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Cabe, mais uma vez, relembrar um dos trechos inesgueciveis de Dickens, quando Oliver
Twist, recolhido ao orfanato do terrivel Faggin, levanta-se da mesa mostrando o prato
vazio, e diz: “1 want more’. O pobre Oliver tinha razéo no seu pleito: a quantidade de
comida oferecida aos orféos era miseravel. Apesar de muito melhor nutrida, a industria
automotiva brasileira poderia adotar como mote a mesma frase: “quero mais’.

As montadoras de veiculos instaladas no Pais, ao iniciarem a campanha para a renovacdo
da reducdo de IPlI e do ICMS sobre veiculos acordada pela Unido e pela maioria dos
estados, demonstram ter apetite incontrolavel. O seu argumento central parece ser que, a
menos da extensdo do prazo deste tratamento privilegiado para o setor, sera inevitavel o
repasse aos precos de veiculos dos aumentos de custos dos insumos decorrentes do
regjuste cambial. Como 0 mercado resistira a estes precos, a producéo caira de novo de
forma espetacular e isto afetard 0 emprego no setor. Trata-se de outra etapa de uma
politica voraz a que 0 governo deveriaresistir em nome do interesse coletivo.

A despeito do que tem sido alardeado como resultado milagroso da reducéo de tributos de
30% -- aumento de 125% das vendas e de quase 40% da arrecadagéo -- a maior parte
disto decorre de antecipacdo de compras. Em grande medida, o imposto que n&o foi
arrecadado foi perdido. O alivio fiscal temporério pode ter importéncia como instrumento
parareativar ademanda, e assim foi utilizado no Brasil até mesmo na década de sessenta,
mas 0 seu uso deve ser temporario. N&o ha razéo para conceder tratamento privilegiado
continuo a industria automotiva. O aumento da ordem de 20% das margens no setor
desde 1994 conflita com as aegacdes de que sem os aumentos de preco havera prejuizo.
A capacidade de remarcacéo de pregos do setor estara limitada pela demanda, como tem
ocorrido em outros setores. Em Ultimo caso, se o jogo ficar muito bruto, dentro de pouco
tempo o governo poderd estar em condigdes de reduzir o custo de bens competitivos
através de reductes da tarifa de importacdes.

Na tentativa anterior de ordenha de tratamento privilegiado -- ainda circulando nos
corredores do poder em Brasilia -- aindustria pretendia a reducéo da tributacéo incidente
sobre veiculos como estimulo a renovagdo da frota, imitando politicas adotadas na Itdliae
na Franga. Seria quase que escabroso que 0 governo consentisse que, em um guadro de
contencdo de gastos que afeta despesas essenciais, fossem drenados recursos para este
uso. A Franca e altdlia séo paises ricos e estaveis macroeconomicamente. E o Brasil?



A indistria estd mal acostumada pelo tratamento privilegiado que lhe tem sido
recorrentemente concedido. Mesmo uma avaliacéo leniente indica que o retrospecto do
governo has suas relagdes com o setor automotivo € melancdlico, demonstrando falta de
decisdo na defesa do interesse publico e agcodamento na aceitacdo de planos de expansdo
de producdo de escasso realismo. O peso do lobby automotivo levou, desde o inicio de
1995, a politicas que beneficiaram de forma seletiva o setor e que envolveram grande
desgaste internacional do Brasil, for¢cado por pressdes externas a mudar o formato da
distribuicdo de beneficios ao setor. A protecdo efetiva aos automoveis chegou a alcancar
270%. Os estimulos na orbita do governo federal foram complementados por concessdes
principalmente crediticias e fiscais por unidades da federacéo em aberta guerra fiscal. As
estimativas do préprio governo sdo de que o regime automotivo terd custado s6 aos
consumidores cerca de duzentos mil délares (de R$1,70) por emprego gerado entre 1996
e 1999. Certamente ha politicas de emprego mais eficazes do que esta.

A concentracdo de estimulos fiscais, crediticios e tariférios tinha como rationale a criacéo
de um setor automotivo competitivo no Brasil com capacidade de produzir 2,5 milhdes de
veiculos por ano. O regime automotivo foi louvado por todo o espectro poalitico, inclusive
pela oposicdo, que via com bons olhos a preservacéo de empregos em setor que lhe é
caro. A possibilidade de que os beneficios néo justificariam os atos custos ndo foi levada
em consideracéo e houve muita dificuldade em perceber que alguém pagaria a conta. N&o
havia razéo que justificasse 0 regime automotivo originalmente. E menos ainda para que
0 governo resgate o setor das consequéncias do provavel excesso de capacidade
decorrente de estratégia equivocada.

E curioso que, em meio a baburdia que se seguiu & vitéria da oposicdo em alguns
estados, tenha surgido a Unica indicagdo de que talvez esta santa alianca em favor do
tratamento privilegiado do setor automotivo esteja comegando a ser minada. De fato, o
governo petista do Rio Grande do Sul, ao colocar em divida o acerto das politicas de
atracdo de novos investimentos da Ford e da General Motors, adotadas pelo governo
estadual anterior, instilou no processo decisorio uma dose de seriedade que havia faltado
até entdo. Nao se trata de estimular o repudio a obrigacfes contratuais. Trata-se de ser
capaz de se perguntar a cada momento se o resultado de uma determinada politica gerara
beneficios liquidos suficientes para a coletividade. E, também, quais sdo os seus efeitos
redistributivos: quem se beneficiard e quem pagara a conta? Seria Util que este mesmo
tipo de pergunta comegasse a ser feito por outras unidades da federacdo e, também, pelo
governo federal.
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