem a

competitividade, elevam custos e geram efeitos negativos sobre a demanda e o emprego.

Tabela 15 - Os 5 mais e menos assistidos com a politica tarifaria do setor automobilistico

(Var. %)
C2: Protecionismo (35%)
2040

Descrigao ASB DSC AE VA Est.K 1
Fabricag@o de maquinas e equipamentos elétricos -4,1 -4,1 377,7 -58 -56 -10,0 -59
Fabricago de produtos téxteis -1,8 24 1674 -3,8 -3,77 -69 -4,1
Fabricaggo de pegas e acessorios para veiculos automotores 17,0 80 453 57 56 39 54
Fabricag¢@o de maquinas e equipamentos mecanicos -7,0 -6,1 31,5 -7,7 -6,8 -10,7 -8,8
Fabricagdo de produtos de borracha e de material plastico -0,1 -2,2 194 -3,6 -32 -65 -41
Armazenamento, atividades auxiliares dos transportes e correio 9,2 -13,0 -269 -13,8 52 10,7 6,9
Transporte aquaviario 136,5 67,2 -394 65,2 121,5 255,3 147,2
Comércio por atacado e varejo -1,3 58 -436 -32 -34 -6,7 -3,7
Aluguéis ndo-imobilidrios e gestdo de ativos de propriedade intelectual -3,0 -34 -528 -53 -4,0 -73 -45
Agricultura, inclusive o apoio a agricultura e a pos-colheita -29 -04 -680,6 -2,5 -29 -57 -3,1

Fonte: Resultados da pesquisa.
Nota: desvios % acumulado em relagdo ao cendrio de referéncia.

5.3 Resultados macroeconomicos

A Embora os cenarios C1 (eliminagdo das tarifas de importagdo para 0%) e C2 (elevagdo
tarifaria de 35%) tenham como foco exclusivo o setor automobilistico, seus efeitos se
disseminam de forma sistémica por toda a estrutura econdmica nacional. A andlise
desenvolvida na Se¢do 5.2 evidenciou que alteragcdes na politica tarifaria voltada a industria
automotiva nao se restringem aos limites setoriais, mas desencadeiam impactos intersetoriais,
afetando cadeias produtivas adjacentes e setores de servigos correlatos. A transicdo de um
regime tributdrio caracterizado pela oneragdo da aliquota de importagdo de veiculos — fixada
em 35% — para um modelo de desoneracdo do imposto de importacdo, adotado como

instrumento de politica tarifaria voltado a industria automobilistica, promove alteragoes
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significativas nos incentivos econdmicos entre os diversos setores produtivos. Essa mudanga
gera efeitos assimétricos sobre a estrutura produtiva, impactando de forma diferenciada a
geragao de emprego, a competitividade e o desempenho econdmico tanto do setor automotivo
quanto dos segmentos interligados ao longo de sua cadeia de valor, incluindo atividades a
montante e a jusante. Enquanto determinados segmentos se beneficiam da reconfiguracao
tarifaria, outros enfrentam retragdes em seus niveis de atividade econdmica, em fungdo da
redistribuicdo dos estimulos fiscais e comerciais. Dessa forma, esta se¢cdo apresenta os
resultados agregados da economia brasileira sob os dois regimes simulados, com o objetivo de
avaliar os efeitos macroecondmicos das politicas de apoio setorial e suas implicagdes sobre o

equilibrio produtivo nacional.

A Tabela 17 apresenta os desvios acumulados, em termos percentuais, decorrentes da aplicagao
das politicas de eliminagdo e de elevacao da tarifa de importagdo, considerando seus efeitos
sobre as variaveis macroeconomicas nacionais selecionadas. Entre essas variaveis, destacam-
se o PIB, o deflator do PIB, os fluxos comerciais, o valor agregado bruto (desagregado entre
capital e trabalho), o estoque de capital, o nivel de investimento, o consumo das familias e o
resultado fiscal do setor publico. A analise do comportamento desses agregados visa oferecer
uma compreensdo abrangente dos encadeamentos econOmicos gerados pelas distintas
configuragdes tarifarias. Conforme exposto na Secdo 4.1, os resultados refletem as diferencas
entre as variacdes observadas no cenario de referéncia e aquelas obtidas sob os regimes de

politica simulado.

As variagdes nas politicas tarifarias refletem diretamente o nivel de atividade dos diferentes
setores econdmicos, os quais respondem de forma heterogénea as mudangas nos incentivos
comerciais. Sob a politica de liberaliza¢do das importagdes de veiculos (cenario C1), implicaria
em uma expansao na produ¢do nao apenas do setor automobilistico, mas também dos setores
de servigos — que apresentariam elevada participagdo no Valor Bruto da Producdo (VBP)
nacional — e dos segmentos a montante da cadeia automotiva, como a industria de
transformagdo, especialmente o setor de autopegas. Em contrapartida, no cenario C2, que
contempla a elevagdo tarifaria, esses mesmos setores tenderiam a apresentar retracdo em sua

atividade econdmica (Tabela 17).

Consequentemente, os impactos sobre o Produto Interno Bruto (PIB) assumem dire¢des opostas
nos dois cendrios. No C1, a maior contribuigdo relativa dos setores de servigos, agropecudria e

industria de transformacao impulsionaria o crescimento agregado. Ja no C2, a oneragao tarifaria
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e os ajustes fiscais resultariam em efeitos negativos mais pronunciados sobre esses mesmos
setores, comprometendo sua participagdo na composi¢ao do produto. A Tabela 17 sintetiza os
efeitos dessas politicas sobre indicadores macroecondmicos selecionados, em dois horizontes
temporais distintos: médio prazo (variacdo acumulada até 2030) e longo prazo (variagdao

acumulada até 2040).

Tabela 16 - Efeitos sobre as principais variaveis macroecondmicos das politicas tarifarias

(Var. %)
C1: Eliminagéo da tarifa de C2: Protecionismo
Variaveis importacao (0%) (35%)
2025-2030 2025 —2040 2025 -2030 2025 —2040
PIB 0,02 0,09 -0,79 -4,96
Deflator do PIB -0,02 -0,11 0,72 4,37
Investimento total 0,08 0,23 -3,55 -15,76
Consumo das familias 0,03 0,11 -0,89 -5,03
Utilidade 0,04 0,16 -1,31 -7,57
Emprego nacional 0,01 0,02 -0,25 -0,68
Salario real 0,02 0,13 -0,59 -3,94
Estoque de capital 0,01 0,09 -0,49 -5,20
Renda total do governo -0,03 -0,11 0,56 -1,44
Receita tributaria -0,07 -0,21 1,43 -2,09
Termos de comércio 0,00 -0,04 0,13 3,27
Balanga comercial -0,11 -0,28 4,61 11,01
Exportagdes 0,00 0,04 -0,13 -3,27
Importagdes 0,11 0,31 -4,74 -14,28

Fonte: Resultados da pesquisa.
Nota: desvios % acumulados em relagdo ao cenario de referéncia.

Conforme os dados apresentados na Tabela 17, o cendrio C2 — caracterizado pela adogao de
barreiras comerciais com controle fiscal — apresentaria os impactos mais adversos sobre
variaveis macroecondmicas como PIB, investimentos, emprego, consumo das familias,
utilidade (proxy de bem-estar) e receita tributaria. Em contraste, o cenario C1 — baseado na
flexibilizacdo das tarifas de importagdo — promoveria elevacio moderada do PIB, com
variagoes de 0,02% no médio prazo e 0,09% no longo prazo. Esse crescimento se refletiria
positivamente na utilidade das familias, que aumentaria 0,16% no longo prazo e elevaria o

consumo em 0,11%, no mesmo periodo.

No CI, a expansdo da atividade econdmica ocorreria mesmo diante da redu¢do na receita
tributaria, que recuaria (-0,21%) no longo prazo, resultado esperado diante da desoneragdo
tarifaria e do ajuste fiscal. Ja no C2, os efeitos sdo predominantemente negativos em todas as

variaveis, com excecdo da receita tributaria no médio prazo, que apresentaria crescimento
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temporario. No entanto, esse aumento ndo se sustentaria no longo prazo, devido a retragdo da

atividade econdmica (Tabela 17).

Esses resultados evidenciam que os impactos da substitui¢do de um regime de oneragao por
desoneragdo variariam conforme a politica aplicada. O cendrio restritivo (C2) revela efeitos
majoritariamente negativos tanto para os consumidores quanto para o governo, especialmente
no que tange a geracao de emprego — frequentemente utilizada como justificativa para a

protecao da industria automobilistica (Tabela 17).

Adicionalmente, observa-se que os movimentos do PIB e do deflator do PIB seguem dire¢des
coerentes com a politica adotada. No C2, o aumento das tarifas de importagdo elevaria os
precgos, gerando inflagdo; no C1, a eliminacdo das aliquotas promoveria crescimento economico
e reducdo de precos, resultando em deflator negativo. Quanto ao fluxo comercial, o ClI
apresentaria aumento nas importagdes e exportagdes, embora com saldo negativo na balanca
comercial em ambos os horizontes temporais. Por outro lado, o C2 registraria queda acentuada

nas importagdes e exportacdes, com impacto negativo sobre o comércio exterior (Tabela 17).

Considerando ambos os cendrios, os resultados indicam que o cenario C2 comprometeria o
desempenho econdmico, com destaque para os efeitos sobre o emprego e a arrecadagdo
tributaria. Esses impactos refletiriam diretamente sobre o bem-estar das familias, evidenciado
pela queda no consumo e na utilidade, refor¢ando os limites da politica protecionista como

instrumento de estimulo a industria automobilistica (Tabela 17).

Os resultados obtidos refletem, em grande medida, realocagdes de recursos e efeitos
distributivos na economia no ambito do modelo. Nesse sentido, choques tarifarios tendem a
alterar precos relativos, provocando deslocamentos na alocagdo de fatores entre setores e
gerando impactos distributivos sobre renda e emprego. Conforme destacam Balistreri,
Rutherford e Hillberry (2011), os efeitos de politicas comerciais em modelos de Equilibrio
Geral Computavel manifestam-se sobretudo por meio da redistribui¢do de recursos e da
reorientacdo da producdo entre setores. De forma semelhante, Boitier e Levy (2019)
demonstram que, no setor automotivo europeu, politicas protecionistas elevam custos e
reduzem a competitividade, com impactos distributivos negativos sobre a demanda e o

emprego.

Com base nos resultados obtidos, a politica mais adequada ¢ a liberalizagao tarifaria (C1). Esse

regime promove expansao da atividade econdmica, melhora os indicadores de consumo e
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utilidade das familias e preserva a estabilidade fiscal. Em contraste, a elevagdo tarifaria (C2)
resulta em retracdo da atividade econdmica, redugdo da arrecadacio tributaria no longo prazo e
aumento relativo das despesas publicas, ndo configurando um instrumento eficaz de estimulo a

industria automobilistica.

No que se refere a arrecadacdo governamental em propor¢do ao PIB e as respectivas despesas
publicas, os efeitos sobre as varidveis fiscais do governo apresentariam trajetorias divergentes
entre os dois cenarios analisados. No cenario C1, observa-se uma maior contribui¢ao relativa
dos impostos, o que favoreceria o desempenho fiscal e impulsionaria o crescimento economico
agregado. Em contraste, o cenario C2, caracterizado por elevagdo tarifaria e medidas de ajuste
fiscal, acarretaria impactos negativos mais intensos sobre a arrecadacdo tributaria, além de
comprometer a capacidade de financiamento das despesas publicas. A Tabela 18 ilustra os
efeitos projetados sobre as finangas governamentais em dois horizontes temporais distintos:
médio prazo (com variagdo acumulada até 2030) e longo prazo (com variagdo acumulada até

2040), permitindo uma comparag¢do abrangente entre os cenarios simulados.

Tabela 17 - Efeitos das politicas tarifarias sobre o Governo (Var. %)

C1: Eliminagdo da tarifa de C2: Protecionismo
Variaveis importagdo (35%)
2015-2030 2015-2040 2015-2030 2015-2040

Taxa % do governo por educagdo e satde 793 738 729 772
doméstica/PIB ’ ’ ’ ’

Despesa do Governo/PIB 0,00 0,00 0,16 0,75
Impostos sobre a producio/PIB 0,01 0,04 -0,45 -2,64

Fonte: Resultados da pesquisa.

Nota: desvios %acumulados em relagdo ao cenario de referéncia.

Conforme a Tabela 18, observa-se que o cendrio de elevagdo da aliquota do II para indistria
automobilistica (C2) sob ajustes fiscais do governo nao resultaria em ganhos efetivos e
sustentaveis na atividade economica. Pelo contrario, os efeitos sdo predominantemente
negativos: a variacdo acumulada da receita tributdria proveniente da importacdo apresentaria
queda de (-0,45%) no médio prazo e de (-2,64%) ao final do horizonte de andlise, no longo
prazo. J& as despesas publicas, por sua vez, registrariam aumento no cendrio C2, com elevagao
de 0,16% em 2030 e de 0,75% em 2040. No tocante aos gastos com educacdo e saude, ndo se
verificaria varia¢do significativa ao longo do periodo estudado. A razdo entre os dispéndios
governamentais com esses setores € o PIB permaneceria relativamente estavel, situando-se em

7,29% em 2030 e em 7,72% em 2040. Quanto a intensidade de investimento em P&D na
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industria automotiva, os dados indicariam estabilidade, com variacdo marginal de 0,01 em 2025
para 0,02 em 2040, sugerindo baixa sensibilidade do setor as alteragdes no regime tributario de

importagao.

Por outro lado, o cenario C1, caracterizado por uma reducao tarifaria gradual na aquisicao de
veiculos acompanhada de ajustes fiscais por parte do governo, resultaria em um aumento da
arrecadacdo tributéria, passando de 0,01% em 2030 para 0,04% em 2040. As despesas publicas,

nesse contexto, manter-se-iam relativamente estaveis, alinhadas a diretriz politica adotada.

Esses resultados indicam que, sob a oOtica fiscal, o governo apresentaria uma situagdo mais
favoravel no cenario C1, uma vez que, no cendrio C2, as despesas publicas aumentariam em
relacdo ao PIB e a arrecadacao tributaria se reduziria em fun¢do da desaceleragao da atividade
econdmica. Tal desaceleragdo se refletiria especialmente na industria de transformagdo, com
destaque para os setores encadeados a industria automotiva, como o segmento de autopegas e

o proprio setor de veiculos, sobretudo ao final do periodo analisado.

De maneira geral, os resultados indicam que a imposi¢do tarifaria sobre a aliquota de
importacdo, conforme delineado no cenario C2, comprometeria o desempenho
macroecondmico. Os efeitos adversos manifestam-se de forma mais acentuada sobre o nivel de
emprego, a arrecadagdo tributaria e os gastos publicos. Tais impactos repercutiriam diretamente
sobre o bem-estar das familias, evidenciado pela redugdo do consumo agregado e da utilidade
econOmica. Esses resultados reforcam as limitagdes da politica protecionista como instrumento
de estimulo a industria automobilistica, sugerindo que medidas dessa natureza podem gerar

efeitos colaterais negativos mais amplos do que os beneficios setoriais pretendidos.

A luz dos resultados, a politica mais eficiente e sustentavel ¢ a reducdo gradual das tarifas de
importacdo (C1), pois gera ganhos fiscais, preserva a estabilidade das despesas publicas e
minimiza os efeitos adversos sobre emprego, consumo e bem-estar das familias. J& a politica
protecionista (C2) compromete o desempenho macroeconémico e ndo se mostra eficaz como

instrumento de estimulo a indistria automobilistica.



142

6 CONSIDERACOES FINAIS

A industria automotiva brasileira consolidou-se, desde meados do século XX, como um setor
estratégico da economia nacional, intensivo em mao de obra e articulado a uma ampla rede de
fornecedores e servicos, o que lhe confere centralidade nos debates sobre desenvolvimento,
inovagao e sustentabilidade (ORSATO; WELLS, 2007). Sua relevancia transcende a fabricagao
de veiculos, integrando cadeias de maquinas, equipamentos, componentes eletronicos e
produtos siderurgicos, além de servicos relacionados ao uso e manutengdo. Essa caracteristica
explica sua recorrente inclusao em politicas industriais € medidas anticiclicas, como o Inovar-
Auto, o Rota 2030 e, mais recentemente, o Mover (2024), voltados a preservagdo de empregos,

estimulo a capacidade instalada e promoc¢ao da inovagao tecnologica (BRASIL, 2024).

Apesar da continuidade desses programas, ainda sdo escassos os estudos que avaliem de forma
integrada seus efeitos sobre a estrutura produtiva e o bem-estar economico. Nesse contexto, a
mensuracao da assisténcia e prote¢ao efetiva aos setores econdmicos emerge como instrumento
analitico indispensavel para orientar decisdes governamentais. Embora estudos sobre tarifas
comerciais tenham se intensificado desde os anos 1960, com avangos metodoldgicos mais
robustos a partir dos anos 2000, o Brasil ainda apresenta limitacdes quanto a regularidade e a
aplicagdo pratica desses indicadores, como demonstra a adaptacdo da Taxa Efetiva de Prote¢ao

australiana ao caso brasileiro realizada por Oliveira et al. (2018).

Para suprir essa lacuna, esta pesquisa desenvolveu metodologicamente um maddulo tedrico da
Medida de Assisténcia Efetiva (MAE) dentro do modelo de Equilibrio Geral Computéavel
(Brazilian Intersectoral Model with Recursive Dynamic (BIM-RD) — BETARELLI JUNIOR et
al., 2015;2021). Essa inovacdo representa uma contribui¢ao relevante para a literatura empirica,
pois amplia a capacidade analitica do modelo ao integrar fundamentos tedricos e métricas
aplicadas ao contexto brasileiro. A incorporagdo da MAE ao BIM-RD permite avaliar com
maior precisao os efeitos distributivos e intersetoriais das tarifas de importagao, configurando-
se como ferramenta metodoldgica inédita e Util para a formulagdo de politicas publicas mais
consistentes e alinhadas as necessidades de competitividade e sustentabilidade do setor

automotivo.

Os resultados mostraram que o cenario de desoneragdo gradual (C1), com tarifa de importacao
nula entre 2025 e 2040 no setor automotivo, implicaria em uma reducao progressiva nos niveis
de Assisténcia Efetiva (AE), com reducdo moderada no curto prazo (0,15) e negativo no longo

prazo (-0,17), antes e depois da politica tarifaria. Essa politica reduziria os custos sobre veiculos
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estrangeiros, intensificaria a concorréncia e promoveria a adaptacdo da industria nacional as
novas condi¢des de mercado. Embora implicasse queda na arrecadagdo (-0,21%), favoreceria a
competitividade estrutural e a inser¢do internacional do setor. Em termos produtivos, o C1
provocaria retracao inicial da atividade industrial (-0,89%) e dos investimentos (-1,18%), mas
ampliaria a participag@o de produtos importados (9,16%) e estimularia setores complementares,
como servicos (+0,07%) e agropecuaria (+0,04%). Os biocombustiveis assumiriam papel
estratégico, registrando acréscimos de 0,12% no valor adicionado, 0,20% nos investimentos ¢

0,13% no nivel de emprego em 2040.

Em contraste, o cendrio de oneragdo imediata (C2), com aliquota de 35% no segmento,
resultaria em aumentos nos indicadores de AE, de 0,13, antes, para 2,56, depois da politica
tarifaria em 2040. Essa politica estimularia a producdo (+11,60%) e os investimentos
(+24,05%) no médio prazo, mas acarretaria desincentivo produtivos (DSC de 10,19 para 25,35
apos politica tarifaria), elevacao dos precos (+8,93%) e retracdo das exportacdes (-10,82%) no
longo prazo. Os efeitos intersetoriais seriam igualmente negativos, com retragdo da industria (-
3,26%), dos servicos (-3,11%) e da agropecuaria (-2,88%) apds 2030, resultado da retracdo da
demanda no setor automotivo em funcdo da elevagdo dos precos (PEREIRA; RAMOS, 2025;
TOKARSKI, 2025).

Do ponto de vista fiscal, os cenarios também apresentaram trajetdrias opostas. No C1, a politica
de desoneracao tarifaria no setor automotivo implicaria em aumento moderado da arrecadagao
tributaria (+0,04%) e estabilidade das despesas publicas no longo prazo, evidenciando sua
viabilidade em termos de sustentabilidade das contas publicas. Ja no C2, a elevacdo da aliquota
no segmento resultaria em retracdo da arrecadacao (-2,64%) e incremento das despesas publicas
(+0,75%), comprometendo a eficiéncia fiscal e limitando os efeitos esperados sobre inovagao

e competitividade industrial.

Sob a otica macroecondmica, o cendrio C1 promoveria crescimento econdmico moderado
(+0,09%), expansao da produgdo, aumento do consumo das familias (+0,11%) e melhora nos
indicadores de bem-estar (+0,16%) no longo prazo. Ja o C2 comprometeria o desempenho
agregado da economia, com retracdes no PIB (-4,92%), nos investimentos (-14,76%), no
emprego (-0,68%) e no comércio exterior, confirmando que medidas protecionistas, ainda que
eficazes no curto prazo, tendem a limitar o dinamismo econdmico no longo prazo (HOSOE;

GASAWA; HASHIMOTO, 2010).
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Portanto, esta tese contribui para a literatura empirica ao propor e aplicar um moédulo tedrico da
MAE no modelo BIM-RD, ampliando a capacidade de analise dos efeitos tarifarios sobre a
estrutura produtiva e o bem-estar economico. Essa contribui¢ao metodologica permite maior
precisdo na avaliacdo dos impactos distributivos e intersetoriais, consolidando um avango

relevante para estudos aplicados em economia industrial e politica comercial.

Em conclusao, os objetivos da tese foram plenamente alcangados, ao evidenciar os impactos da
MAE e das tarifas de importagao no setor automotivo sobre a estrutura produtiva, o bem-estar
econdmico e a sustentabilidade fiscal. A analise permitiu discutir de forma clara as implicagdes
de politica tarifaria, destacando os trade-offs entre os cenarios analisados: C1) a desoneragao
da tarifa de importagdo para veiculos amplia a competitividade estrutural ¢ o bem-estar, mas
fragiliza a industria nacional e reduz a arrecadagdo; C2) ja a oneracao da tarifa de importacao
para veiculos protege empregos e produ¢do no curto prazo, mas gera custos elevados ao
consumidor, limita a inovagdo e compromete a sustentabilidade fiscal. Ao propor uma
metodologia inédita e aplicada ao contexto brasileiro, o trabalho oferece subsidios concretos
para que formuladores de politicas, academia e sociedade avancem em direcdo a um modelo de

desenvolvimento industrial sustentavel, competitivo e orientado por evidéncias.

Embora o estudo tenha se concentrado em medidas tarifarias de importagao aplicadas ao setor
automotivo, reconhece-se que ha espago para aprofundamentos futuros. A desagregacdo do
setor por tipo de tecnologia veicular, especialmente no caso dos veiculos eletrificados, abre
possibilidades de analises mais detalhadas sobre os impactos diferenciados das politicas
tarifarias. Da mesma forma, a incorporacdo de metas de descarboniza¢do e de politicas de
incentivo a inovagdo — como a redu¢do do Imposto sobre Produtos Industrializados (IPI)
voltado para P&D e os abatimentos via Contribui¢ao Social sobre o Lucro Liquido (CSLL) —
representa um caminho para fortalecer a competitividade tecnoldgica e ambiental da industria
nacional. Além disso, uma abordagem regionalizada poderia revelar dindmicas especificas da
politica tarifaria em diferentes contextos territoriais, permitindo compreender como
desigualdades regionais e vocagdes produtivas locais influenciam os efeitos das medidas de
protecdo ou abertura comercial. Esses aspectos, longe de serem limitacdes, devem ser
entendidos como contribuicdes a agenda de pesquisa, ampliando o escopo analitico e

oferecendo subsidios para o aprimoramento das estratégias de fomento a industria nacional.
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APENDICE A - Calculo das Medidas de Assisténcia Efetiva ao Setor (MAE;)), em
nivel e variacao

Etapa 1 — Tarifa ad valorem

O valor da produgdo bruta da industria i ¢ definido como: VBP(;y = MAKE(;); onde VBP ;) representa o valor
da produg@o bruta da industria i e MAKE _C (i) corresponde a produgao total dessa industria.

MAKE@D . om que MAKE (c, i)
MAKE ¢ (j)

¢ a produgdo do produto ¢ pela industria i. Essa relagdo ¢ utilizada para calcular a Assisténcia Efetiva Paga (AEP).

A participagdo do produto ¢ na produgdo da industria i ¢ dada por: JSHR1(c,i) =

De forma complementar, a participagdo da industria i na oferta total do produto ¢ é definida como:QSHR1(c,i) =

%’;@D; sendo MAKE _I(c) a produgdo total do produto ¢ por todas as industrias. Essa medida ¢ usada para
1(¢)

converter variaveis definidas por produto em variaveis definidas por industria.

Para identificar se ha tarifa positiva sobre determinado produto, define-se a variavel binaria: DTAR(c) =

{1' 5¢ VOTAR(C), > 0; onde VOTAR(c) € o valor da tarifa aplicada ao produto c.
0, caso contrario

O valor das importagdes mais tarifas ¢ dado por: wOimp(c) = x0imp(c) + pO(c,"imp"); em que x0imp(c)
representa a quantidade importada do produto ¢ e p0(c, "imp") o prego basico das importagdes.

O valor CIF das importagdes em moeda local ¢ expresso como: wOcif (c) = x0imp(c) + (¢ + pfOcif(c));
onde ¢ ¢ um paradmetro de ajuste e pfOcif (¢) o preco CIF ajustado do produto c.

100
ID01(VOTAR(c))
IDO1(VOTAR(c)) € uma fungdo de normalizacdo da tarifa e AVOTAR(c) representa a variagao ordinaria da tarifa
do produto c.

A variagiio percentual da receita tarifaria ¢é calculada por: wtar(c) = ( ) * AVOTAR(c) ; em que

A variacdo percentual da tarifa ad valorem ¢ definida como: wptp(c) = DTAR(c) * (Wtar(c) —
wOcif (C)) ; garantindo que a variagdo s6 ocorra quando a tarifa € positiva.

Por fim, a variaco ordindria da tarifa ad valorem é dada por: Aptp(c) = 0.01 * TARFRATE(c) * wptp(c);
onde TARFRATE (c) ¢ a taxa tarifaria ad valorem aplicada ao produto c.

Receita tarifaria Tarifa efetiva
100 wptp(c) = DTAR(c) * (wtar(c
wtar(c) = * AVOTAR(c) ptp(c) © .( ©)
ID01(VOTAR(c)) — wocif (c))

Etapa 2 — AEP (Assisténcia Efetiva Paga)

A taxa efetivamente paga pela industria i ¢ definida como a média ponderada das tarifas ad valorem aplicadas aos
produtos, ponderada pela participac¢do de cada produto na produgdo da industria. Formalmente, tem-se: AEP (i) =
YicecomyJSHR1(c,i) * TARFRATE(c); onde AEP(i) representa a taxa efetivamente paga, /JSHR1(c,i) é a

participag@o do produto ¢ na produgdo da industria i, e TARFRATE (c) corresponde a tarifa ad valorem aplicada
ao produto ¢, definida como: TARFRATE (¢) = %}I:((CC)) ; sendo VOCIF (c) o valor da tarifa e VOCIF (c) o valor
CIF das importagdes do produto c.

A variagio percentual da taxa efetivamente paga ¢ dada por: waep(i) = Y. e comy/SHR1(c,i) * wptp(c);

em que waep (i) representa a variagdo percentual da AEP ¢ wptp(c) a variagdo percentual da tarifa ad valorem
do produto c.
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De forma complementar, a variacio ordinaria da taxa efetivamente paga ¢ expressa como: Aaep(i) =
YicecomyJSHR1(c,i) * Aptp(c); onde Aaep(i) corresponde a variagdo ordinaria da AEP e Aptp(c) a variagio
ordindria da tarifa ad valorem.

Variacao percentual da AEP Variacao ordinaria da AEP
waep(i) = Z JSHR1(c,i) * wptp(c) Aaep(i) = Z JSHR1(c,i) * Aptp(c)
cECOM cECOM

Assim, o célculo da AEP permite avaliar o impacto efetivo das tarifas sobre cada industria, refletindo tanto o peso
relativo dos produtos em sua estrutura produtiva quanto as variagdes tarifarias aplicadas.

Etapa 3 — ASB (Assisténcia Bruta ao Setor)

O calculo da assisténcia bruta ao setor (ASB) parte da definigdo do valor das exporta¢des adquiridas pela inddstria.
Para cada produto c e industria i, tem-se: V4PURd(c,i) = QSHR1(c,i) * V4PUR(c); onde VAPURd(c,i) é o
valor das exportagdes do produto ¢ pela industria i, QSHR1(c,i) a participagdo da indastria na oferta do produto
¢, e V4PUR(c) o valor total das exportagdes do produto c.

O valor total das exportagdes por industria é obtido pela soma: VAPURc iy = X(cecomy VAPURA(c, D).
Assim, o valor da produgdo bruta da industria excluindo exportagdes é: VBPyy = VBP¢y — VAPUR().
Define-se ainda o parametro poder da taxa efetivamente paga: PAEP(i) = AEP(i) + RATE; com RATE =1.

(vBPx(yy* AEP(D))
PAEP(i)
assisténcia bruta da industria i, VBP_X (i) o valor da produgao liquida de exportagdes, AEP (i) a taxa efetivamente

paga e PAEP (i) o poder da taxa efetivamente paga.

A assisténcia bruta ao setor ¢ entdo calculada como: ASB(i) = ; onde ASB(i) representa a

A variagdo ordindria do valor da produgdo liquida de exportagdes é: delvbp, ) = 0.01 x VBPcqy * wltot(i) —
0.01 * V4PUR(;) * w4i(i) e sua variagdo percentual: 0.01 * IDOl(VBPX(i)) * Wobpy ) = delvbp, .

A variagdo ordinaria do poder da taxa efetivamente paga é: delpaep(i) = [AEP(i) * 0.01 * waep(i) +
AEP(i) * delun2] + RATE = delun2 — PAEP(i) » delun2 e sua variagdo percentual: 0.01 *
IDO1(PAEP(i)) * wpaep(i) = delpaep(i).

A variacgao percentual da assisténcia bruta ao setor é: wasb(i) = wvbp_x(i) + waep(i) — wpaep(i).

. o~ s . - ) .~ _ VBPx(D) , AEP (i)
Ja a variacdo ordinaria segue a regra de diferenciacdo total: AASB(i) = @razry " AAEP(Q) + THaEr@)
AVBPx(1).

Variacao percentual da ASB Variacao ordinaria da ASB
wash (i) = wubp, (i) + waep(i) . VBPx (i) .
. AASB(i) = ——————— * AAEP
— wpaep (i) © (1 + AEP(D))? * ®
AEP(i) AVBP.(i
—_— %
1 + AEP(D) x (D)

O célculo da ASB mede o impacto bruto das tarifas sobre cada industria, considerando a produgao liquida de
exportagdes e a taxa efetivamente paga. As equacdes de variagdo ordinaria e percentual permitem avaliar como
mudangas na estrutura tarifaria e na produgdo afetam a assisténcia recebida pelo setor.

Etapa 4 — DSP (Desincentivo ao Setor)

O desincentivo ao setor (DSP) corresponde a soma da receita tarifaria paga pelos usudrios (u) e da parcela dos
fluxos intermediarios que incorporam tarifas. Inicialmente, define-se a receita tarifaria dos usuarios como:
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VTARDEMic;y = YicecomyVTARDEM(c,i); onde VTARDEM(c,u) representa a receita tarifiria sobre as
importagdes do produto ¢ pelo usudrio u, e VTARDEM i (;y € a receita tarifaria agregada por industria i.

o valor basico das importacdes por usuario é dado por: VOIMPU (c,u) =
V1BAS(c,”imp”,i) (para indistria i) com extensdes para outros usudarios: investimento, familias, governo e
estoques (exceto exportagdo= 0). O valor das importagdes liquidas de tarifas é: V1CIF (c,u) = VOIMPU (c,u) —

VTARDEM (c, ) ¢ a tarifa ad valorem aplicada é: PTP(c,u) = ——ARDEM(c)
ID01(V1CIF(cu))
1,se VTARDEM (c,u) > 0

Definindo ainda a variavel binaria: DTARU (¢) = { 0 caso contrario

A variagdo ordindria da receita tarifaria por usuario é: delVOTARu(c,u) = 0.01 * VTARDEM((c,u) *
[x0impu(c,uw) + pfOcif(c) + @]+ 0.01 *x VOIMPU(c,u) * tOimp(c)

s . o . . 100
A variagdo percentual da receita tarifaria do produto ¢ pelo usuario u é: wtaru(c,u) = (——————= *
ID01(VTARDEM (c,u))

AVTARDEM (c,u) ; em que IDO1(VTARDEM(c,u)) é uma fungdo de normalizagdo da tarifa efetivamente
arrecadada sobre as importagdes e AVTARDEM (c,w) representa a variagdo ordinaria da receita tariféria.

O célculo do DSP envolve também os fluxos intermedidrios com margens. Define-se: UDOM(c,i) =
V1BAS(c,”Dom”,i) + SMcs,i); onde SMcg. ;) representa as margens totais. O poder da tarifa ad valorem é:
PPTP(c,i) = PTP(c,i) + 1.

[PTP(c,i)* UDOM(c,i)]

A primeira parcela do DSP é: PART1D(c,i) = PPTP(El)

Yicecomy PART1D(c,i).

¢ sua agregagdo por industria: PART 1Dy =

A segunda parcela ¢ a soma da receita tarifaria: PART2D ¢y = X(cecomy VTARDEM(c,i).
Assim, o desincentivo ao setor ¢ definido como: DS(i) = Y. ¢ com PARTI1D(c,i) + PART2D(i)

A variagdo ordinaria do DSP ¢é: delds(i) = APART1D.;) + AVOTARu.; e a variagdo percentual

. delds(i

correspondente: wds (i) = —() .
0.01x1D01(DS())

O DSP mede o impacto negativo das tarifas sobre cada setor, combinando a receita tarifaria paga pelos usudrios e

os fluxos intermediarios que incorporam tarifas. As equacdes de variag@o ordindria e percentual permitem avaliar

como mudangas nas tarifas ¢ nos fluxos de importagdo afetam o nivel de desincentivo enfrentado pelas industrias.

Variacao ordinaria do DSP Variacio percentual do DSP

. . . ADS (i)
ADS (i) = APART1D.(i) + AVOTARu.(i ) = — -
@ c@® <@ wds (i) 0.01 + DS(D)

Etapa 5 — AE; (Assisténcia Efetiva ao Setor)

A assisténcia efetiva ao setor (AE; ) ¢ definida como a diferenga entre a assisténcia bruta (ASB) e o desincentivo
ao setor (DS), ponderada pelo valor da produgao liquida de tarifas e importagdes. Para identificar os setores com

. . . o . 1,seDS(i) > 0
desincentivo positivo, utiliza-se: IDDS (i) = { © .
0, caso contrario

O valor da producio liquida de tarifas e importagdes é dado por: VALC(i) = VBP¢qy — Xicecom) [% -

Yicecomy VIBAS(c,”Imp”,i); onde VBP((; ¢ o valor da producdo bruta da industria i, UDOM (c, i) representa
os fluxos intermediarios domésticos com margens, PPTP(c,i) é o poder da tarifa ad valorem, e
V1BAS(c,”Imp”, i) corresponde ao valor basico das importagdes pela inddstria.

Assim, a assisténcia efetiva é definida como: AE (i) = IDDS(i) * [w .

VALC(i)
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A variagdo ordinaria da primeira parcela (PARTIA) é: APART1la(c,i) = 0.01 = IDO1 (%)
wpartla(c,i); onde wpartla(c,i) representa a variagdo percentual de %.

A variagdo ordindria da segunda parcela (PART2A) é: APART2a(c,i) = 0.01 * V1BAS(c,”Imp”,i) *
[p0(c,”dom”) + x1(c,”imp”,i)] e sua variagdo percentual: 0.01 =* (VlBAS(c, "Imp”, i)) * wpart2a(c,i) =
APART2a(c, ).

A variagdo ordinaria do valor liquido (VALC(i)) ¢é: AVALC(i) = 0.01 * VBP ) * wltot(i) —
Y. APART1a(c,i) — Y, APART2a(c,i) e sua variagdo percentual: 0.01 * (VALC(i)) * wvalc(i) =
delvalc(i).

A variag8o ordinaria da diferenga entre ASB e DS é: Aasbds(i) = Aasb(i) — Ads(i) e sua variagfo percentual:
0.01 * (ASB(i) — DS(i)) * wasbds(i) = Aasbds(i).

Por fim, a variagdo percentual da assisténcia efetiva é: wae(i) = IDDS(i) * [wasbds(i) — wvalc(i)] e a
variagdo ordinaria: AAE (i) = 0.01 * AE(i) * wae(i).

ASB(i)-DS(i)

Seja: AE(i) = VALC@)

1
VALC(D))

1
VALC(Q)

ASB(i) — DS(i)
VALC(i)?

Entdo: AAE(iQ) = * AASB(i) — * ADS(i) — * AVALC(Q)

A AE; mede o impacto liquido das tarifas sobre cada setor, considerando simultaneamente a assisténcia bruta
recebida e o desincentivo imposto pelas tarifas. O denominador VALC (i) garante que o céalculo seja proporcional
ao valor da produgéo liquida de tarifas e importagdes. As equagdes de variacdo ordinaria e percentual permitem
avaliar como mudangas na estrutura tarifaria e nos fluxos de comércio afetam a assisténcia efetiva, sendo
fundamentais para medir o efeito liquido da politica comercial sobre cada industria.

Variacio percentual da AE; Variacao ordinaria da AE;
wae(i) = IDDS(i) * (wasbds (i) AAE (i) = 0,01 = AE (i) * wae(i)
— wvalc(i))

Etapa 6 — Compras Governamentais e Intensidade em P&D

Nesta etapa, sdo calculados indicadores relacionados ao valor das compras governamentais em educagdo e saude,
bem como a intensidade de P&D em relagédo ao PIB.

O valor das compras governamentais em educagio e saude é definido como: EDUV5PUR (c¢) = V5PUR(c,Dom);
onde EDUV5PUR (c) representa o valor das compras governamentais domésticas do produto ¢ pertencente ao
conjunto de educagdo e saude.

A taxa percentual dessas compras em relagdo ao PIB é dada por: EDUPUBRAT (c¢) = % * 100; em que
VOGDPEXP corresponde ao valor do PIB a precos de mercado.
A intensidade de P&D na economia ¢ calculada como: RDINTT = ZieinpVZTOT(KCH 100; onde

VOGDPEXP
V2TOT (i,"KC") representa o total de dispéndios em capital de conhecimento (knowledge capital) pela industria

1.

V2TOT (i,KC)
VOGDPEXP

De forma complementar, a intensidade de P&D por industria é definida como: RDT (i) = * 100.

Essas medidas permitem avaliar a participacdo relativa das compras governamentais em educagao e saude no PIB,
bem como a intensidade de P&D tanto na economia como um todo quanto em cada industria. O indicador
EDUPUBRAT (c) mostra a propor¢do do gasto publico em setores sociais estratégicos, enquanto RDINTT e
RDT (i) capturam o esfor¢o de inovagdo e desenvolvimento tecnoldgico em relagdo ao PIB.
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Valor das compras governamentais em educacéo e
satde
EDUVS5PUR (c¢) = V5PUR(c,Dom)

Intensidade agregada em P&D
YiempV2TOT(i,"KC")
*

RDINTT = VOGDPEXP

100

Participacido das compras piblicas em
educacio/satude no PIB

EDUVSPUR(c)

Intensidade setorial em P&D
] V2TOT (i,KC)
RDT(Q) = ————*

VOGDPEXP 100
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Quadro Resumo MAE
Medida Sigla Cilculo das MAEP Variavel MAEP (%) Varidvel MAEP (nivel- Var. RS milhdes)
VBP;-&; wvbp_x  =—=p Variagiio % nz VBP, excluindo Exportagio delvbp_xe===% Variagio RS na VBP, excluindo Exportacio
Assisténcia Bruta ao Setor (4B]) |—p ABJ,' - tj lg—]wash b T ;_ ‘ ) ) portas delasb o S f S portas
1+ waep = Variagdo % na Aliquota Efetivamente Paga (AEP) delaep = Variagéio RS na Aliquota Efetivamente Paga (AEP)
C Parte 1: wpartld c Variagio % em PARTEL por ind por 1 (DS delPARTId ¢ Variacdo R$ em PARTE1 por ind por 1 (DS
Desincentivo ao Setor (D) —, DI, :Zl’,—' - ZI,,..‘-!‘, — wds P L = i coe . F . -.p fD ) e = i . ) P . __p (D )
"1+t s Part2:wtani_c == Variagio % na receita tarifaria por i delVOTARu_c E===p Variagio RS na receita tarifaria por i
AB, =-DI AB,=DI - . i o
- i _ [} Numerador: wasbds ===y Variagio % em EASB({) - DS(i delasbds e=———=p Variagio RS em EASB(i} - DS(i
Assisténcia Efetiva ao Setor (4Ej) —# Ag = VA — wae*[ ge0 ® ® delae { £ ® ®

V&‘P.—El—f-'r— -Tu

Denominador: wvale &= Variagio % em VBP_C menos Parte 1 e Parte 2

delvale ==Y Variagio RS em VBP_C menos Parte 1 e Parte

Fonte: Elaboragao propria.
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C1 - Eliminacéio da tarifa de importacio (0%)

C2 - Protecionismo (35%)

N° Descricao Ast. Bruta Desincentivo Ast. Efetiva Ast. Bruta Desincentivo Ast. Efetiva
2025 2030 2040 2025 2030 2040 2025 2030 2040 - 2025 2030 2040 2025 2030 2040 2025 2030 2040
1 Agricultura, inclusive o apoio a agricultura e a pds-colheita 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 7,0 0,0 -0,6 -2,9 00 00 -04 0,0 -0,4 -680,6
2 Pecuaria, inclusive apoio a pecudria 0,0 0,0 0,1 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 -0,1 -0,1 -09 -3,8 0,0 -04 -1,3 0,1 1,1 6,1
3 Produgio florestal; pesca e aquicultura 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 -0,7 -2,9 0,0 -0,3 -09 0,0 0,0 0,2
4  Extragao de carvao mineral e de minerais ndo-metalicos 0,0 0,0 0,1 0,0 0,0 0,1 0,0 -0,1 -0,1 -0,1 -2,1 40 -0,1 -1,3 -39 0,3 3,9 32
5 Extragdo de petroleo e gas, inclusive as atividades de apoio 0,0 0,0 0,1 0,0 0,0 0,1 0,0 0,0 0,0 0,0 -1,0 -4,5 0,0 -0,5 -49 0,0 0,8 3,4
6 Extragdo de minério de ferro, inclusive beneficiamentos e a aglomeragao 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,2 -0,1 -0,5 00 03 -1,2 0,0 0,7 2,9
7 Extragdo de minerais metalicos ndo-ferrosos, inclusive beneficiamentos 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,1 -0,9 00 00 -24 0,0 0,3 2,3
8 Abate e produtos de carne, inclusive os produtos de laticinio e da pesca 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 -0,4 -0,4 0,0 -0,2 -03 -0,1 -0,2 2,5
9 Fabricagdo e refino de agucar 0,0 0,0 0,0 0,0 00 -03 0,0 0,0 0,1 0,0 -0,1 -0,3 0,6 1,0 3,6 -0,2 -0,7 -0,3
10 Outros produtos alimentares 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 -0,1 0,0 -0,1 0,5 00 -03 -1,1 0,0 0,4 5,1
11 Fabricagdo de bebidas 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,1 0,0 0,0 -0,1 -0,1 -0,5 -1,4 0,0 -04 22 0,0 0,5 5,0
12 Fabricagdo de produtos do fumo 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 -0,3 -1,1 0,0 -0,3 -0,5 0,0 0,0 1,5
13 Fabricag@o de produtos téxteis 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 00 0,0 0,0 -0,1 0,0 -03 -1,8 0,0 -03 -24 0,0 0,2 167,4
14 Confecgao de artefatos do vestuario e acessorios 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 -0,4 -1,4 0,0 -0,3 ~-1,2 0,0 0,1 1,5
15 Fabricagdo de cagados e de artefatos de couro 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 -0,4 -0,4 00 -0,2 -0,1 0,0 0,0 1,8
16 Fabricagdo de produtos de madeira 0,0 0,0 0,1 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 -0,1 -1,1 2,3 0,0 -08 -2,0 -0,1 -0,3 1,6
17 Fabricagdo de celulose, papel e produtos de papel 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 -0,1 0,0 -0,4 -0,4 00 -04 -2,0 0,0 0,2 6,2
18 Impressdo e reprodugéo de gravagdes 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 -0,4 -0,4 -0,1 -06 -0,8 0,0 0,1 22
19 Refino de petroleo e coquerias 0,0 0,0 0,1 0,0 0,0 0,1 0,0 0,0 0,0 0,0 -1,1 -4.9 0,0 -0,9 -48 0,0 0,9 3,9
20 Fabricagdo de biocombustiveis 0,0 0,0 0,1 0,0 00 0,1 0,0 0,0 0,0 -0,1 1,1 -5,1 -0,1 -0,8 -39 0,0 -0,1 1,6
21 Fabricagdo de quimicos organicos e inorganicos, resinas e elastometros 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 -0,1 0,0 -0,3 -1,3 0,0 -0,3 -23 0,0 0,4 6,5
22 Fabricacdo de defensivos, desinfetantes, tintas e quimicos diversos 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 -0,6 -1,4 0,1 -04 -29 -0,1 0,2 4.7
23 E:lsasrcl)zellqao de produtos de limpeza, cosméticos/perfumaria e higiene 0.0 0.0 0.0 00 00 00 0.0 0.0 0.1 00 03 0.4 00 -04 -16 0.0 03 93
24 Fabricacdo de produtos farmoquimicos e farmacéuticos 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 -0,1 0,0 -0,2 0,2 00 -02 ~-1,2 0,0 0,3 43
25 Fabricagdo de produtos de borracha e de material plastico 0,0 -0,1 -0,7 0,0 0,0 00 0,0 -0,2 -1,2 0,5 0,9 -0,1 0,1 -02 22 0,6 1,9 19,4
26 fabricag@o de produtos de minerais ndo metalicos 0,0 0,0 -0,4 0,0 0,0 0,1 0,0 -0,1 -0,6 0,2 -1,4 -3,2 -0,1 -1,8 -4, 0,3 0,9 7,5
27 Produgdo de ferro-gusa/ferroligas, siderurgia e tubos de aco sem costura 0,0 0,0 -0,1 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 -0,1 0,2 0,2 09 0,1 0,1 -0,9 0,0 0,7 7,0
28 Metalurgia de metais ndo-ferrosos e a fundi¢do de metais 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 -0,1 0,1 0,0 -1,3 00 00 -14 0,0 0,3 3,8
29 Fabricagdo de produtos de metal, exceto maquinas e equipamentos 0,0 0,0 -0,4 0,0 0,0 0,0 0,0 -0,1 -0,7 0,2 -0,5 -2,1 00 -08 -22 0,3 1,0 9,3
30 Fabricagdo de equipamentos de informatica, produtos eletronicos e dpticos 0,0 0,0 0,1 0,0 0,0 0,1 0,0 0,0 -0,1 -0,1 -14 49 -0,1 -14 -53 0,0 0,4 5,9
31 Fabricagdo de maquinas e equipamentos elétricos 0,0 0,0 0,1 0,0 0,0 0,1 0,0 0,0 0,0 -0,1  -1,5 -4,1 -0,1 -14 -4, 0,0 -0,1 377,7
32 Fabricagdo de maquinas e equipamentos mecanicos 0,0 0,0 -0,4 0,0 0,1 0,1 0,0 -0,1 -1,1 0,1 -2,6 7,0 02 -2,6 -6,1 0,4 0,6 31,5
33 Fabricagdo de automoveis, caminhdes e 6nibus, exceto pecas -54 -329 -930 -03 ~-1,5 -4,1 -10,0 -62,8 -308,4:171,7 741,0 1140,8 10,3 58,1 119,2 3169 1170,1 1910,1
34 Fabricagdo de pecas e acessorios para veiculos automotores -0,1 -0,6 -3,4 0,0 -0,1 -0,3 -0,1 -0,8 -6,6 2,6 10,6 17,0 0,8 5,1 8,0 2.4 8,6 453
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35
36
37
38
39
40
41
)
43
44
45
46
47
48
49
50
51
52
53
54
55
56
57
58
59
60
61
62
63
64
65
66
67

Fabricacdo de outros equipamentos de transporte, exceto veiculos
automotores

Fabricacdo de moveis e de produtos de industrias diversas
Manutengao, reparagao e instalagdo de maquinas e equipamentos
Energia elétrica, gas natural e outras utilidades

Agua, esgoto e gestdo de residuos

Construgao

Comércio por atacado e varejo

Transporte terrestre

Transporte aquaviario

Transporte aéreo

Armazenamento, atividades auxiliares dos transportes e correio
Alojamento

Alimentagdo

Edi¢ao e edigdo integrada a impressdo Informagao e comunicagio
Atividades de televisdo, radio, cinema e gravagido/edicdo de som e imagem
Telecomunicagdes

Desenvolvimento de sistemas e outros servigos de informagao
Intermediagdo financeira, seguros e previdéncia complementar
Atividades imobiliarias

Atividades juridicas, contabeis, consultoria e sedes de empresas
Servigos de arquitetura, engenharia, testes/analises técnicas e P&D
Outras atividades administrativas e servigos complementares
Aluguéis ndo-imobiliarios e gestdo de ativos de propriedade intelectual
Outras atividades administrativas e servigos complementares
Atividades de vigilancia, seguranga e investigagao

Administragdo publica, defesa e seguridade social

Educag@o publica

Educagao privada

Saude publica

Satde privada

Atividades artisticas, criativas e de espetaculos

Organizagdes associativas € outros servigos pessoais

Servigos domésticos

0,0

0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0

0,1

0,0
0,0
0,0
0,0
0,1
0,0
0,0
0,2
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,1
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,1
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0

0,3

0,0
0,1
0,0
0,0
0.2
0,1
0,2
1,8
0,0
0,1
0,1
0,0
0,0
0,0
0,1
0.2
0,1
0,1
0,0
0,0
0,1
0,3
0,0
0,1
0,0
0,0
0,1
0,0
0,1
0,1
0,1
0,1

0,0

0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0

0,1

0,0
0,0
0,0
0,0
0,1
-0,1
0,2
-0,1
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
-0,1
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0

0,1

0,0
0,0
0,0
0,0
0,2
0,2
0,4
1,3
0,1
0,2
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,2
0,0
0,0
0,0
0,2
0,0
0,1
0,0
0,0
0,0
0,0
0,1
0,0
0,1
0,0
0,1
0,0

0,0

0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
-0,3
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0

-0,2

0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
1,0
0,2
0,1
0,0
0,1
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,1
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0

-0,3

-0,1
0,0
-0,1
0,0
0,1
3,1
0,0
0,8
0,1
0,5
0,0
0,1
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
-0,1
0,0
02
0,1
0,2
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0

-0,5

0,0
0,0
0,0
0,0
0,3
0,2
0,0
0,1
0,1
0,0
-0,1
0,1
0,0
0,1
-0,1
-0,1
0,1
-0,1
0,0
0,1
0,1
0,2
0,0
0,0
0,0
0,0
0,1
0,0
0,1
0,1
0,1
-0,1

-5,6

0,7
-1,0
0,7
0,5
3,0
0,9
0.8
10,4
-0,1
0,5
0,5
0,6
0,3
0,2
0,6
3,0
0,7
1,0
0,5
0,2
0,6
0,2
0,2
-0,1
1,0
1,0
0,8
0,9
0,5
0,6
0,7
0,7

12,8
22

3,5
-1,5
1,3
9,3
1,3
13,7
136,5
2,2
9,2
2.4
-1,4
0,7
04
2,1
9,3
23
3,1
2,0
22
2,0
-3,0
-0,7
-1,5
48
44
3,1
4,7
-1,5
2,1
2,1
2,7

-0,2

0,0
0,1
0,0
0,0
0,2
0,5
2.8
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,1
0,0
0,0
0,0
0,5
0,1
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,1
0,0
0,1
0,1
0,1
0,0

-3,0

0,6
-1,1
0,3
02
26
24

14,6
6,3

0,3
-1,6
02
0,3
04
03

04
2,1
0,3
0,1
0,5
32
04
-0,1
0,3
0,2
0,9
0,9
0,8
0,9
0,5
04
0,5
0,0

-6,2

1,9
33
1,2
0,2
7.1
5.8
14,0
67,2
4.4

-13,0
0,9
0,4
0,3
0,5
1,9
7,9
0,8
0,1
2,1
42
1,7
34
0,9
1,2
59
55
22
55
-1,6
1,3
1,8
0,0

0,7

0,0
0,0
0,0
0,0
0,3

11,6
2.8

-0,1
0,1

0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,1

0,0
0,5

0,2
0,0
0,0
0,0
-0,1
0,0
0,0
0,0
0,0
0,1

0,0
0,0

8,2

0,1
0,6
0,9
0,3
0,7
172
113
5,9
-1,0
3.2
0,1
0,5
-0,1
-0,1
04
1,1
0,6
0,9
-0,1
3,6
-0,6
9,3
-0,1
-0,1
0,2
-0,1
0,0
-0,1
0,0
0,9
03
0,0

12,2

10,4
9,7
3,7
22
52

-43,6

-16,5

394
8,7

26,9
1,9
33
2,0
0,7
1,6
1.8
24
33
0,2
6,3
1,1

52,8
0,1
0,6
1,6
14
1,7
1,5
0.2
1,6
2,3
0,0

Fonte: Resultados da pesquisa.

Nota: desvios % acumulados em relagdo ao cenario de referéncia.
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APENDICE C - Desvio acumulado (%) dos indicadores determinantes do nivel de Ast. Efetiva do setor automotivo (anos
selecionados, Ranking 2040) (continua)

C1: Eliminacéo da tarifa de importaciao com limitagao fiscal AEP-TM X/VBP VA/VBP
Descriciao Ast. Bruta Desincentivo Ast. Efetiva 2040 2040 2040
2025 2030 2040 2025 2030 2040 2025 2030 2040

ﬁ)gl;‘eci‘t‘;mm’ inclusive o apoio & agricultura ¢ a pOs- 0,00 0,02 0,05 0,00 0,00 0,01 0,00 0,01 7,01 0,63 3,09 1,14
Comércio por atacado e varejo 0,01 0,04 0,06 -0,01 -0,05 -0,19 -0,30 1,00 3,12 1,30 2,58 1,60
Transporte aquaviario 0,00 -0,22 -1,84 0,00 -0,14 -1,29 0,00 0,14 0,81 -0,24 -3,77 1,14
CAOnr?;ienamento, atividades auxiliares dos transportes ¢ 0,00 0,01 0,12 0.00 0.04 024 0,00 0.08 0,53 0.00 037 240
Transporte aéreo 0,00 0,00 -0,02 0,00 0,01 0,06 0,00 0,02 0,10 0,03 -0,13 2,57
Outras atividades administrativas e servigos 0.00 20,01 20,06 0.00 20,01 0,03 0.00 0.03 0.07 422 1,69 174
complementares
Fabricagéo e refino de aglicar 0,00 0,00 0,01 -0,01 -0,02 -0,26 0,00 0,01 0,07 0,01 0,21 7,05
At1v1dade_s de televisdo, radio, cinema e gravagdo/edigdo 0,00 0,00 20,01 0,00 0,00 20,02 0,00 0,00 0,04 20,05 6.62 -0.86
de som e imagem
Atividades juridicas, contabeis, consultoria e sedes de 0,00 0.01 0.01 0,00 0.02 0,05 0,00 0.01 0,04 128 027 0.29
empresas
Transporte terrestre 0,00 -0,01 -0,16 -0,04 -0,22 -0,45 -0,04 -0,15 0,04 -0,04 -0,36 3,01
Fabricagdo de produtos de madeira 0,00 0,03 0,06 0,00 0,02 0,04 0,00 0,01 0,00 0,00 2,91 1,41
Servigos domésticos 0,00 0,02 0,08 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 -0,04 - 1,00
Outras atividades administrativas e servigos 0.00 0.01 0.04 0.00 0.01 0.04 0.00 0.00 0.00 20,02 2.90 0.97
complementares
Produgdo florestal; pesca e aquicultura 0,00 0,02 0,04 0,00 0,01 0,02 0,00 0,00 0,00 0,02 3,73 1,24
Confecgdo de artefatos do vestuario e acessorios 0,00 0,01 0,04 0,00 0,01 0,03 0,00 0,00 -0,02 0,00 10,77 1,64
Fabricacdo de cagados e de artefatos de couro 0,00 0,01 0,03 0,00 0,01 0,01 0,00 0,00 -0,02 -0,11 3,60 1,97
Fabricagdo de biocombustiveis 0,00 0,03 0,13 0,00 0,02 0,10 0,00 0,00 -0,02 -0,05 6,47 1,19
Atividades de vigilancia, seguranga e investigagio 0,00 0,00 0,06 0,00 0,01 0,04 0,00 0,00 -0,02 -0,05 -2,99 1,11
Saude privada 0,00 0,02 0,07 0,00 0,01 0,05 0,00 0,00 -0,02 0,00 -9,28 1,15
Fabricagao de produtos do fumo 0,00 0,01 0,02 0,00 0,01 0,01 0,00 0,00 -0,02 -0,04 3,41 1,47
Telecomunicagdes 0,00 0,02 0,05 0,00 0,01 0,04 0,00 -0,01 -0,03 -0,08 -10,76 1,40
Refino de petroleo e coquerias 0,00 0,03 0,08 0,00 0,02 0,09 0,00 -0,02 -0,04 -0,16 1,02 1,54
Desenvolylmento de sistemas e outros servigos de 0,00 0.07 0.19 0.00 0.05 0.15 0,00 20,02 0,04 -0,06 859 103
informacgao
Organizagdes associativas e outros servigos pessoais 0,00 0,02 0,06 0,00 0,02 0,05 0,00 -0,01 -0,04 -0,04 -3,18 1,52
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Atividades artisticas, criativas e de espetaculos

Extragdo de minério de ferro, inclusive beneficiamentos
e a aglomeragao

Fabricagédo de produtos farmoquimicos e farmacéuticos
Alimentagio

Fabricagdo de méveis e de produtos de indistrias
diversas

Atividades imobiliarias

Pecuaria, inclusive apoio a pecudria

Fabricagdo de bebidas

Fabricacéo de celulose, papel e produtos de papel

Outros produtos alimentares
Fabricagdo de equipamentos de informatica, produtos
eletronicos e opticos

Metalurgia de metais ndo-ferrosos e a fundigdo de metais

Fabricagdo de quimicos organicos e inorganicos, resinas
e elastometros

Construcdo

Fabricagdo de produtos de limpeza,
cosméticos/perfumaria e higiene pessoal

Fabricagdo de produtos téxteis

Produg@o de ferro-gusa/ferroligas, siderurgia e tubos de
aco sem costura

Servigos de arquitetura, engenharia, testes/analises
técnicas e P&D

Aluguéis ndo-imobiliarios e gestdo de ativos de
propriedade intelectual

Fabricagdo de outros equipamentos de transporte, exceto
veiculos automotores

fabricac¢@o de produtos de minerais ndo metalicos

Fabricagdo de produtos de metal, exceto maquinas e
equipamentos

Fabricagdo de maquinas e equipamentos mecanicos

Fabricagdo de produtos de borracha e de material
plastico

Fabricagdo de pegas e acessorios para veiculos
automotores

Fabricagdo de automoéveis, caminhdes e 6nibus, exceto
pecas

0,00
-0,01
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,01
0,00
0,00
-0,01
0,00
-0,01
0,01
-0,01
-0,01
-0,01
-0,02
-0,10

-5,38

0,02
0,00

0,00
0,02

0,01
0,03
0,02
0,01
0,01
0,00
0,04

0,00
0,01
0,08
0,01
0,00
-0,01
0,00
-0,05
0,13
-0,02
-0,04
-0,01
-0,11
-0,63

-32,89

0,06
0,04
0,02
0,05
0,03
0,08
0,05
0,04
0,02
0,01
0,09
-0,02
0,01
0,21
0,02
-0,02
0,07
0,02
-0,30
0,30
-0,40
0,42
-0,40
-0,68
-3,38

-93,00

0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
-0,02
0,00
0,01

0,00
0,00
0,00
0,00
0,02

-0,25

0,01
-0,01
0,00
0,01
0,01
0,00
0,01
0,01
0,01
0,01
0,03
0,00
0,01
0,06
0,01
0,01
-0,01
-0,10
0,01
0,07
0,04
0,02
0,06
0,00
0,14

-1,49

0,03
0,01
0,03
0,03
0,04
0,02
0,02
0,05
0,03
0,03
0,09
0,00
0,03
0,17
0,03
0,03
-0,02
-0,19
0,09
0,13
0,08
0,02
0,07
0,00
0,32

4,14

0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
-0,01
0,00
0,00
0,00
-0,02
0,00
-0,02
-0,01
-0,01
-0,02
-0,02
0,11

-9.97

-0,02
-0,02
-0,01
-0,01
-0,01
-0,03
-0,02
-0,01
0,00
-0,01
-0,01
0,00
-0,01
-0,02
-0,01
-0,01
-0,02
0,11
0,04
0,19
-0,09
-0,10
0,12
0,17
0,82

-62,82

-0,04
-0,05
-0,05
-0,06
-0,06
-0,06
-0,06
-0,07
-0,07
-0,07
-0,07
-0,08
-0,08
-0,09
-0,09
-0,11
-0,13
-0,20
-0,24
0,25
-0,64
-0,69
112
1,22
-6,56

-308,40

-0,04
-0,04
-0,02
-0,04
-0,05
-0,03
-0,04
-0,03
-0,03
-0,10
0,00
-0,03
0,16
-0,04
-0,02
-0,05
0,37
-0,08
-0,50
-0,08
-0,56
-0,58
-0,53
-0,41
2,90

-85,01

-4,53
-1,37
0,88
5,30
8,13
2,25
4,40
1,20
0,41
0,16
4,96
-0,90
0,49
75,96
0,73
2,05
-1,40
0,45
131
14,31
1,63
1,62
473
0,26

-15,06

136,28

3,26

-2,78
0,59

0,95

Fonte: Resultados da pesquisa

Nota: desvios % acumulados em relacao ao cenario de referéncia



APENDICE D — Desvio acumulado (%) dos indicadores determinantes do nivel de Ast. Efetiva do setor automotivo (anos

selecionados, Ranking 2040) (continua)
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C2: Protecionismo (35%) com limitacao fiscal AEP-TM X/VBP VA/VBP
Descri¢ao Ast. Bruta Desincentivo Ast. Efetiva 2040 2040 2040
2025 2030 2040 2025 2030 2040 2025 2030 2040

Fabricagdo de automoveis, caminhdes e 6nibus, exceto pecas 171,71 741 1140,34 10,33 58,14 119,23 316,95 1170,1 1910,06 12414,37 -12,09 1,28
Fabricagdo de maquinas e equipamentos elétricos -0,09 -1,49 -4,13 -0,08 -1,38 -4,09 -0,02 -0,08 377,72 4,90 1,65 1,59
Fabricacdo de produtos téxteis 0,01 -0,28 -1,78 -0,02 -0,33 -2,38 0,01 0,19 167,40 1,26 0,91 2,10
Fabricagdo de pegas e acessorios para veiculos automotores 2,55 10,62 17,02 0,84 5,15 7,98 2.4 8,59 45,31 -1,53 -4,26 0,39
Fabricagdo de maquinas e equipamentos mecanicos 0,06 -2,63 -6,96 -0,17 -2,61 -6,07 0,37 0,57 31,49 7,04 2,83 1,09
Fabricagdo de produtos de borracha e de material plastico 0,47 0,93 -0,08 0,06 -0,2 -2,24 0,59 1,86 19,37 3,81 0,28 3,45
Fajbrlcag:ao de outros equipamentos de transporte, exceto 046 5,65 128 022 3,02 621 0,74 8.23 12,15 6.70 521 0.73
veiculos automotores
Ffil:{rlcag;ao de produtos de limpeza, cosméticos/perfumaria e 0,03 034 038 0,03 041 157 20,02 0.34 9.3 2,68 0.11 1135
higiene pessoal
Fab_rlcac;ao de produtos de metal, exceto maquinas e 024 047 2,07 0 0,83 2,19 032 1,02 9.29 373 0.98 2.06
equipamentos
fabricagdo de produtos de minerais ndo metalicos 0,15 -1,39 -3,19 -0,09 -1,76 -4,09 0,27 0,88 7,46 5,43 0,97 1,60
Produgio de ferro-gusa/ferroligas, siderurgia e tubos de ago 0.18 02 0.9 0.1 0.05 0.85 0.02 0.75 6.96 177 021 5,73
sem costura
FabrlAcag:ao de quimicos orgénicos e inorganicos, resinas e 0,01 025 128 20,01 026 231 0,04 0.36 6,46 2,90 0.53 5,25
elastometros
Si)r;]g)os de arquitetura, engenharia, testes/analises técnicas 0.08 0,18 223 0.52 3.19 415 047 3,55 6.32 0.03 0.96 0.89
Fabricacéo de celulose, papel e produtos de papel -0,02 -0,35 -0,39 -0,02 -0,37 -1,98 -0,04 0,19 6,21 2,59 0,10 12,65
Pecuaria, inclusive apoio a pecuaria -0,07 -0,94 -3,84 -0,02 -0,37 -1,26 0,08 1,14 6,11 2,21 2,79 1,61
Fabricasdo de equipamentos de informética, produtos 0,09 -143 4,88 008  -141 526 -0,02 04 5,88 5,68 2,89 2,04
eletrénicos e Opticos
Construgdo -0,33 -3,03 -9,34 -0,16 -2,62 -7,12 0,25 0,71 5,19 7,27 6,36 1,25
Outros produtos alimentares -0,02 -0,15 0,54 -0,02 -0,3 -1,07 -0,03 0,38 5,11 1,36 -0,15 -6,93
Fabricacdo de bebidas -0,06 -0,49 -1,43 -0,03 -0,43 -2,16 0,03 0,52 5,02 1,20 0,48 391
(I;a\l/::rlscsgao de defensivos, desinfetantes, tintas e quimicos 20,02 059 1,44 0.05 042 2,85 20,05 0.24 4,65 287 0.59 3.82
Fabricagdo de produtos farmoquimicos e farmacéuticos -0,02 -0,19 0,2 -0,03 -0,2 -1,15 -0,01 0,3 4,29 2,00 -0,07 -16,71
Refino de petrdleo e coquerias -0,03 -1,06 -4,93 -0,03 -0,91 -4,82 0,05 0,94 3,93 4,67 0,97 1,70
Metalurgia de metais ndo-ferrosos e a fundicdo de metais 0,08 -0,03 -1,28 0,04 0 -1,37 -0,01 0,27 3,75 1,60 0,54 3,78
Energia elétrica, gas natural e outras utilidades -0,05 -0,72 -1,49 -0,02 -0,34 -1,16 0,05 0,85 3,69 1,87 -2,54 3,14
Extragdo de petroleo e gas, inclusive as atividades de apoio -0,03 -0,95 -4,51 -0,01 -0,55 -4,86 0,01 0,83 3,42 5,07 1,13 1,77
Fabricagdo de biocombustiveis -0,08 -1,14 -5,08 -0,06 -0,83 -3,93 -0,04 -0,07 1,61 4,67 1,99 1,32
Fabricacdo de produtos de madeira -0,07 -1,13 -2,32 -0,05 -0,85 -2,02 -0,05 -0,3 1,59 2,56 0,82 1,79
Telecomunicagdes -0,05 -0,6 2,1 -0,04 -0,4 -1,86 0,02 0,42 1,56 2,40 3,53 1,61
Fabricagdo de produtos do fumo -0,03 -0,34 -1,08 -0,03 -0,28 -0,54 -0,04 0 1,52 -0,22 0,91 1,86
Saude publica 0,03 0,95 4,71 0,01 091 5,49 -0,04 -0,07 1,48 -4,57 -2,45 0,84
Confecgdo de artefatos do vestudrio e acessorios -0,03 -0,4 -1,4 -0,02 -0,27 -1,18 -0,02 0,08 1,48 -2,95 1,88 2,13
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Educagdo publica

Atividades de vigilancia, seguranga e investigacao
Produgio florestal; pesca e aquicultura

Saude privada

Outras atividades administrativas e servicos complementares
Servigos domésticos

Atividades juridicas, contabeis, consultoria e sedes de
empresas

Fabricagéo e refino de aglicar

Atividades de televisdo, radio, cinema e gravagio/edi¢ao de
som e imagem

Outras atividades administrativas e servigos complementares
Transporte aéreo

Manutengao, reparacdo e instalagdo de maquinas e
equipamentos

Fabricagdo de méveis e de produtos de industrias diversas
Transporte terrestre

Armazenamento, atividades auxiliares dos transportes e
correio

Transporte aquaviario

Comércio por atacado e varejo

Aluguéis ndo-imobiliarios e gestdo de ativos de propriedade
intelectual

Agricultura, inclusive o apoio a agricultura e a pos-colheita

0,04
0,03
-0,04
-0,09
-0,03
-0,07

-0,01
0
0,05

0,13
-0,05

0,02

-0,03
-0,01

-0,04

0,1
0,18

0,2
-0,04

0,99
0,06
0,75
-0,55
0,24
0,68

-0,45
-0,05
0,24

0,58
-0,07

-1,02

-0,72
0,81

0,53

10,42
-0,87

0,15
-0,59

441
-1,49
2,92
-1,45
0,74
2,69

-1,98
-0,26
0,4

2,16
-3,5

-2,2
13,65

9,19

136,5
-1,26

-2,95
-2,93

0,02

-0,01

-0,02

-0,05

-0,04
0

-0,02
0,57
0,03

0,05
0,04

-0,06

-0,04
2,79

-0,04

0,05
0,48

0,03
0

0,9
-0,15
-0,28
-0,51
-0,26

0

-0,48
0,97
0,25

0,39
-0,34

-1,05

-0,6
14,65

-1,65

6,33
2,43

-0,13
0,04

547
1,19
20,85
1,58
-0,89

2,12
3,57
0,54

1,68
-4,35

-3,33

-1,86
14,01

-13,05

67,21
5,75

34
0,35

-0,03
-0,04
-0,01
0,03
-0,02

-0,02
-0,2
0,01

-0,18
0,08

-0,04

-0,01
2,79

-0,01

-0,08
11,64

-0,02
-0,05

0,1
-0,12
-0,03
0,02
-0,09

-0,09
-0,69
-0,08

-0,6
-1,03

0,64

0,15
11,3

-3,17

-5,91
-17,15

-9,3
-0,41

1,4
0,57
0,23
0,17
0,06
0

-0,19
-0,33
-0,72

-1,13
-8,67

-9,73

-10,43
-16,53

-26,87

-39,39
-43,58

-52,77
-680,63

-4,57
2,21
1,66
2,17
1,51
0,00

2,96
-14,83
0,23

-1,20
1,66

3,38

1,99
-0,04

13,21

-67,72
-3,26

4,09
1,21

-2,30
3,69
3,30
0,83
0,44

0,98
0,10
-0,43

-1,00
-0,26

2,18

1,08
-0,51

-0,50

-4,82
0,43

1,65
1,67

0,91
1,17
1,29
1,20
1,28
1,00

0,97
7,62
-1,37

1,42
2,19

1,59

1,99
2,68

2,06

1,29
2,85

1,05
1,42

Fonte: Resultados da pesquisa

Nota: desvios % acumulados em relagdo ao cenario de referéncia



APENDICE E - Os setores mais e menos assistidos com a politica tarifaria do setor automobilistico (Var. %, 2040) (continua)
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C1: Eliminacao da tarifa de importa¢io com limitagao fiscal

N° Descricao ASB DSC AE VA Est. K I L

1 Agricultura, inclusive o apoio a agricultura e a pés-colheita 0,05 0,01 7,01 0,03 0,03 0,04 0,03
41 Comércio por atacado e varejo 0,06 -0,19 3,12 0,07 0,07 0,09 0,07
43 Transporte aquaviario -1,84 -1,29 0,81 -1,29 -1,76 -3,00 -1,98
45 Armazenamento, atividades auxiliares dos transportes e correio -0,12 0,24 0,53 0,25 -0,11 -0,22 -0,14
44 Transporte aéreo -0,02 0,06 0,10 0,11 -0,18 -0,33 -0,21
56 Outras atividades administrativas e servicos complementares -0,06 -0,03 0,07 -0,02 -0,07 -0,11 -0,08
9 Fabricagao e refino de agucar 0,01 -0,26 0,07 0,02 0,02 0,05 0,02
49 Atividades de televisdo, radio, cinema e gravagdo/edicdo de som e imagem -0,01 -0,02 0,04 -0,01 -0,01 -0,03 -0,02
54 Atividades juridicas, contabeis, consultoria e sedes de empresas 0,01 0,05 0,04 0,06 0,02 0,03 0,02
42 Transporte terrestre -0,16 -0,45 0,04 0,21 -0,25 -0,47 -0,30
16 Fabricagao de produtos de madeira 0,06 0,04 0,00 0,05 0,07 0,07 0,07
67 Servigos domésticos 0,08 0,00 0,00 0,06 0,06 0,07 0,06
58 Outras atividades administrativas e servicos complementares 0,04 0,04 0,00 0,05 0,03 0,04 0,03
3 Producao florestal; pesca e aquicultura 0,04 0,02 0,00 0,04 0,04 0,05 0,04
14 Confecgao de artefatos do vestudrio e acessorios 0,04 0,03 -0,02 0,05 0,05 0,07 0,05
15 Fabricagao de cacados e de artefatos de couro 0,03 0,01 -0,02 0,03 0,04 0,05 0,04
20 Fabricagdo de biocombustiveis 0,13 0,10 -0,02 0,12 0,12 0,20 0,13
59 Atividades de vigilancia, seguranca e investigacao 0,06 0,04 -0,02 0,05 0,04 0,07 0,05
64 Saude privada 0,07 0,05 -0,02 0,06 0,05 0,07 0,05
12 Fabricagdo de produtos do fumo 0,02 0,01 -0,02 0,02 0,02 0,02 0,02
50 Telecomunicacdes 0,05 0,04 -0,03 0,05 0,06 0,05 0,05
18 Impresséao e reproducdo de gravacoes 0,04 0,04 -0,03 0,04 0,05 0,06 0,05
19 Refino de petréleo e coquerias 0,08 0,09 -0,04 0,11 0,11 0,17 0,12
8 Abate e produtos de carne, inclusive os produtos de laticinio e da pesca 0,02 0,02 -0,04 0,05 0,05 0,08 0,05
7 Extragdo de minerais metalicos ndo-ferrosos, inclusive beneficiamentos -0,01 0,02 -0,04 0,03 0,04 0,06 0,04
48 Edicao e edicao integrada a impressao Informagao e comunicagao 0,04 0,03 -0,04 0,05 0,05 0,07 0,05
51 Desenvolvimento de sistemas e outros servigos de informacao 0,19 0,15 -0,04 0,16 0,17 0,19 0,17
66 Organizagdes associativas e outros servicos pessoais 0,06 0,05 -0,04 0,06 0,07 0,09 0,07
61 Educagdo publica 0,03 -0,01 -0,04 0,01 0,00 0,04 0,01
5 Extracdo de petréleo e gas, inclusive as atividades de apoio 0,08 0,08 -0,04 0,10 0,10 0,10 0,09
63 Saude publica 0,02 -0,01 -0,04 0,01 0,00 0,04 0,01
46 Alojamento 0,06 0,02 -0,04 0,04 0,04 0,05 0,04
62 Educacao privada 0,09 0,06 -0,04 0,08 0,07 0,10 0,08
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39
65
52
6
31
22
60
37
38
24
47
36
4
53
2
11
17
10
30
28
21
40
23
13
27
55
57
35
26
29
32
25
34
33

Agua, esgoto e gestdo de residuos

Atividades artisticas, criativas e de espetaculos

Intermediacao financeira, seguros e previdéncia complementar
Extracdo de minério de ferro, inclusive beneficiamentos e a aglomeragéo
Fabricagdo de maquinas e equipamentos elétricos

Fabricagao de defensivos, desinfetantes, tintas e quimicos diversos
Administragao publica, defesa e seguridade social

Manutencgéo, reparacao e instalagao de maquinas e equipamentos
Energia elétrica, gas natural e outras utilidades

Fabricagdo de produtos farmoquimicos e farmacéuticos

Alimentacgao

Fabricagdo de mdveis e de produtos de industrias diversas

Extragdo de carvao mineral e de minerais ndo-metalicos

Atividades imobilidrias

Pecuaria, inclusive apoio a pecuéria

Fabricagao de bebidas

Fabricagdo de celulose, papel e produtos de papel

Outros produtos alimentares

Fabricagdo de equipamentos de informatica, produtos eletronicos e 6pticos
Metalurgia de metais nao-ferrosos e a fundigao de metais

Fabricagdo de quimicos organicos e inorganicos, resinas e elastdometros
Construgao

Fabricagdo de produtos de limpeza, cosméticos/perfumaria e higiene pessoal
Fabricagdo de produtos téxteis

Producao de ferro-gusa/ferroligas, siderurgia e tubos de aco sem costura
Servigos de arquitetura, engenharia, testes/anélises técnicas e P&D
Aluguéis ndo-imobilidrios e gestao de ativos de propriedade intelectual
Fabricagao de outros equipamentos de transporte, exceto veiculos automotores
fabricagao de produtos de minerais ndo metalicos

Fabricagdo de produtos de metal, exceto maquinas e equipamentos
Fabricagdo de mdaquinas e equipamentos mecanicos

Fabricagdo de produtos de borracha e de material plastico

Fabricagdo de pecas e acesso6rios para veiculos automotores
Fabricagao de automoveis, caminhdes e onibus, exceto pegas

0,05
0,06
0,07
-0,04
0,07
0,03
0,02
-0,08
0,03
0,02
0,05
0,03
0,08
0,08
0,05
0,04
0,02
0,01
0,09
-0,02
0,01
0,21
0,02
-0,02
-0,07
0,02
-0,30
0,30
-0,40
-0,42
-0,40
-0,68
-3,38
-93,00

0,02
0,03
0,04
0,01
0,07
0,05
0,01
0,04
0,03
0,03
0,03
0,04
0,07
0,02
0,02
0,05
0,03
0,03
0,09
0,00
0,03
0,17
0,03
0,03
0,02
0,19
0,09
0,13
0,08
0,02
0,07
0,00
0,32
4,14

-0,04
-0,04
-0,05
-0,05
-0,05
-0,05
-0,05
-0,05
-0,05
-0,05
-0,06
-0,06
-0,06
-0,06
-0,06
-0,07
-0,07
-0,07
-0,07
-0,08
-0,08
-0,09
-0,09
-0,11
-0,13
-0,20
-0,24
-0,25
-0,64
-0,69
-1,12
-1,22
-6,56
-308,40

0,03
0,04
0,05
0,03
0,09
0,05
0,01
0,05
0,04
0,04
0,06
0,05
0,09
0,04
0,05
0,08
0,05
0,05
0,10
0,01
0,04
0,18
0,05
0,04
0,02
0,06
0,11
0,15
0,10
0,06
0,09
0,01
-0,29
-0,89

0,04
0,04
0,05

0,03

0,09
0,04
0,00
0,06
0,04
0,04
0,06
0,07
0,09
0,05

0,05

0,08
0,06
0,05
0,10
0,01

0,04
0,22
0,05
0,04
0,01

0,02
0,05
0,15
0,10
0,06
0,10
0,01

-0,29
-0,84

0,06
0,05

0,07
0,05

0,11

0,06
0,04
0,07
0,07
0,06
0,08
0,08
0,10
0,06
0,08
0,10
0,07
0,08
0,13
0,03
0,06
0,32
0,07
0,06
0,02
0,04
0,07
0,20
0,11

0,07
0,09
0,01

-0,37
-1,18

0,04
0,04
0,06
0,03

0,09
0,05

0,01

0,06
0,05

0,05

0,06
0,07
0,09
0,05

0,05

0,08
0,06
0,05
0,11

0,02
0,04
0,22
0,06
0,04
0,02
0,02
0,06
0,15
0,10
0,06
0,09
0,01

-0,30
-0,90

Fonte: Resultados da pesquisa
Nota: desvios % acumulados em relagdo ao cenario de referéncia
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APENDICE F - Os setores mais e menos assistidos com a politica tarifaria do setor automobilistico (Var. %, 2040) (continua)

C2: Protecionismo (35%) com limitag¢ao fiscal

N° Descricao ASB DSC AE VA Est. K I L
33 Fabricagdo de automéveis, caminhdes e 6nibus, exceto pecas 1140,8 119,2 1910,1 23,1 224 26,3 23,1
31 Fabricagdo de maquinas e equipamentos elétricos -4,1 -4,1 377,7 -5.,8 -5,6 -10,0 -5,9
13  Fabricagao de produtos téxteis -1,8 2.4 167.,4 -3,8 -3,7 -6,9 -4,1
34 Fabricacgao de pecas e acessorios para veiculos automotores 17,0 8,0 453 5,7 5,6 3,9 54
32 Fabricagdo de maquinas e equipamentos mecanicos -7,0 -6,1 31,5 -7,7 -6,8 -10,7 -8,8
25  Fabricacdo de produtos de borracha e de material plastico -0,1 -2,2 19,4 -3,6 -3,2 -6,5 -4,1
35  Fabricagdo de outros equipamentos de transporte, exceto veiculos automotores -12,8 -6,2 12,2 -8,0 -7,5 -11,4 -8,1
23  Fabricagao de produtos de limpeza, cosméticos/perfumaria e higiene pessoal -0,4 -1,6 9,3 -3,4 -3,5 -6,6 -3,9
29 Fabricagao de produtos de metal, exceto maquinas e equipamentos -2,1 2,2 9,3 -5,3 -5,1 -9,4 -5,9
26 fabricagao de produtos de minerais ndo metalicos -3,2 -4,1 7,5 -6,0 -6,1 9,3 -6,5
27  Producao de ferro-gusa/ferroligas, siderurgia e tubos de aco sem costura 0,9 -0,9 7,0 -3,9 -3,9 -8,4 -4,8
21  Fabricacdo de quimicos organicos e inorganicos, resinas e elastdmetros -1,3 -2,3 6,5 -3,6 -3,8 -7,5 -4.4
55  Servigos de arquitetura, engenharia, testes/anélises técnicas e P&D -2,2 4,2 6,3 -3,7 -2,9 -5,6 -3,1
17 Fabricagao de celulose, papel e produtos de papel -0,4 -2,0 6,2 -3,9 -4.4 -7,9 -5,5

2 Pecudria, inclusive apoio a pecuaria -3,8 -1,3 6,1 -4,1 -4,6 -8,9 -4,9
30 Fabricagdo de equipamentos de informatica, produtos eletrdnicos e épticos -4,9 -53 5,9 -5,8 -6,0 -9,7 -6,4
40  Construgdo 9,3 -7,1 5,2 9,1 -10,4 -19,3 -11,7
10  Outros produtos alimentares 0,5 -1,1 5,1 -3,8 -3,9 -7,8 -4,4
11  Fabricacdo de bebidas -1,4 2,2 5,0 -4,9 -5,2 -9,4 -5,6
22  Fabricagao de defensivos, desinfetantes, tintas e quimicos diversos -1,4 -2,9 4,7 -3,6 -3,6 -6,5 -4,0
24  Fabricagao de produtos farmoquimicos e farmacéuticos 0,2 -1,2 43 -2,5 -2,9 -5,1 -3,1
19 Refino de petrdleo e coquerias -4,9 -4,8 39 -6,9 -7,9 -14,8 9,4
28 Metalurgia de metais ndo-ferrosos e a fundigdo de metais -1,3 -1,4 3,8 -3,1 -3,3 -7,2 -4,0
38  Energiaelétrica, gas natural e outras utilidades -1,5 -1,2 3,7 2,8 -3,5 -7,0 -4,1
5  Extracao de petréleo e gas, inclusive as atividades de apoio -4,5 -4,9 34 -6,3 -7,2 -11,4 -8,6
47  Alimentacédo -1,4 -0,4 33 -3,3 -3,7 -6,7 -4,0
53  Atividades imobilidrias -3,1 -0,1 33 2,1 -3,1 -5,1 -3,2
4 Extragdo de carvdo mineral e de minerais ndo-metalicos -4,0 -3,9 32 -5,5 -5,8 -9,5 -6,5
6  Extracao de minério de ferro, inclusive beneficiamentos e a aglomeracao -0,5 -1,2 2,9 -2,6 -3,4 -7,3 -4,0
8  Abate e produtos de carne, inclusive os produtos de laticinio e da pesca -0,4 -0,3 2,5 -3,5 -3,6 -6,9 -4,1
52 Intermediagao financeira, seguros e previdéncia complementar 2,3 -0,8 2.4 -2,7 -3,1 -5,4 -3.3
66  Organizagdes associativas e outros servicos pessoais -2,1 -1,8 2.3 -3,6 -3,9 -6,7 -4,2
7 Extragdo de minerais metalicos ndo-ferrosos, inclusive beneficiamentos -0,9 2.4 2,3 -3,9 -3,9 -8,4 -4,7
18  Impressao e reproducao de gravagoes -0,4 -0,8 2,2 -2,3 -2,8 -4,8 -3,0
39  Agua, esgoto e gestdo de residuos -1,3 -0,2 2,2 -1,9 23 -4,4 -2,5
48 Edicao e edigdo integrada a impressao Informagédo e comunicacao -0,7 -0,3 2,0 -2,5 -2,6 -4,6 -2,7




179

46  Alojamento 2.4 -0,9 1,9 -2,9 -2,9 -5,4 -3,1
51  Desenvolvimento de sistemas e outros servi¢os de informacgéao 9,3 -7,9 1,8 -8,5 93 -12,9 -9,9
15 Fabricacdo de cacados e de artefatos de couro -0,4 -0,1 1,8 2,3 -2,5 -4,7 -2,6
62 Educagao privada -3,1 2,2 1,7 -4,1 -4,0 -6,7 -4,2
65 Atividades artisticas, criativas e de espetaculos -2,1 -1,3 1,6 -2,5 -2,8 -4,7 -2,8
60  Administragdo publica, defesa e seguridade social 4.8 5,9 1,6 3,5 2,7 5,0 3,7
20 Fabricacao de biocombustiveis -5,1 -3,9 1,6 -6,2 -6,2 -11,8 -7,0
16  Fabricacado de produtos de madeira 2,3 -2,0 1,6 -3,9 -4.4 -7,1 -5,1
50 Telecomunicagles 2,1 -1,9 1,6 -2,6 -3,8 -5,6 -3,9
12  Fabricagao de produtos do fumo -1,1 -0,5 1,5 -1,7 2,3 -4,2 -2,4
63  Saude publica 4,7 5,5 1,5 34 2,6 4,6 3,5
14 Confeccao de artefatos do vestudrio e acessorios -1,4 -1,2 1,5 -3,1 -3,2 -5,9 =33
61 Educagéo publica 4.4 5,5 1,4 34 2,6 4,6 3,5
59  Atividades de vigilancia, seguranga e investigacao -1,5 -1,2 0,6 -2,5 -2,2 -4,4 2,3
3 Producéo florestal; pesca e aquicultura -2,9 -0,9 0,2 -3,2 -3,3 -6,4 -3,5
64  Saude privada -1,5 -1,6 0,2 -3,2 -2,6 -4,0 -2,5
58  Outras atividades administrativas e servicos complementares -0,7 -0,9 0,1 -2,3 -1,7 -3,2 -1,7
67 Servicos domésticos -2,7 0,0 0,0 -3,2 -3,1 -5,1 -3,2
54  Atividades juridicas, contabeis, consultoria e sedes de empresas -2,0 -2,1 -0,2 -3,7 -2,8 -5,7 -3,1
9 Fabricacgao e refino de agutcar -0,3 3,6 -0,3 -2,7 2,4 -5,5 -2,9
49  Atividades de televisao, radio, cinema e gravagdo/edicao de som e imagem 0,4 0,5 -0,7 -0,5 -1,0 -2,1 -0,9
56  Outras atividades administrativas e servicos complementares 2,0 1,7 -1,1 0,0 1,2 0,5 1,2
44  Transporte aéreo 2,2 -4.4 -8,7 -6,5 10,9 22,0 13,7
37  Manutencgao, reparacgao e instalacdo de maquinas e equipamentos -3,5 -3,3 -9,7 -4,6 -5,1 -8,5 -6,6
36  Fabricagdo de méveis e de produtos de indUstrias diversas -2,2 -1,9 -10,4 -3,7 -4,6 -7,7 -5,3
42  Transporte terrestre 13,7 14,0 -16,5 -12,9 14,2 30,4 18,5
45  Armazenamento, atividades auxiliares dos transportes e correio 9,2 -13,0 -26,9 -13,8 5,2 10,7 6,9
43  Transporte aquaviario 136,5 67,2 -394 65,2 121,5 2553 147,2
41  Comércio por atacado e varejo -1,3 5,8 -43.,6 -3,2 -3,4 -6,7 -3,7
57  Aluguéis nao-imobilidrios e gestao de ativos de propriedade intelectual -3,0 -3.4 -52.8 -5,3 -4,0 -7,3 -4,5
1  Agricultura, inclusive o apoio a agricultura e a pds-colheita -2.9 -0,4 -680,6 -2,5 -2,9 -5,7 -3,1

Fonte: Resultados da pesquisa
Nota: desvios % acumulados em relagdo ao cendrio de referéncia



