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I - O Problema Hoje: A Indústria 
Automobilística Ameaçada 

1. Fatores internos e externos se combinam na
presente conjuntura para gerar uma situação que
pode significar o infdo do processo de
desmontagem e regressio da lndústrla automotora
brasileira. Os principais fatores sio:

no plano interno 

* 

* 

* 

* 

o aprofundamento da recessio, a manutenção de
taxas elevadíssimas de juros e a desorganização
do finandamento ao consumo (consón:ios) levam
a uma retração ainda maior da demanda
doméstica; (na década de 80 já se havia assistido à
redução do men:ado interno do patamar de um
milhão de unidades para 700.000 unidades);
abertura do men:ado nacional a veículos 
importados, com a redução gradual das alíquotas; 
há sinais de que, dadas u presentes c-.mdições de 
competição da indústria montadora brasileira, a 
alíquota atual constitui um limite critico; 
obsolesa!ncia relativa dos produtos e processos 
das montadoras instaladas no Brasil (em relação 
aos principais competidores), resultado de um 
longo período (de 83 a 90) de investimento 
deprimido; 

passividade da política econômica com relação à 
progressiva deterioração da competitividade da 
indústria; 

no plano externo 

* 

* acirramento da concorrência nos pnnctpais
men:ados mundiais, devido à maturação dos
•transplantes• japoneses nos Fstados Unidos e
Europa; os recentes investimentos americanos. no
México tornam esse pais um forte competidor no
men:ado americano, além da Coréia.

desorganização dos mecanismos de promoção 
das exportações de veículos brasileiros sem uma 

correspondente correção de vieses 
antiexportadores (tributação das exportações; 
índice exagerado de nacionalização dos 
produtos). 

2. Frente a esta situação, as montadoras instaladas no
Brasil têm adotado uma estratégia imobilista. A
falta de perspectiva de crescimento do mercado
interno toma desinteressantes os investimentos
que seriam necessários para a Indústria dar um
salto tecnológico em produto e processo. O atual
tamanho do mercado doméstico é lNuflciente para
comportar as escalas necesshias para viabilizar
tais investimentos. As crescentes dificuldades
enfrentadas pelas exportações de veículos
brasileiros nos últimos dois anos vieram se somar
aos problemas de mercado. Nestas condições,
pouco se está fazendo para superar o atraso e
fortalecer a indústria para enfrentar a progressiva
concorrência externa no men:ado nacional, a partir
da queda das alíquotas. A recessão está ampliando
a capacidade ociosa nas montadoras, aumentando
custos e pressionando margens e preços. A entrada
dos importados encontra a indústria nacional em
posição frágil para competir e agrava o problema
de estreitamento do men:ado doméstico,
dificultando ainda mais as possibilidades de uma
reestruturação progressiva (isto é, não regressiva).
Forma-se assim um cfn:ulo vicioso de perda de
mercados e desinvestimento que em poucos anos
poderá levar à desindustrialização. Às montadoras
operando no pais sempre restará a possibilidade de
competir com os seus próprios importados.

II - Razões do Interesse Brasileiro em Ser 
um Produtor Competitivo de Veículos 
Automotores 

3. Torna-sé urgente reverter esta situação. É do
Interesse nacional a existência de uma indústria
montadora local em condições de competir
internacionalmente em qualidade e preço. Há
fortes razões econômicas e sociais a favor da
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reestruturação e desenvolvimento da indústria 
automobilística. 

4. O peso do complexo automobilístico na indústria
manufatureira brasileira é bastante significativo, e
qualquer que seja seu futuro, deverá ter grande
repercussão em toda a indústria. Não se trata
apenas do fato de o setor formado pelas
montadoras e produtores de autopeças ser
responsável direto por 6% do valor adicionado na
indústria manufatureira; mais importantes sáo
seus efeitos de encadeamento para trás na cadeia
produtiva. Por exemplo, o setor é responsável por
18% do consumo de aço e por 76% de ligas de
alumínio produzidas no país; os efeitos também
são fortes sobre a indústria química e de plásticos.
Durante a década de 80, as exportações de
veículos, motores e autopeças sustentaram uma
participação elevada na pauta de exportações. O
parque manufatureiro do complexo
automobilístico brasileiro (autoparh?s incluído)
ainda é o maior entre os países em
desenvolvimento, embora a Coréia tenha
recentemente ultrapassado o Brasil em termos de
volume de produção de veículos. O Brasil é um
forte competidor internacional no segmento de
veículos comerciais.

5. No longo prazo, mais importantes são os efeitos
dinâmicos do desenvolvimento do setor
automobilístico para o processo ele capacitação
tecnológica da indústria brasileira. Trata-se do
sexto colocado entre os setores industriais, em 
termos de intensidade de capital. Como grande
usuário, estabelece relações com prcxiutores de
máquinas e equipamentos através das quais há um
significativo fluxo de transferência de tecnologia
(via projetos, especificações e exigências de
qualidade). Na atuaJ fase de reestruturação
industrial, esta relação se toma ainda mais
importante. No plano internacional, o setor
automobilístico tem estado na vanguarda da
pesquisa, desenvolvimento e difusão dos sistemas
automatizados flexíveis de manufatura. Nesse
sentido, as montadoras instaladas no país têm
potencial para puxar o processo de renovação da
indústria mecânica nacional.

6. Há também razões sociais de peso. O setor como
um todo é responsável por 350.000 empregos
diretos (6% do emprego industrial em 1985). Os
empregos indiretos na indústria e em serviços de
vendas e manutenção se contam aos milhões.
Igualmente importante é o fato de que são bo,is
empregos. Os salários pagos pelo setor
automobilístico são relativamente elevados. Em
1986, o salário médio na indústria de material de
transportes era de 6,7 salários-mínimos, o quarto
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maior na indústria manufatureira. O salário médio 
das montadoras é ainda mais alto: 8,2 salários­
mínimos, em 1986. 

7. Considerando o alcance dessas implicações, fica
evidente a importância estratégica parn o país da
permanência e desenvolvimento do setor
automobilístico. Mas para que esses efeitos
redundem em benefícios sustentados, é necessário
contar com uma indústria automobilística que se
expanda, invista e se modernize tecnológica e
organizacionalmente. A opção de in ter,:,sse do
Brasil é ser um produtor de autoveículos comf'ditivo,
e não apenas um amsumidor dos mesmos.

III - O Interesse das Montadoras no Brasil 

8. Embora pareça óbvio, vale lembrar que qualquer
política para o setor automobilístico no Brasil tem
que tomar como pressuposto número um n fato de
o setor ser dominado por um oligopólio
internacional. Em ternos práticos, isto significa que
o poder de uma política nacional. frente a
conglomerados que têm estratégias globais, é
limitado. Ao se definir o que o governo quer da
indústria automobilística brasileira, há que se levar
em conta o que as montadoras que J.qui têm
subsidiárias querem delas e para elas mesmas.
Para funcionar, a política deve resultar de um
acordo que compatibilize o interesse do governo
com os pianos e possibilidades deis mur.tã..!o, .. ;;. O
Befiex é um exemplo recente de que acordos desse
tipo são possíveis e funcionam.

9. Isto posto, deve-se enfatizar que o interesse
primordilll das montadoras no Brasil sempre foi e
continua sendo seu merc.ado doméstico, efetivo e
potencial. As multinacionais do setor vêm o Brasil
como sede do mercado latino-americano. De
acordo com as publicações internacionais
especializadas, este mercado é um dos que
apresenta maior potencial de expansão na próxima
década, em contraste com a estagnilção dos
mercados do Primeiro Mundo. Isto não significa
que não haja também interesse das montadoras em
que as subsidiárias brasileiras mantenham e até
expandam sua presença fortalecida recentemente
como exportadores para os mercados mais
importantes. Todavia, a função exportadora foi e
continuará sendo, no futuro previsível,
complementar à função de desenvolvimento do
mercado doméstico e latino-americano, e
dependerá bastante de sua dinâmica.

10. Há vários determinantes dessa opção, todos
ligados à evolução recente do mercado mundial e
seus efeitos sobre as estratégias globais das
montadoras. Aqui se mencionam os mais
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importantes. O mais significativo é que hoje a 
tendência é no sentido de se localizarem as novas 
plantas de fabricação de automóveis e partes mais 
próximo dos mercados consumidores. Isto explica 
a maior atração exercida pelo México e Leste 
Europeu sobre os investimentos destinados à 
montagem de capacidade nova para servir os 
mercados americano e europeu. No caso do 
México, a integração comercial com os EUA 
potencializa esse fator. No caso brasileiro, o alto 
custo dos fretes vem agravar o problema da 
distância. Também importante é o agudo 
acirramento da concorrência, em particular no 
mercado americano, decorrente da entrada em 
operação dos transplantes japoneses e coreanos. 
Fala-se em crise de superprodução, que cobra seus 
efeitos na difícil situação das montadoras 
americanas. 

11. A questão do mercado interno como centro da
estratégia das montadoras para o Brasil e o papel
suplementar das exportações podem ser
exemplificada no exame do processo de
modernização por que passaram as subsidiárias
brasileiras entre 1979 e 1984, o qual viabilizou sua
participação nos mercados do Primeiro Mundo.
Naquele período, as montadoras realizaram o
maior esforço de investimento desde sua fundação
(USS 1,2 bilhão, em valores de 1980), concentrado
na rcdehnição de seu mix de produto:;. Os carros
introduzidos naquele período, e desde então, se
caracterizam por serem produtos mundiais, isto é,
produtos também produzidos e comercializados
por essas montadoras em países do Primeiro
Mundo. Para viabilizar tal produção foi necessário
modernizar as linhas de montagem brasileiras,
realizando-se um avanço tecnológico significativo,
com adoção seletiva de automação programável e
novas técnicas organizacionais. Aquele esforço de
modernização tornou possível a exparuão das
exportações de veículos e motores para um
patamar de 20% a 25% do volume de produção, na
década de 80 (tendo saído de 4,5% em 1974).

12. Contudo, há evidências de que, ao contrário do
caso do México, as montadoras instaladas no Brasil
não investiram, tendo em vista primordialmente
constituir uma nova base para competir com os
japoneses no mercado mundial. Naquele país, os
investimentos foram maiores e se concentraram na
construção da capacidade nova, baseada em novas
plantas que seguem o estado da arte em termos de
tecnologia, operam com escalas de padrão
internacional e servem quase exclusivamente o
mercado americano (a fábrica de Hermosillo da
Ford México é uma das mais modernas do
mundo). No Brasil, tratou-se de uma
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modernização das fábricas já existentes, sem 
expansão da capacidade. Adotaram-se soluções 
tecnológicas híbridas (misturando novas e velhas 
técnicas) que, embora fossem suficientes para 
produzir com qualidade os modelos exportáveis, 
estavam bastante aquém da fronteira em termos de 
flexibilidade e grau de automação. 

13. No caso brasileiro, a saída exportadora, baseada
nessa modernização defensiva ou conservadora,
teve por parte das montadoras o intuito de atender
dois objetivos, diferentes daqueles que
determinaram os investimentos americanos no
México. Em primeiro lugar, as montadoras
visavam a cumprir os compromissos de exportação
assumidos no Befiex (o que evidencia o peso desse
programa como motivador da expansão
exportadora; os estudos existentes sugerem que os
incentivos e subsídios do programa que
compensavam de sobra os vieses antiexportadores
oriundos da tributação e proibição de importações
de peças). Em segundo lugar, a saída exportadora
funcionou como compensação à retração da
demanda doméstica. É significativo, neste sentido,
que ao longo da década de 80 as exportações
tenham flutuado em sentido inverso e na mesma
proporç.io que as vendas no mercado interno.
Tudo indica que as montadoras só viriam a
assumir um esforço maior de investimento, que
viabilizasse um salto tecnológico m.1is
significativo, se houvesse perspectivas concretas de
expansão do mercado interno.

IV - O Estado Atual do Setor 
Automobilístico (Competitividade e 
Atraso) 

14. A idéia de que a indústria automobilística
brasileira é excessivamente atrasada e produz
"carroças" é um mito. É verdade que os modelos
hoje produzidos no país estão uma geração
atrasados em relação aos competidores. No
entanto, a produção brasileira para exportação
apresenta qualidade de padrão internacional. No
que diz respeito a preços, as pressões sobre os
produtos brasileiros advêm principalmente de: 1
custos elevados de uma parcela das peças e
componentes locais, dado um altíssimo índice de
nacionalização dos produtos; 2 - fatores externos à
produção (custos financeiros, fretes, flutuação
cambial); e 3 - pressão para manutenção de
mar&ens face à retração da demanda. Os custos de
produção das montadoras (custos de montagem)
estão entre os mais baixos em termos mundiais. O
estudo do Motor Vehicle Programme do MIT
pintou um quadro excessivamente negativo da
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situação do setor automobilfstico brasileiro. 
Todavia, outros estudos igualmente sérios 
(Universidade de Kiel e Booz, Allen & Hamilton 
Ltd., além da tese de doutoramento do autor dessa 
nota) sugerem que as conclusões do relatório do 
MIT são bastante e><ageradas. Examinamos a 
seguir alguns dos aspectos dessas avaliações. 

15. Qualidade. Os modelos de carros de passeio
fabricados no Brasil são atrasados em relação aos
competidores externos. A maior parte dos modelos
nacionais já es� no mercado mundial há mais de
seis anos. Al�m disso, os canos nacionais são
bastante deficientes em termos de eletrônica
embarcada (este sim, um efeito da reseiva de
mercado para a informática). Já os modelos de
veiculas comerciais são bem mais atualizados. Não
obstante o aspecto atualização dos modelos, as
auditorias internas e externas envolvendo carros
brasileiros têm mostrado um desempenho bastante
satisfatório em termos de qualidade (durabilidade,
desempenho e homogeneidade do produto). Isto
sugere que as montadoras brasileiras, dentro de
suas limitações tecnológicas, aprenderam a
produzir qualidade. Se assim não fosse, a
significativa expansão das exportações não teria
sido possível.

16. f[e_ws_. No mercado externo, prcxlutos como o Fox
(Voyage) da Volkswagen brasileira e Escort da Ford
do Brasil entraram com preços competitivos. A
sobrevalorização cambial, a partir de 1986, foi o
principal fator determinante da elevação de preços
desses produtos. No mercado inferno, a pressão
maior sobre preços tem coincidido com periodos
de redução da produção, sugerindo um aumento
de custos fixos e um movimento de recuperação de
margens. Mais significativo é acompanhar a
tendência de longo prazo. Durante à década de 80,
a contração duradoura da demanda doméstica foi 
acompanhada por um movimento sustentado de 
alta dos preços (em valores reais).

17. (1.15tos_d�rod.ui::ão. O estudo da Booz, Allen &
Hamilton estimou que os custos globais (todos os
fatores incluidos) da produção de carros no Brasil
são, em média, 20% superiores aos custos europeus
e 35% superiores aos custos dos carros japoneses.
Segundo o mesmo estudo, o principal
determinante dessa defasagem é o custo mais
elevado (em relação ao padrão europeu) de uma
parcela das autopeças que vão no carro nacional.
Os carros brasileiros possuem um dos mais altos
índices de nacionalização de produto do mundo:
96%. Cerca de 65% dos itens, representando 40%
do custo de peças de um carro nacional, são mais
caros que o custo do equivalente no mercado
europeu. Uma pressão adicional de custos advém
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da incidência de tarifas elevadas (ilté 50%) na 
importação de máquinas e equipamentos. Todavia, 
os custos de montagem são relativilmente baixos 
no Brasil. A Booz, Allen & Hamilton estimou que 
são 25% mais baratos que os custos <'Uropeus e 
33% mais baratos que os americanos, só perdendo 
para os japoneses. Esta vantagem é proveniente do 
bai:xo custo e do alto grau de flexíbilidilde do 
trabalho no Brasil. Ainda que a produtividade do 
trabalho na indústria automotriz brasileira seja 
inferior à dos competidores coreanos e mexicanos, 
o diferencial de salário e flexibilidade mais do que
compensa esta defasagem. Este fator é 
particularmente importante na  manufatura de 
veículos comerc1a1s, que é bastante 
trabalho-intensiva, mesmo nos padrões 
internacionais. 

18. Tecnologia. Além do atraso cm produto, o grau de
automação na produção de autovcículos no Brasil
é efetivamente baixo, mesmo em comparação com
os principais competidores no mundo em
desenvolvimento. No entanto, o grau ótimo de
automação varia de acordo com uma série de
fatores tecnológicos e relacionados com a
economia local. Em parte, é determinado por
exigências de qualidade (sobretudo precisão e
homogeneidade). Por outro lado, é influenciado
pelo custo do trabalho e do investimento. Há ainda
ex1gencias de escala, para certos processos
automatizados. Assim, o baixo grau de automação
das linhas de montagem instaladas no Brasil é
decorrente de 1- baixo custo da força de trabalho,
alto custo dos equipamentos e altos custos
financeiros e 2- baixas escalas de produção. Os
primeiros fatores são estruturais, implicando numa
tendência a que a incorporação de automilçáo seja
sempre mais seletiva no Brasil. O segundo fator é
bastante problemático, constituindo o principal
obstáculo ao avanço tecnológico da indústria.
Ainda que a expenencia brasileira tenha
demonstrado que é passivei mclhornr il quillidade
dos produtos e a eficiência de montagem com um
uso extremamente seletivo da automação
programável, há barreiras técnicas à adoção de
soluções hfüridas. Os modelos mais recentes já
foram desenhados para proc�sos mais
automatizados e, portanto, são menos facilmente
adaptáveis a processos com utilização intensiva de 
mão-de-obra. Na decisão de incorporar esses
modelos, a escala de produção é fator decisivo,
enquanto o custo dos fatores é quase irrelevante.
Dessa forma, um novo salto tecnológico na
indústria automobiHstica brasileira esbarrará na 
questão da ampliação das escalas de produção que,
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como se viu, é função da expansão da demanda 
doméstica. 

19. I@!mlbtu;:__çesJiio. Vale ainda ressaltar que, a
despeito dos salários relativamente altos, o nível
de qualificação e escolaridade da mão-de-obra na
indústria automotora brasileira é baixo para os
padrões internacionais. De acordo com minhas
estimativas, baseadas em dados da Rais de 1986,
mais de 50% da força de trabalho das montadoras
é semiqualificada, isto é, ocupa empregos que não
requerem mais de 6 meses de treinamento para que
se atinja produtividade média. Mais de 60% dos
empregados e cerca de 75% dos operários possuem
menos de 8 anos de educação formal. Em outros
termos, 3/4 da força de trabalho na produção de
veículos automotores sequer completou o ginásio.
Se, por um lado, isto é o resultado da continuidade
da adoção de métodos de produção intensivos em
trabalho combinados com práticas Fordistas de
organização do trabalho, por outro, constitui-se em
obstáculo à superação das mesmas práticas. A
introdução de técnicas de gestão modernas,
baseadas no envolvimento dos operários com a
produção da qualidade, esbarra nas limitações de
qualificação e escolaridade do operário brasileiro.

20. Ea!P�Ld.úusto Externos à Produ�. o �tudo
da Universidade de Kiel, publicado em 1988,
aponta fatores externos às montadoras como os
principais obstáculos à competitividade dos
veículos automotores brasileiros. Além do já
mencionado índice, excessivamente elevado, de
nacionalização de partes e componentes, o estudo
aponta o custo dos fretes e os custos financeiros
como os mais importantes.

21. Trjbuw�- O Brasil possui uma das mais altas
cargas de tributação do consumo de automóveis
{43% do preço ao consumidor). Este índice é
composto pela incidência de 37% de IPI, 18% de
ICMS, 2% de Finsocial, e 0,65% de PIS. A tributação
das vendas de automóveis tem um enorme
significado para as receitas fiscais, tanto no caso da
União como no caso dos estados de São Paulo e
Minas Gerais. Não obstante, uma alíquota tão
elevada opera como forte elemento de contenção
da demanda, podendo exercer um efeito global
negativo sobre a receita. A carga tributária
incidente sobre matérias primas, peças e
componentes que vão nos produtos exportados
tam�m pressiona os preços externos.

22. I'.21fCIDil.LCQmpjiliti.Y,Jl. A avaliação da
competitividade da indústria automobilfstica
nacional deve levar em consideração o potencial
para a reversão do quadro atual. Este é função da
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competitividade global das empresas que possuem 
subsidiárias no Brasil. Entre elas, duas são as 
líderes do mercado europeu, estando na 
vanguarda da inovação em produto e processo. A 
GM, aMm de se constituir no maior conglomerado 
mundial do setor, possui alta capacitação em 
produto e processo. A experiência recente do 
México mostra que há possibilidade de um salto 
tecnológico das subsidiárias, sempre que as 
montadoras estejam interessadas em investir em 
novas fábricas. O mesmo argumento se aplica para 
o caso dos fabricantes de veículos comerciais. O
mais importante é a experiência acumulada pelas
subsidiárias brasileiras, que as coloca hoje em
condições técnicas e organizacionais para
empreender este salto.

V - Uma Saída Progressiva - Medidas que 
Viabilizem a Recuperação do Mercado 
Interno, a Sustentação das Exportações e 
a Modernização Tecnológica da 
Indústria Automobilística 

23. Em função do exposto acima, parece claro que o
ponto crucial de uma reestruturação progressiva da
indústria automobilistica brasileira é o crescimento
sustentado da demanda, principalmente pela
expansão do merc.ado doméslim. Dadas as atuais
corn.lições de concorrencia nos m.::aeadc.s mundiais
e o nível de competitividade da indústria nacional,
é a recuperação do mercado doméstico que atrairá
investimentos das montadoras em novos produtos,
automação, mudança organizacional e treinamento
e educação da mão-de-obra e que absorverá a
ampliação das escalas de produção, necessária
para viabilizar tais investimentos. Este parece ser o
maior ponto de convergência possível entre os
interesses das montadoras e os objetivos de uma
política industrial voltada para ampliar a
competitividade da indústria.

24. Na atual rodada de negociações na Câmara
Setorial no Ministério da Economia, envolvendo
governo fed�ral, montadoras, produtores de
autopeças e sindicatos de trabalhadores, as
sugestões de medidas para fortalecer a indústria
automobilística têm-se encaminhado fortemente
nesse sentido de sustentação da demanda. Fala-se
em Ires tipos de medidas: 1- redução da alíquota
do IPI incidente sobre automóveis com
con-espondente queda dos preços, 2- a
reintrodução de alguns mecanismos do Befiex,
vinculando cotas de importação de máquinas,
matérias-primas, partes e produtos acabados,
isentos de impostos, a cotas de exportação e 3-
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de aperfeiçoamento da regulamentação 
funcionamento dos coru;órcios. 

25. A discussão dessas medidas requer uma
hierarquização de problemas. Mantida a atual
polftica econômica, a recessão deve se aprofundar
e as medidas acima colocadas não seráa suficientes
sequer como paliativos contra uma contração
ainda mais significa tiva da demanda doméstica.
Neste sentido, e considerando os argumentos
anteriormente expostos (em particular o relativo
atraso do setor e a improbabilidade de
investimentos modemizadores numa conjuntura
recessiva), recomenda-se um congelamento do
cronograma de redução das alíquotas de
importação de veiculas. Ainda que as montadoras
viessem a reduzir seus preços de venda, não teriam
como concorrer com produtos japoneses e
coreanos da última geração (recomenda-se
obseivar nos próximos meses a incursão dos
modelos Hyundai no mercado nacional).

26. Tomando-se como hipótese a superação da atual
política econômica, com uma correspondente
retomada (ainda que modesta) da atividade
econômica e queda da taxa de juros, pode-se
discutir a efetividade e o alcance daquelas
medidas. Ainda que elas possam vir a ser eficazes
na sustentação da demanda, adotá-las
is�!ad.:!m.ente é urna solução de caráter 
emergencial, de curto prazo, que não será 
suficiente para atacar os problemas mais sérios do 
setor. A redução dos preços dos veículos 
automotores por si só não garante o 
comprometimento das montadoras com a 
modemiz.ação do parque produtivo. Em nossa 
opinião, a reestruturação do setor automobilístico 
requer um grande acordo envolvendo governos, 
montadoras e produtores de autopeças, 
revendedores e trabalhadores, com metas e 
compromissos de curto, médio e longo prazo 
claramente assumidos por cada uma das partes. 
Este acordo seria organizado em torno da idéia 
central de o governo criar condições para o 
crescimento sustentado do mercado doméstico, 
rom uma contrapartida das montadoras de investir 
na modernização de produtos e processos e manter 
uma política estável de exportações ao redor de 
30% do seu volume de produção. Os impactos 
ambientais e os que incidem sobre a 
infra-estrutura viária seriam prioritariamente 
levados em consideração com a adoção das 
medidas necessárias. A seguir são sugeridas 
algumas medidas e compromissos que poderiam 
dar corpo a tal acordo. 
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27. Medidas de apoio à expansão do mercado
doméstico

• redução dos impostos federais incidentes sobre
veículos; as diretrizes a serem seguidas devem ser
1- buscar níveis de alíquota que maximizem a
receita e 2- redistribuir a carga com uma oneração
menor dos modelos básicos (não apenas os de
1.000 cilindradas);

* rev1sao completa da regulamentação dos
consórcios, favorecendo maior flexibilidade para
o consumidor,

Medidas temporárias de  proteção da indústria 
nacional 

• na vigência do acordo, o c ronograma de redução
das alíquotas de importação de veículos poderia
ser revisto (mas não abandonado), em particular 
para o caso dos modelos básicos, a fim de ajustar
as medidas de proteção temporária ao esforço de
modernização das empresas;

Medidas de apoio às exportações 

extensão do draw-back interno para o ICMS; 
* retomada do mecanismo de quotas de importação

de máquinas, componentes e matérias primas
isentas de II em contrapartida à rea]i:z.ação de
quat?.s d� ex�ortações (isto não deve incluir a
importação de veículos acabados);

Medidas visando à especialização do setor produtor 
de autopeças 

• aceleração da redução das alíquotas para os 
produtos menos competitivos; manutenção ou 
desaceleração para os mais competitivos;

Compromissos de investimento em modernização 

as montadoras se comprometeriam a apresentar 
programas detalhados de investimento em 
modernização, com metas físico-financeiras definid.is 
a respeito de: 

introdução de novos modelos, com as respectivas 
escalas e processos a serem adotados; 

aperfeiçoamento da infra-estrutura de 
desenvolvimento de produtos e controle de 
qualidade; 

aperfeiçoamento dos métodos gerenciais e de 
organização e controle da produção; 

plano de desenvolvimento de recursos humanos. 
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