O QUINTO CICLO DA GUERRA FISCAL E A NOVA INDUSTRIA
AUTOMOBILISTICA BRASILEIRA

Resumo

A industria automobilistica tem
um papel na economia como uma
das principais geradoras de empre-
gos diretos e indiretos e de encade-
amentos para frente e para trds em
termos de geracdo de mercados. O
objetivo geral deste texto é apresen-
tar a nova configuragio da inddstria
automobilistica brasileira e, para
esta tarefa, fez-se necessdrio passar
por objetivos especificos tais como
apresentar uma analise histérica da
industria automobilistica brasileira,
principalmente na sua reestrutu-
racdo recente, nos instrumentos de
incorporacdo de novas indtstrias e
dos programas configurados apds
o regime automotivo, culminando
nas caracteristicas apontadas como a
semente de um novo ciclo da guerra
fiscal. Esse ciclo apresenta seus pri-
meiros contornos a partir do dltimo
ano de governo Lula se intensifican-
do através das alteragdes de politica
industriais concatenadas a partir da
divulgacdo do Plano Brasil Maior no
governo Dilma Rousseff. Em face de
uma série de mudancas de mercado
sofridas pela industria automobilisti-
ca nos ultimos cinco anos, conclui-se
que os desdobramentos em termos
de resultado de um novo ciclo de
guerra fiscal podem ser elencados
em dez principais fatos marcantes
apresentados no texto.
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Abstract

The auto industry has arole in the
economy as a major generating di-
rect and indirect jobs and forward
linkages and backward in terms of
generating markets, development
of suppliers and parts manufactur-
ers. The aim of this paper is to pres-
ent the new configuration of the
Brazilian automotive industry and
for this task it was necessary to go
through specific objectives such
as to present a historical analysis of
the Brazilian automotive industry,
especially in its recent restructur-
ing, the instruments of incorpora-
tion of new industries and programs
set up after the automotive re-
gime, culminating in the character-
istics identified as the seed of a new
cycle of war tax. This cycle presents
his first attempts from the last year
of the Lula government is step-
ping through the industrial policy
changes concatenated from the
disclosure of the Plano Brasil Maior

government Dilma Rousseff. In the
face of a series of market chang-
es experienced by the automotive
industry over the past five years, it
is concluded that developments in
terms of the result of a new cycle of
war tax may be listed in ten ma-
jor milestones in the text.

Keywords: Brazilian automotive
industry. War tax. Productive re-
structuring.
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Introducao

A industria automobilistica é um
setor fundamental para a dindmica
da economia mundial e para a eco-
nomia brasileira. Ndo poderia ser
diferente. Em 2010, conforme a As-
socia¢do Nacional de Fabricantes de
Veiculos Automotores (ANFAVEA,
2011), a participagdo da industria
automobilistica no PIB industrial do
Brasil foi da ordem de 22,5%, com
uma produgdo de 4,3 milhdes de
unidades e 1,5 milhdes de pessoas
empregadas diretamente. Em 1995,
esses numeros eram, respectiva-
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mente, 13,9%, 1,6 e 1,15. Um dado
representativo é a participacdo de
5,2% do total do PIB nacional, porém
essa participacdo ja foi maior.

Ainda segundo Anfavea (2011),
o0 Brasil é o sexto produtor mundial
de autoveiculos e o quarto mercado
doméstico. Ha ai, nitidamente, um
hiato a ser incorporado através da
produgdo nacional e que, atualmen-
te, é preenchido por automéveis
importados.

O saldo comercial foi deficitario
em 2010, de aproximadamente cinco
milhdes de ddlares consolidando
um processo que se iniciou com o
primeiro déficit em 2008. Outro dado
preocupante é que ha uma tendéncia
de alta. O fato marcante é que, ante-
riormente, se esperava justamente
o contrario, que se consolidasse o
quadro de superavit que ocorreu
entre 2003 e 2007, num ciclo rumo
ao superavit configurado a partir
de 1996.

Ouseja, um ciclo de cerca de doze
anos de alta se inverteu rapidamente
demonstrando um novo momento da
industria automobilistica brasileira,
com impacto direto nas estratégias
das montadoras e das politicas
do governo federal, culminando,
como sera mostrado mais a frente,
em caracteristicas impulsionadoras
de um novo ciclo de incentivos de
instalacdo de novas industrias junto
aos governos dos estados, conheci-
da como guerra fiscal. Apresentar
a nova industria automobilistica
brasileira e a origem destes novos
encadeamentos de uma guerra é o
objetivo deste artigo.

Em termos gerais, segundo Anfa-
vea (2011), atualmente, além de 500
unidades fabris de autopegas, o pais
conta com 26 fabricantes, figurando
ao todo 53 unidades industriais, dis-
tribuidas em nove estados e trinta e
nove municipios. A capacidade insta-
lada total é de 4,3 milhoes de veiculos
ano, para autoveiculos e 109 mil, para
maquinas agricolas. Em 1999, o Brasil
possuia 8,9 habitantes por autoveicu-
lo sendo que hoje o resultado dessa
razao é de 6,9, verdadeiramente um

mercado promissor ja que em boa
parte do mundo desenvolvido esse
indice tende a 1 (um). Esses ntime-
ros foram e sdo por si s6 suficientes
para instigar firmas entrantes. Essas
alteracOes fizeram o Brasil se trans-
formar no sexto maior produtor de
autoveiculos do mundo, com uma
participagao de 3,18% da producdo
mundial em 2009.

A industria automobilistica “tem
matriz de insumo-produto de grande
profundidade, puxando toda uma
rede de fornecedores, que sugere
adensamento industrial.” (GUEDES,
1999, p. 1). Segundo Lins e Alves
(2005, p.1),

aindustria automobilistica integra a
categoria de setores industriais cujo
papel na modelagem da economia,
em diferentes escalas, é amplo e in-
contestavel. A expressdo ‘maquina
que mudou o mundo’, estampada
em livro que repercutiu nos anos 90
(WOMACK; JONES; ROOS, 1992),
é férmula apropriada para referir
a uma industria que, altamente
concentrada (sobretudo no tocante
ao segmento de montagem de ve-
iculos), marcou todo o século XX
e reverberou intensamente como
feixe de numerosos e diferentes
tipos de atividades.

Consoante a essas consideracoes,
é importante seguir tecendo uma
analise histdrica da industria auto-
mobilistica brasileira, principalmente
na sua reestruturagao recente, frente
aos instrumentos de captacdo dessas
industrias e dos programas confi-
gurados apds o regime automotivo,
culminando nos aceleradores de um
novo ciclo da guerra fiscal.

Evolugao da industria automobi-
listica do Brasil

A inddastria automobilistica in-
ternacional® até o final dos anos
1960, segundo Calandro (1991),
caracterizava-se pela hegemonia
das empresas norte-americanas,
fato natural em face da constitui¢do

da industria automobilistica como
um oligopélio diferenciado ter 14
sua origem e implantagdo. Nos Es-
tados Unidos, o modelo fordista
(de produgdo em massa) permitiu,
igualmente, a expansdo do mercado
frente a massificagdo do consumo e
da oferta de produtos a pregos mais
acessiveis. Entretanto, a capacidade
de produzir quantidades elevadas de
produtos induziu os Estados Unidos
a busca de novos mercados. A partir
da década de 1950, iniciou-se um mo-
vimento de estagnagdo da producdo
estadunidense e a emergéncia a taxas
aceleradas de produgdo dos paises
europeus e do Japdo. A participacado
dos Estados Unidos saiu de 85% na
década de 1950 para 55% nas décadas
de 1960/1970. E, contudo, na década
de 1980, que se verifica a mudanca
mais profunda no perfil da inddstria
automobilistica dos Estados Unidos.
Esse movimento das inddustrias
automobilisticas centrais foi mais
pronunciado a partir da década de
1970, como resposta a intensificagdo
da concorréncia e as necessidades de
adaptacdo durante e devido as duas
grandes crises do petréleo.

Essas ac¢Oes foram consideradas
por Calandro (1991) como sendo a
retomada do crescimento econdmico
e dos niveis de demanda agregada
através das mudancas propiciadas
pela difusdo da automacdo microe-
letronica e do surgimento de novos
materiais, que possibilitaram o reju-
venescimento da industria automo-
bilistica. Ap6s um longo periodo de
vigéncia do padrdo de consumo de
massa, os consumidores passaram
a buscar qualidade e “design” nos
veiculos. A necessidade de renovar,
diversificar e introduzir avancos
tecnoldgicos, puxada pela industria
japonesa forgou a incorporagdo de
inovacdes tecnolégicas a um sistema
nao taylorista de organizacdo do
trabalho. Essa nova organizagao foi
baseada, principalmente, na pratica

2 Para uma discusséo didatica sobre a evolugéo histérica da indUstria automobi-
listica no mundo e, em especifico; na América Latina, ver Cardoso e Covarrubias

(2006).
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do “just-in-time”, interno e externo,
e no controle de qualidade total
que requer novos tipos de relagdes
entre trabalhadores e gerentes e
entre fornecedores e montadoras. A
base dessas inovagdes tecnoldgicas
e organizacionais era a necessidade
de expressivas redugdes de custo e
de precos pelas empresas ocidentais
que importaram essas estratégias de
modernizagao.

Os investimentos maci¢os em
inovagdes tecnoldgicas, ainda que em
ritmo menor que o japonés, propor-
cionaram alteragdes nos processos de
producdo industrial das industrias
automobilisticas ocidentais, da con-
figuracdo dos mercados nacionais ao
contexto politico e institucional de
cada pais. Portanto, para o processo
do periodo seguinte, ja sob a 6tica da
reestruturacdo produtiva, pode-se
dizer que,

Nos anos 80, por conta do escasso
dinamismo de vendas e devido a
intensificagdo da concorréncia, o
movimento registrado foi de ampla
reestruturagdo nos principais paises
ocidentais onde tal setor marcava
presencga. Isso aconteceu sob a in-
fluéncia do desempenho ostentado
pelos fabricantes japoneses (LINS;
ALVES, 2005, p.10).

Os anos 90 assistiram a um sig-
nificativo refor¢o da reestruturacao
produtiva no setor automobilistico
em nivel mundial. Dos novos “mo-
vimentos” da produgdo de veiculos
em plena globalizacao sdo particular-
mente dignos de nota as mudancas
protagonizadas na internacionaliza-
¢do exacerbada da produgdo indus-
trial em vdrios setores, que levaram
a producao as greenfield regions?,
que “tém sido abrangentes e fortes,
resultando em modificacdes no en-
volvimento dos vérios tipos de atores
que participam da correspondente
cadeia produtiva.” (LINS; ALVES,
2005, p. 1-2).

Para Silva (2007), apresentou-se
entdo o seguinte quadro. O Brasil
tornou-se peca importante da engre-
nagem e passou a figurar entre os 10
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maiores produtores e consumidores
de automével do planeta. Em 2005, a
participacdo brasileira na produgao
mundial de veiculos chegou a 3% da
industria global, a frente da Ingla-
terra e Italia, sendo as seguintes em
termos histéricos, suas principais eta-
pas no Brasil (SILVA, 2007, p.56-58):

a) no comego, a industria auto-
mobilistica brasileira apenas
montava carros, nada era pro-
duzido no pais. Automdveis e
onibus vinham desmontados e
as fabricas tinham o trabalho
de juntar as partes. Uma das
primeiras montadoras foi a
Grassi, que desde 1908 monta-
va carrocerias de Oonibus;

b) os dois maiores representantes
da industria americana apor-
taram no Brasil nessa época, a
Ford, com a¢des empresariais
no Brasil desde 1919 e a Ge-
neral Motors (GM) que che-
gou ao pais em 1925. Ambas
as empresas atuando como
importadoras e produtoras
de elementos e partes para
autopecas;

¢) pouco antes da Segunda Gran-
de Guerra, nossa indtstria
de autopegas ndo passava de
pequenas fabricas de pneus,
mangueiras, molas, baterias
e carrocerias rudimentares de
caminhdes. Depois da Segun-
da Guerra Mundial, o Brasil
tinha uma frota de automéveis
envelhecida, ja que as fabricas
norte-americanas tinham fo-
cado toda a producido em ve-
iculos militares. Desta forma,
empresas locais passaram a ter
de suprir o mercado de reposi-
¢do de pecas, iniciando, assim,
a inddstria de autopegas;

d) de 1945 a 1952, o Brasil passou

f)

Q

a ser um importador avido
de automéveis; a inflagao
galopante contribuia para tor-
nar os produtos importados
mais interessantes, sendo o
periodo em que o pais gastou
mais em automéveis do que
em petréleo e trigo, produtos
também importados; porém,
para a implantacdo de inds-
tria automobilistica no pais era
necessario o investimento em
maquindrio, matérias-primas
diversas e, principalmente,
criar meios para a produgdo
de energia, além disso, uma
das medidas tomadas pelo
governo foi a restrigdo da im-
portacao de veiculos;

em 1953, saiu do papel a fa-
brica da Volkswagen em Sdo
Paulo, assim como a Merce-
des-Benz e Willys-Owverland
também erguiam suas fabricas
em Sao Paulo;

em 1956, Juscelino Kubitschek
instituiu o Grupo Executivo
da Inddstria Automobilistica
(GEIA), que iria normatizar e
supervisionar a criagdo da in-
ddustria brasileira. A producao
de automoveis necessitava de
fabricas, mas se fazia neces-
sario o suporte da rede de
concessionarios, de fabricas
de autopegas, além de servigos
complementares de infraes-
trutura; o cumprimento de to-
das essas etapas s6 foi possivel
devido as agdes tomadas nos
governos anteriores;

o impeto consumista brasileiro
levou, em 1964, o Brasil ao
nono lugar como produtor
mundial de automdveis, com
183.721 unidades;

3 Na hora exata. Corresponde a modelo de producao que determina que néo se

deva fazer nada antes da hora exata.

4 Designacéo norte-americana para regides, em geral interioranas, sem (ou com
pouca) tradigao na industria manufatureira, em especial na inddstria automobi-

listica (MARTIN; VEIGA, 2002, p. 19).
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h) durante o comeco do Plano
Real’, a industria automobi-
listica esteve envolvida em
um ambiente que priorizou a
estabilidade ao crescimento;
uma das solugdes para nado
perder mercado foi a criagdo
dos “carros populares” ou
“carros 1000”, os mais baratos
do mercado, preco reduzido
devido a incentivos fiscais.
O objetivo era atender a um
publico que néo tinha acesso
a carros novos, ndo encontrava
concorrentes importados e,
principalmente, propiciando,
as empresas locais, margem
necessdria para a manutengao
de precos competitivos em
outros segmentos;

i) apartir do final dos anos 1990,
a estratégia das empresas au-
tomobilisticas brasileiras se
concentrou na construgao de
novas fabricas, mais modernas
e com a intencdo de competir
também no Mercosul. Essas
plantas sdo grandes comple-
xos industriais em que diver-
sos fornecedores de autopecas
estdo integrados a cadeia pro-
dutiva. As fabricas de automé-
veis adotaram, portanto, um
sistema desverticalizado, bem
diferente do adotado na dé-
cada anterior, criando maior
integragdo entre as fabricas
e autopegas, fortalecendo a
relagao cliente-fornecedor, vir-
tualmente funcionando como
uma grande empresa.

De forma mais detalhada, segun-
do Costa (2008), no Brasil, o mercado
nacional de fabricantes de automo-
veis comec¢ou a mudar em 1966. Em
1967, a Ford adquire o controle da
Willys através da compra de agdes da
Renault e da Chrysler e a Alfa Romeo
passou a controlar a Fabrica Nacional
de Motores (FNM). Em 1973, a Fiat
entra no mercado brasileiro e inicia
a producédo em 1976. Em 1979, a Fiat
assume a producdo da Alfa Romeo
do Brasil e, em 1986, adquire o seu

controle, encerrando-se, assim, as
atividades dessa ultima empresa
no pais.

Segundo Botelho (2002), até 1990,
o mercado automobilistico brasileiro
ainda estava fechado para as impor-
tagdes de veiculos, o que criava uma
sensagdo de monopdlio® interno. O
padrao fordista/taylorista de or-
ganizacdo do trabalho, combinado
com a ampla oferta de mao de obra
e a restrigdo a atividade sindical por
parte do Estado caracterizaram o
uso intensivo da forca de trabalho
por parte das empresas, retardando
os movimentos de modernizacdo no
setor. As empresas, apoiadas por um
mercado fechado aos concorrentes
externos, ndo se preocupavam com
a qualidade ou prego dos produtos.

Conforme o Ministério do Desen-
volvimento, Industria e Comércio
Exterior do Brasil (MDIC, 2011),
em 2007 o setor automotivo é um
dos mais importantes do Brasil, os
veiculos das principais montadoras
do mundo sdo produzidos no Pais
onde estdo instaladas 19 empresas
montadoras de veiculos, com 40
fabricas localizadas em 8 Estados da
Federacdo, e a capacidade de produ-
¢do total é da ordem de 3,85 milhoes
de veiculos. Também em 2007, foi o
7° maior produtor mundial de vei-
culos, com a produgdo de 2.997 mil
unidades, o maior produtor mundial
de 6nibus urbanos e o maior pro-
dutor de caminhdes da América do
Sul. O setor fabricante de autopegas
do Brasil é expressivo. As empresas
associadas ao Sindicato Nacional da
Indtstria de Componentes para Ve-
iculos Automotores (SINDIPECAS)
estdo localizadas em onze estados.
Sao 650 empresas, dentre as quais 40
sdo sistemistas, tendo faturamento
da ordem de 35,9 bilhdes de ddlares.

O proéprio MDIC (2012) ressalta
a importancia do setor automotivo

através dos seguintes niimeros de
2007:

a) participagdo de montadoras
e fabricantes de autopegas
no PIB brasileiro préximo de
5,4%;

b) geracdo de 120,3 mil empregos
diretos nas montadoras, de 217
mil empregos no segmento de
autopecgas;

) o total de empregos diretos e
indiretos na cadeia automotiva
é de 1,3 milhao.

A reestruturac¢do recente da
industria automobilistica bra-
sileira

Segundo Botelho (2002), a in-
dustria automobilistica foi um dos
setores que mais se beneficiaram das
politicas industriais executadas entre
1950 e 1990. A partir da década de
1990, como ja mencionado, a econo-
mia brasileira passa por um processo
de abertura e de reestruturagao, que
afetaria a industria automobilistica
de forma direta.

Para Nabuco e Mendonga (2002),
o crescimento do mercado interno
brasileiro, a utilizagdo de recursos
naturais e humanos locais (mao-
-de-obra barata e relativamente
qualificada), apoio governamental
(benfeitorias e incentivos fiscais e
financeiros) e logistica de transporte
seguem a linha dos fatores de atracao
classicos. A reestruturagao, segundo
Lins e Alves (2005), foi permeada
por avangos: a) tecnolégicos no
que concerne a produto’ e de forma
complementar pela introdugdo de
métodos de organizacdo produtiva
eb) inegédvel reorganizagao espacial.

Nas areas para onde as industrias
migram, formam-se novos aglo-

5 Governo Itamar Franco (1992-1994).

8 O termo mais correto seria oligopolio ao invés de monopdlio em face de existir
um punhado de empresas produzindo no pais no periodo.

7 Aumento do desempenho dos motores, diminuicdo do peso dos veiculos e
disseminagao do uso de equipamentos eletronicos.
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merados industriais articulados
a metrépole, novos ramos indus-
triais e novas formas de produzir.
Amplia-se, assim, a rede de relagdes
capitalistas no territério paulista e
nacional, ainda que de forma bas-
tante desigual. A busca de maior
‘flexibilidade” por parte das em-
presas se traduz na necessidade de
que as dreas industriais novas (ou
ja tradicionais, mas que apresentam
forte crescimento e reestrutura-
¢do0) tenham uma infra-estrutura
compativel com os avancgos tec-
nolégicos do final do século XX e
apresentem menor regulamentacgdo
sociopolitico-ambiental (sindicatos
mais fracos, incentivos fiscais,
pouca fiscalizagdo ambiental, etc.)
(BOTELHO, 2002, p. 58).

Essa 6tica de reestruturacgdo cen-
trada na década de 1990 é concomi-
tante e resultante de um movimento
que pode ser considerado “o dpice
da trajetdria de internacionalizagio
da industria.” (LINS; ALVES, 2005,

p11),

Na década de 90, os resultados do
setor automobilistico mostraram
um grande contraste: tendéncia
de estagnacido da produgédo e nas
vendas nos paises ricos e dinamis-
mo num punhado de paises em
desenvolvimento (Brasil, Coréia do
Sul, México, China, India, paises da
Europa do Leste e da Associacao de
Nacgoes do Sudeste Asidtico (AN-
SEA/ASEAN). Diante disso, e em
virtude da maturidade alcancada
pela industria no primeiro grupo
de paises indicados, onde a exces-
siva capacidade instalada era (e é)
a regra -, os fabricantes dirigiram
sua atencdo para os mercados dos
paises indicados, em movimento
que se traduziu na difusdo/expan-
sdo das operagdes das companhias
lideres nesses territérios nacionais.
Representando o apice da trajetéria
de internacionalizacdo da industria
automobilistica, esta fase — identi-
ficada por Laigle (1998) como de
efetiva globalizacao da produgéo de
veiculos automotores - abriga uma
diversidade de estratégia no seio do
oligopélio mundial de montadoras
(LINS; ALVES, 2005, p.11).

Alguns dos paises beneficiados,
como Argentina e Brasil, primei-
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ramente receberam as industrias
num regime de especializacdo da
producao® para o Mercosul. Apesar
do maior mercado e dinamismo da
economia brasileira, a Argentina es-
tava em melhores condi¢des, pois seu
Regime Automotivo foi editado pri-
meiro, em 1991 — apesar de boa parte
da producéo ser destinada ao Brasil.
Na sequéncia, ap6s a edigdo dos
Regimes Automotivos Brasileiros e
da crise Argentina dos anos 2000, a
tendéncia de divisdo se reverteu com
boa parte das operagdes migrando da
Argentina para o Brasil.

De toda maneira, de uma forma
geral, as novas condigdes afetam
de modo particular a divisdao do
trabalho entre plantas de monta-
gem e de autopecas localizadas no
Brasil e na Argentina. (LAPLANE;
SARTI, 2000, p. 12). Com efeito,
manchete dojornal Gazeta Mercan-
til anunciava, em 21/5/2001, que
‘montadoras trocam a Argentina
pelo Brasil” (PFEIFER, 2001, p. C-1),
em processo que chegou a adquirir
os contornos de crises regionais
no pais vizinho (ADACHI, 2000).
Saliente-se que essas questdes,
envolvendo divisao espacial do tra-
balho e vinculos de complementari-
dade tanto nas linhas de produgcao
de veiculos quanto, antes de tudo,
nas redes de fornecimento de pecas
e componentes em escala de Cone
Sul, remetem as dimensdes das ca-
deias mercantis globais relativas as
estruturas de insumo-produto, ligadas
as cadeias de valor agregado, e a
territorialidade, que capta a confi-
guracdo espacial das estruturas
de producéo e distribuicao (LINS;
ALVES, p. 18-19, 2005).

O processo de reestruturacdo da
industria automobilistica brasileira,
sob a 6tica externa primaria, prova-
velmente comegou nos centros deci-

sorios das multinacionais do setor.
Algumas sugestoes apresentadas
abaixo podem reforcar essa ideia,

Por meio desse instrumento, os be-
neficios as montadoras somaram-se
a relativa estabilidade econ6mica
do Plano Real, a liberagao dos fluxos
de capital, a politica de protegdo e
também aos incentivos das unida-
des subnacionais. S6 no periodo de
1995 a 1998, as empresas do setor
investiram, em diferentes estados
da Unido, cerca de US$ 10,683 bi-
Ihdes. A potencialidade do mercado
provavelmente foi considerada,
pois a relagdo entre o ntimero de
habitantes por carro demonstrava
uma possibilidade significativa de
crescimento (ARBIX, 2001, p.268-
285). De acordo com os dados
apresentados pela Anfavea (Tabela
2), a possibilidade de crescimento
do mercado interno estava expressa
na relagdo de 8,8 habitantes por
automovel, embora essa relagdo
viesse declinando nos ultimos 20
anos, conforme demonstra a tabela.
Embora esses dados possam ser
questionaveis, em razdo da con-
centragao de renda no Brasil, esse
mercado nao evidenciava sinais de
saturacdo em comparagdao com o
mercado mundial, no qual a relagdo
de habitantes por carro seria de 1,3
nos EUA, 1,6 naltélia e 1,8 no Japao
(OLIVEIRA, 2003, p. 129).

Sob a dtica interna e secundaéria,
a reestruturacdo iniciada no Go-
verno Fernando Henrique Cardoso
comegou com a criacdo do regime
automotivo. Essas mudancas (rees-
truturagdes produtivas) no territério
brasileiro, facilitadas pelo Regime
Automotivo Brasileiro (RAB), afe-
taram o movimento das industrias
automobilisticas em termos pri-
meiramente de volumes de investi-
mentos, em termos geogréficos, em
termos abrangentemente quantitati-

8 “Esses investimentos seguem a tendéncia de especializar a Argentina na produ-
cao de veiculos médios e grandes, envolvendo uma escala menor de produgéo.
No Brasil, os investimentos caberiam aos veiculos de menor tamanho, sendo
produzidos os modelos mundiais e populares. No caso da Argentina, devido
as sucessivas crises econdmicas ocorridas durante os anos 2000 e 2001, as
empresas automobilisticas estdo transferindo parte da produgéo para o Brasil.”
(NABUCO; MENDONGA, 2002, p. 53).
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vos e em termos diferenciadamente
qualitativos. Portanto, uma evidéncia
empirica é que,

Investimentos de vulto na producao
automobilistica foram percebidos
principalmente a partir de meados
da década de 1990, quando o pata-
mar de gastos passou a representar
mais ou menos o dobro do que se
registrou na primeira metade da-
quela década e cerca de trés vezes
(dependendo do ano, até quatro
vezes) o nivel alcangado nos anos 80
(Tabela 2). As inversoes efetuadas
participaram com destaque dos
fluxos de investimentos diretos
estrangeiros que se dirigiram ao
Brasil nesse periodo (LAPLANE;
SARTI, 1997). A consequéncia foi
uma multiplicagdo de plantas,
ampliando significativamente o
rol de fabricantes em operacdo no
pais (devendo-se destacar a vinda
de varios asiaticos e de novos eu-
ropeus), no bojo de uma difusédo
espacial da capacidade produtiva,
quer dos fabricantes de autopecas
(LINS; ALVES, 2005, p.15-16).

Conforme Pinheiro e Motta
(2001), o Regime Automotivo’ foi
instituido pela Medida Proviséria n°
1.024/95 e, ap6s intimeras reedicdes,
foi convertido na Lei n°® 9.449, de 14
de marco de 1997. Mediante a oferta
de beneficios e incentivos fiscais as
newcomers, o governo objetivava
ampliar e modernizar a capacidade
instalada para, no momento subse-
quente, alavancar as exportacdes e
fazer do setor um instrumento de
captagdo de recursos externos. Uma
consequéncia imediata, mediante as
explicagdes de Pinheiro e Mota (2001)
- ao equiparar, para fins de isengao
do Imposto de Produtos Industria-
lizados (IPI), os produtos nacionais
aos importados — é que o RAB fez
colidir os interesses das montadoras
e dos seus followers com os da indus-
tria nacional de autopegas.

Seguindo o modelo de formula-
¢do de politica, apds a declaragao da
politica, foram estabelecidos os seus
objetivos, e, dentre os objetivos e
metas explicitados constam: “atrair
investimentos para o setor e estimu-

lar a exportagdo de autoveiculos e
autopegas [...] aumentar a produgdo
de autoveiculos de 1,8 milhdes para
2,5 milhoes até o ano 2000.” (PINHEI-
RO; MOTTA, 2001, p. 2).

Além desses nimeros buscou-se
o adensamento da matriz insumo-
-produto esperado pela implantagao
de grandes industrias (inddstria mo-
triz) que puxam redes de fornecedo-
res, segundo Guedes (1999), existiam
as intengdes da provavel integragao
com as inddustrias pré-existentes,
de efeitos de alteracdo da logistica
de distribuicdo e de cada um dos
vetores dos fatores locacionais que
normalmente nédo sdo considerados
nas andlises de viabilidade dos pro-
jetos. Entretanto, os fatores politicos,
podem alterar acentuadamente esse
processo decisério quase-técnico.
Seguindo essa linha, no primeiro
momento do Regime Automotivo
Brasileiro, que colocava em pé de
suposta igualdade de condigdes
todos os Estados da Federacéo, as
industrias automotivas se instalaram
na poligonal rica e plenamente in-
dustrializada do pais. Nesse periodo,
ainda ndo existiam interferéncias de
politicas regionais tdo pronunciadas.

Segundo Pinheiro e Mota (2001),
a forte concentragao do setor - ainda
hoje mantida na regido sudeste, espe-
cificamente Sao Paulo e Minas Gerais
- provocou a rea¢do da comunidade
politica, sobretudo do Legislativo Fe-
deral e dos governadores dos demais
estados, em especial os do nordeste,

que viam na Medida Proviséria (MP)
mais um instrumento com efeito con-
centrador, agravado pelo fato de a
regido mais desenvolvida do pais ser
novamente subsidiada pelas demais.
Este embate explica o tempo decor-
rido entre a primeira edicao da MP
e a sua conversdo em Lei, bem como
o fato de, em dezembro de 1996, ter
sido editada uma nova MP, a de n°
1.532, instituindo o chamado Regime
Automotivo Especial (RAE), que con-
feria beneficios especiais e adicionais
as newcomers que se estabelecessem
nos estados das regides centro-oeste,
norte e nordeste.

Merece ser esclarecido, segundo
Arbix (2002), que, desde entdao, o RAB
passou a ser veiculado também como
uma politica publica voltada para a
desconcentragdo regional que, em
boa medida, procurou ndo se con-
centrar visivelmente em Sao Paulo.
Até 1995, a industria automobilistica
concentrada em Sao Paulo, corres-
pondia a 73% do total das unidades
instaladas no pais.

Diferentemente, apds 1995, a
maior parcela dos novos investimen-
tos nesse setor industrial ocorre em
outros estados, particularmente no
centro-sul (MOTIM; FIRKOWSKI;
ARAUJO, 2002).

Muitas das estratégias de producao
e reproducdo do capital passaram
por transformacoes nas tltimas
décadas do século XX. Essas trans-
formagdes, por sua vez, afetaram a
organizacao do espago da industria

9 As Leis Ordinarias sucederam os demais textos que viriam a operacionalizar
e a dinamizar o Regime Automotivo Brasileiro (RAB): duas outras Medidas
Provisérias (MP), trés Decretos, trés Portarias Interministeriais e uma Portaria
Ministerial, todos de natureza eminentemente fiscal-tributaria, o que justifica o
seu enquadramento na categoria das politicas indutoras (de atragdo) através
da concessao de estimulos fiscais e crediticios. A avaliagdo do Governo Federal
destaca, com base nos dados até dezembro de 1997, a adesao de 165 empresas
e compromissos de investimentos, até 1999, de US$ 19,9 bilhdes (MDIC, 1999

apud PINHEIRO; MOTTA, 2001).

100 quase-técnico aqui esta colocado tendo em vista as analises de viabilidade
econdmico-financeira estudadas em cursos de MBA s cobrirem o aspecto
econdmico-financeiro das analises, existindo diversos outros fatores impactantes
nas analises de viabilidade como os fatores politicos, a racionalidade limitada
dos gestores nas andlises de viabilidade.

Segundo os estudos de Azzoni (1985), existe uma poligonal de riqueza (ou

de grupos de ilhas de prosperidade) que vai de Montes Claros até a Regiao

Metropolitana de Porto Alegre.
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e alocalizagdo dos empreendimen-
tos industriais no territério mundial
e também no Brasil (BOTELHO,
2002, p. 55).

Para se ter uma ideia mais conso-
lidada do que se esta falando, o novo
mapa da industria automobilistica no
Brasil passa a ser o seguinte,

[...] das 23 novas industrias de
autoveiculos implantadas no Brasil
e/ou em implantagdo a partir do
ano de 1996, segundo a Anfavea
(1999), apenas 21%, ou cinco uni-
dades, tinham como localizacdo
definida o Estado de Sao Paulo,
0 que aponta para uma mudanca
no padrao locacional da inddstria
automobilistica brasileira e para
a emergéncia de novos centros
produtivos. Tal é o caso do Parana,
cuja participagdo antes de 1995 era
infima, contando com um estabele-
cimento do setor e que apds 1996
passa a responder por 30% dos
novos investimentos; seguido por
Minas Gerais, com 9,5%, além das
implantacdes na Bahia, em Goiés,
no Rio de Janeiro e no Rio Grande
do Sul (MOTIM; FIRKOWSKI;
ARAUJO, 2002, p. 374).

As altera¢des qualitativas real-
mente importantes sdo a supressdao
do volume de emprego nesse setor e
a posicdo subordinada da industria
de autopecas nacional enquanto
ator que esta ficando de fora do
grande ato do cendrio da industria
automobilistica. Quanto ao volume
de empregos,

A inegavel expansdo dessa indus-
tria no Brasil espelha tendéncias
que se desenharam na cadeia au-
tomotiva nos anos 90, periodo em
que, como ja salientado, diversos
mercados emergentes capturaram
as atencoes dos integrantes do
oligopélio mundial de montadoras.
De fato, em sintonia com a dinAmica
internacional, a produtividade no
Brasil — aqui assimilada ao niimero
de veiculos fabricados por traba-
lhador empregado — apresentou
incremento digno de nota: para
1991, as estatisticas da ANFAVEA
(2004) mostram uma relagao de
8,8 veiculos por empregado; para
2003, o ntiimero correspondente
é 23,1. Entretanto, na base disso
encontra-se ndo s6 uma orienta¢do
ascendente nas quantidades pro-
duzidas: o contingente empregado
foi reduzido de quase 30% ente
esses dois anos (LINS; ALVES,

niram com os seus fornecedores em
escala mundial, transferindo-lhes
fungdes cruciais e implementan-
do esquemas de global sourcing e
following sourcing, tiveram grande
importancia na transformagao do
segmento de autopegas brasileiro
(SANTOS; COSTA, 1996). Isso
mostrou-se acoplado a uma espécie
de ‘corrida’ de grandes fornecedo-
res para o pais, inclusive por meio
de fusdes e aquisi¢des —implicando
empresas estrangeiras de porte
multinacional (WHEATLEY, 1998)
—, que resultou em consideravel
alteracdo da estrutura patrimonial
do segmento (RODRIGUES, 1999).
Tal conjunto de processos repre-
sentou, segundo Haguenauer et al.
(2001), a mais importante mudanga
estrutural registrada na inddstria
automobilistica brasileira no peri-
odo recente. A transformacdo no
perfil patrimonial, dando origem
a um quadro diferente daquele
estudado por Lee e Cason (1994)
no inicio dos anos 90, encontra-se
refletida na Tabela 5, que compara
informagdes para 1993 e 2003 e
mostra que, entre esses dois anos,
cresceu o grupo de paises perfilados
como fontes dos capitais envolvidos
na producao brasileira de autopegas
(LINS; ALVES, 2005, p. 19).

Uma outra evidéncia empirica
sob as Oticas geografica e quantitativa
da reestruturagao é que,

Esse modelo reflete a realidade
pratica da subordinacdo tedrica das
empresas de autopegas, em suas dife-
rentes escalas de governanga - anteci-

2005, p. 17).

Quanto ao posicionamento do
setor de autopegas nacional,

Entre 1994 e 1999, o Parana cana-
lizou 1/3 dos investimentos em
novas montadoras, seguido de
longe por Minas Gerais, Bahia e
Rio Grande do Sul, com 19%, 18%
e 10%, pela ordem um processo
que afetou a geografia da industria,
ainda que Sao Paulo tenha abriga-
do 45% dos investimentos gerais,
quer dizer, sem implicar em novas
plantas (SANTOS; PINHAO, 2000).
Desse modo, segundoa ANFAVEA
(2004) ao final de 2003 a industria
automobilistica brasileira apresen-
tava um aparato instalado capaz
de produzir mais de 3 milhdes de
veiculos e cerca de 86 mil maquinas
agricolas automotizes por ano, um
potencial sustentado por 48 uni-
dades distribuidas em 7 estados e
27 municipios; vale sublinhar que
quase metade dessas unidades foi
inaugurada entre 1996 e 2002 (LINS;
ALVES, 2005, p. 15-16).
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Para os fabricantes de autopegas
brasileiros, especificamente, a bru-
tal intensificacdo da concorréncia
nos anos 90 representou fortes pres-
soes no sentido da reestruturacao.
A abertura comercial, caudataria da
reducdo das aliquotas de importa-
¢ao e da politica de ciambio do Plano
Real, obrigou o setor a incorporar os
padrdes internacionais de prego e
qualidade e resultou no desapareci-
mento de muitas empresas com me-
nores possibilidades competitivas
(POSTHUMA, 1997). Ao mesmo
tempo, e em fungao disso, um novo
perfil produtivo foi gradativamente
delineado, ao ritmo da introducao
de inovagOes organizacionais e
da disseminacdo de programas
de qualidade, acompanhadas da
reducéo de custos. As politicas de
compras das montadoras e o novo
quadro de relagdes que estas defi-

pando as explica¢des das frustracdes
das expectativas de integracdo das
industrias locais em que ocorreu a
instalagdo das montadoras no novo
modelo de reestruturagdo - que tem
se integrado no seguinte modelo de
subordinacéo,

[...] houve reducdo do namero de
fornecedores diretos para as mon-
tadoras — cada uma passou a ter as
suas atividades escoradas por um
grupo restrito de fornecedores de
primeira linha altamente capazes e
competentes —, junto com o estabe-
lecimento de relagdes mais duraveis
entre os dois grupos de agentes, o
que representa para as montadoras
uma diminui¢ao nos custos de
administracdo e coordenacao do
sistema como um todo e, para o
segmento de autopecas e compo-
nentes (tradicionalmente fragmen-
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tado), uma crescente concentragao,
acompanhada de movimentos de
integracao vertical (LINS; ALVES,
2005, p. 19).

As quantidades produzidas tam-
bém se alteraram de forma qualitati-
va. A importancia da reestruturagao
produtiva da industria automobilis-
tica brasileira ocorrida no decénio
anterior pode ser observada com-
parando a década de 1990 com os
dias atuais.

Arbix e Rodriguez-Pose (1999
apud PINHEIRO; MOTTA, 2001)
assinalam que, a partir de 1996, 16
grandes montadoras, 150 empresas
de autopegas, e 29 firmas de outros
setores produtivos aderiram ao Regi-
me. Em que pese a sua curta existén-
cia, ou até por isto, as avaliagdes dos
resultados do RAB sao controversas
e destacam a “guerra fiscal” que teve
inicio entre os estados mais ricos da
Federagdo vista a seguir.

A guerra fiscal

Com a alteragdo para o RAE, ou-
tros estados puderam se colocar em
pé deigualdade com os do centro-sul
do pais, como foi o caso da Bahia'
durante o processo de desisténcia do
Rio Grande do Sul, na disputa pela
nova planta da Ford, em que pese
diferencas consideraveis tanto na
qualidade de capital humano, no cus-
to de capital e infraestrutura, sendo
importante a seguinte adverténcia,

O problema das respostas dos
Estados da Federacao na legitima
disputa por investimentos diretos
é que elas resultam na falsificacao
das vantagens locacionais das
inddstrias atraidas. Esse fato car-
rega enorme grau de distor¢oes
econdémicas futuras e provaveis
decepcdes ndo apenas quanto as
verdadeiras vantagens compara-
tivas da economia brasileira no
mundo globalizado, mas também
de nossas economias regionais
(GUEDES, 1999, p. 1).

Segundo Pinheiro e Motta (2001),
0 que era inicialmente uma reagao

dos estados localizados no sul/su-
deste contra os incentivos adicionais
(Lein®9.440/97) oferecidos pelo Go-
verno Federal as regides norte, nor-
deste; e centro-oeste, transformou-se
em uma ‘guerra’® entre os primeiros,
cujas armas eram estimulos crescen-
tes, cumulativos e diferenciados para
atrair ndo s6 as montadoras, como as
respectivas cadeias de fornecedores.
A titulo de exemplo, a planta da GM,
em Gravatai, no Rio Grande do Sul,
foi ‘disputada’ por 12 estados, e a
Ford, também no Rio Grande do Sul,
por 150 municipalidades e acabou
indo para o municipio de Camagari,
no estado da Bahia.

Embora as negociagdes entre as
montadoras e os Estados tenham
assumido formas distintas, os
principais acordos apresentaram-
-se como variagdes em torno de
um mesmo tema. Em contrapartida
ao estabelecimento de uma nova
planta automotiva em seu territ6-
rio, o Estado e a cidade escolhidos
ofereceram uma série de incentivos
que incluem, invariavelmente, os
seguintes pontos:

1) Doacéo de terrenos para a ins-
talagdo das plantas ou de grande
parte dele; 2) Fornecimento de
infraestrutura necessdria para a
preparacdo da area. Isso inclui,
em geral, a infraestrutura vidria e
logistica, mas abrange também, em
varios casos, ligacdes ferrovidrias
e desenvolvimento de terminais
portudrios; 3) Isencdo de impostos
estaduais e locais por periodos nao
inferior a dez anos. O mesmo vale
para taxas locais. Em vérios casos, o
acordo inclui a isengdo de impostos

na importagao de pecas e veiculos;
4) Concessao de empréstimos pelo
Estado (por meio de 6rgédos ou
bancos estaduais) a taxas muito
inferiores as do mercado; 5) Uma
série de caugdes e garantias estatais,
financeiras e legais; 6) Uma série de
beneficios adicionais, que variam
de acordo para acordo, envolvendo
desde fornecimento de transporte
publico aos trabalhadores e creches
para seus filhos a diversas medidas
ambientais. Algumas condic¢bes
variavam de acordo com o poder
de barganha de cada empresa e de
cada Estado. Mas os termos dos
protocolos favoreceram inevita-
velmente as empresas [...] (ARBIX,
2002, p. 116).

Arbix e Rodriguez-Pose (1999)
sugerem que essa guerra teria sur-
gido também pelo distanciamento
do Governo Federal na defini¢do de
politicas industriais regionais. Para
Pinheiro e Motta (2001), semelhante
posicionamento manifestado nou-
tros analistas assinala que ocorreu
uma auséncia de politicas ptiblicas
complementares (qualificagdo pro-
fissional, infraestrutura, etc.), e nao
identificam o RAB sequer como uma
efetiva politica industrial. Para eles, o
RAB foi, antes de tudo, uma resposta
ao seu equivalente argentino (institu-
ido em 1991) e que, na sua auséncia,
o pais teria perdido competitividade
na disputa pelos investimentos inter-
nacionais.

Em verdade o RAB contabiliza
expressivos resultados, tendo inte-
grado o pais na rota da globalizagdo
automotiva. Uma dimensao sempre

2 Segundo o autor, o erro da época era duplo, “falsificamos vantagens compara-
tivas e locacionais. E como se nos obrigassem a comprar um Ford baiano e a
passar o Carnaval em Porto Alegre.” (GUEDES, 1999, p.1).

8 O regime automotivo “acabou provocando também uma guerra fiscal entre os
Estados. Dessa forma, Parana e Rio Grande do Sul ganharam novas fabricas.
Posteriormente, o governo criou o chamado regime automotivo especial para
Norte, Nordeste e Centro-Oeste, levando montadoras também para Bahia e
Goias. Hoje, o Brasil tem 25 fabricas de veiculos, que, juntas, vao alcangar a
producao de 3.640 milhdes de unidades. Esse total equivale o dobro do que
foi produzido em 2003.” (OLMOS, 2010, p. b7).

4 Segundo Firkowski (2005), esse termo utilizado por Azzoni (1985, p. 22) que
identifica a ndo ocorréncia do processo de reversao da industrializagédo de Sao
Paulo a partir do final da década de 1970 num espraiamento da forga produtiva
sem que esta area mais industrializada mantenha o seu poder de comando do
processo de industrializacao do pais.
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ressaltada é o vulto dos investimen-
tos aplicados em moderniza¢do ou
acréscimo na capacidade instalada.
Entretanto sua desconcentragao
concentrada'* agudizou ainda mais
as diferencas regionais brasileiras.

O Ministro Dornelles justificara
os incentivos concedidos a industria
automotiva nestes termos: “se nao
tivéssemos criado esses incentivos,
0s investimentos nao iriam para essas
regides.” (FERREIRA; NETTO, 1997
apud PINHEIRO; MOTTA, 2001, p.
109). E mais:

As cifras variam conforme a fonte.
Algumas, provavelmente, conside-
ram somente a parte comprometida
pela montadora, outras incluem os
fornecedores localizados no con-
dominio, e é provéavel que outras
considerem as estimativas dos
dispéndios publicos diretamente
envolvidos no projeto (PINHEIRO;
MOTTA, 2001, p. 4).

Ademais, os fatos acima autori-
zam as seguintes reflexdes criticas
formuladas por Pinheiro e Motta
(2001):

s) ao eleger um setor para gerar
excedentes na Balanca Co-
mercial e que, conforme seu
proprio diagndstico apresenta
grandes deficiéncias compe-
titivas, o governo se obrigou,
para o éxito do seu préprio
empreendimento, a financiar a
modernizagao de um setor cujo
centro estratégico e decisério
estd situado fora dos limites
nacionais;

b) conforme j& mencionado, o
RAB né&o foi originalmente
concebido como uma politica
de descentralizagdo do eixo
econdmico do pais, apesar de
a reducdo das desigualdades
regionais se constituir em um
dos objetivos gravados na
Constituigdo, portanto per-
manente. Todavia, acabou por
promové-la no sentido inverso
ao pretendido, isto é, ao invés
de os investimentos fluirem
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para as regides norte, nordeste
e centro-oeste, o0 movimento
foi, predominantemente, rumo
ao sul, posto que “vitoriosos”
0s seus governantes na ofer-
ta de beneficios. Apenas as
coreanas Asia e Hyundai e a
japonesa Mitsubishi plane-
jaram investimentos fora do
eixo sul/sudeste do pais e o
fato de a Ford ter transferido
0 seu projeto para a Bahia ndo
pode ser atribuido ao estimulo
conferido pelo RAB a descen-
tralizagao industrial;

¢) finalmente, a institucionali-
zagdo e a cronologia do RAB
falam por si mesmos; uma efe-
tiva politica industrial, resul-
tado de um diagndstico e em
resposta as demandas locais,
ndo teria sido implementada
através de uma Medida Provi-
soria e, tampouco, reeditada e
modificada indmeras vezes até
ser convertida em lei.

Arbix (apud OLIVEIRA, 2003)
expde uma visdo critica colocando
em questionamento os resultados do
regime automotivo brasileiro, pois a
forma como foi concebido levou a
uma acirrada competi¢do econémica
entre estados e municipios, o que re-
presenta um gigantesco desperdicio
de recursos publicos em funcdo da
guerra fiscal:

Nossa hipétese central é a de que
a abertura da economia brasileira
e a perda estruturante do Estado
deflagraram um processo de com-
petigdo territorial marcado pelo
desperdicio, na medida em que
0s possiveis ganhos em bem-estar
seriam neutralizados pelos custos
diretos e indiretos de atracdo dos
novos investimentos. Esse processo,
semelhante a um leildo de ofertas,
difundido pela midia como guerra
fiscal, a0 mesmo tempo em que
esta possibilitando a construgdo de
novas fabricas em algumas regides
(greenfields), descentralizando a
produgdo automobilistica, estd ge-
rando o encolhimento — ou mesmo
o fechamento — de unidades produ-
tivas em outros Estados (browfields),

acompanhado de desemprego e
de uma diminuigado na atividade
econdmica (ARBIX, 2001 apud
OLIVEIRA, 2003, p.274).

Segundo Pinheiro e Motta (2001),
em que pese a importancia histérica
e o efeito multiplicador sobre os
demais setores da economia, sem-
pre utilizado como argumento para
concessdo de beneficios para o setor
automotivo, com relagdo ao Regime
Automotivo Brasileiro, a mais recen-
te intervencdo do governo no setor,
verifica-se que:

a) strictu Sensu, sequer pode
ser considerado uma politica
publica para a modernizagao,
pois nao encerra a caracteris-
tica sistémica que articula e
coordena os demais setores,
regides e niveis de governo
necessarios para assegurar a
efetividade, a eficiéncia, e a
eficicia das iniciativas gover-
namentais;

b) em praticamente todas as clau-
sulas, num total de 30, constam
expressdes do tipo: o Estado
implantard [...] introduzird [...]
providenciara [...] envidard
seus melhores esforgos [...]
concedera [...] viabilizara [...]
estendera [...] promovera, evi-
denciando compromissos uni-
laterais do Estado. Nao ha, por
exemplo, no Termo, cldusula
que assegure ou confira prer-
rogativa diferenciada, minima
que seja, a participagao do
setor produtivo local na cadeia
de suprimentos da montadora,
e tampouco da comunidade
tecno-cientifica local;

¢) destarte, em que pese a promo-
¢do do desenvolvimento cien-
tifico e tecnolégico e a “criagdo
de polos de alta tecnologia”
terem sido arrolados como
justificativas na etapa inicial do
planejamento do setor ptblico,
na etapa subsequente - a da
implementagdo-, estes objeti-
vos nao foram acompanhados
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dos programas e projetos es-
pecificos destinados aos fins
pretendidos.

Entdo, nesse momento, o Estado
ressurge, ironicamente, de novo
das cinzas, para recompor a base
competitiva do capital internacional.
E frégil, entretanto, o argumento
disseminado sobre a geragao de tec-
nologias e avangos técnicos a serem
possibilitados pelas novas fabricas.
“ A maioria das novas fabricas foram
concebidas para operar como monta-
doras, exatamente de modo a evitar
os altos custos de P&D. Certamente,
o desenvolvimento de novas tecno-
logias ocorrerd em outras regides do
mundo para, entdo, serem aplicadas
ao Brasil.” (ARBIX; RODRIGUES-
-POSE, 1999, p. 21 apud PINHEIRO;
MOTTA, 2001, p. 7).

Segundo Botelho (2002), as mo-
tivacdes dos empresdrios, nacionais
ou estrangeiros, para efetuarem a
migracado industrial foram: a redu-
¢do de custos (mdao-de-obra barata,
principalmente), os incentivos fis-
cais (reducao ou parcelamento de
impostos), a doagdo de terrenos, a
producdo de uma infraestrutura que
possibilite a rdpida comunicacdo com
0s centros metropolitanos nacionais
e internacionais e a maior liberdade
para a flexibilizacdo das relacdes
socioecondmicas e espaciais (como
menor grau de sindicalizagdo dos
trabalhadores nas novas areas in-
dustriais, maior liberdade de poluir,
construcdo de plantas ja adaptadas
aos novos métodos de produgao
industrial etc.). Observa-se, ao longo
desse processo, a deterioragdo do
mercado de trabalho e uma com-
plexidade crescente nas relacdes
trabalhistas, em prejuizo da classe
trabalhadora.

O principal resultado da guerra
fiscal, ao longo da década de 1990,
teria sido um movimento de recon-
centragdao da economia brasileira
em direcdo ao centro-sul do pais,
pois, alongo prazo, a generalizacao
do conflito fiscal fez com que os
ganhos iniciais dos estados mais

pobres desaparecessem, ja que as
areas mais ricas contam com uma
infraestrutura que melhor atende
aos interesses das industrias (BO-
TELHO, 2002, p.57).

Segundo Botelho (2002), temos
hoje, para além das fronteiras do
Estado de Sao Paulo, a constituicao
de uma regido industrial ampliada,
formada a partir da desconcentragao
industrial ocorrida recentemente e
que articula sub-regides de Minas
Gerais e Sdo Paulo com os estados
sulinos e com o Rio de Janeiro.

Os resultados foram tdo signi-
ficativos que, em 2004, conforme
Anfavea (2012), para sentir o peso
dos ndmeros absolutos, a produgao
total de veiculos foi de 2.317.227
sendo 136.096 de comerciais pesa-
dos, 318.351 de comerciais leves e
1.862.780 de automdveis de passeio
e uso misto. Para 1999, os nimeros
foram, respectivamente, 1.356.714,
70.211, 176.994 e 1.109.509 ano se-
guinte ao inicio da operagdo da Re-
nault do Paran4 - estado pioneiro na
guerra fiscal da industria automo-
bilistica.

Em que pese todas as considera-
¢oes colhidas sobre a Guerra Fiscal,
um arcabougo conceitual consistente
¢ o apresentado em Arbix (2002):

Num curto espago de tempo, os
incentivos evoluiram significativa-
mente. Localizamos nessa evolugao
quatro fases distintas, marcadas por
um volume crescente de recursos
publicos envolvidos, em nivel
municipal e estadual e federal. O
primeiro momento, aberto pela
edi¢do do Novo Regime Auto-
motivo [...] Os lances do Parana
mal se diferenciavam da pratica
disseminada pelo pais de oferecer
incentivos locais para favorecer
o deslocamento industrial. Nesse
primeiro estdgio se encontram as
instalagdes em Rezende (R]) e Sao
Carlos pela Wolks [...] Juiz de Fora,
com a entdao Mercedes-Benz [...]
num segundo momento, as ofertas
do Estado do Parand quebraram
significativamente os niveis do

patamar anterior e passaram a do-
minar a guerra fiscal conseguindo
atrair Renault, VW-Audi e Chrys-
ler, além de uma nova fabrica de
motores da Chrysler/BMW. [...] o
terceiro formato [...] A GM, que ndo
via o Rio Grande do Sul como um
de suas prioridades, passou a de-
monstrar seu interesse apds a oferta
[...] disponivel de US$ 310 milhoes
para a empresa a titulo de capital
de giro e infra-estrutura. [...] A
quarta fase seria aberta exatamente
pelo desdobramento dos conflitos
no Rio Grande do Sul. Desta vez,
a canibalizacdo de um Estado da
Federagao por outro realcaria as
caracteristicas perversas da guerra
fiscal. [...] o governador da Bahia
(PFL) iniciara uma intensa ofensiva
para atrair amontadora americana'
[...] um novo conjunto de ofertas
seria articulado, envolvendo, desta
vez, ndo sO recursos publicos esta-
duais, mas também federais. Para
que isso ocorresse, a Ford teria que
assinar o Novo Regime Automotivo
Especial para o Nordeste, Norte e
Centro-Oeste (ARBIX, 2002, p. 17,
grifos nossos).

E a partir deste quadro geral
dinamizado na década de 1990 e
nos anos 2000 que se consolidou a
marcante reestruturagdo produtiva
da industria automobilistica, dentre
outras a¢des em diversos setores e
mercados. A seguir, sdo apresenta-
dos os primeiros momentos de um
possivel quinto ciclo de incentivos,
que vdo bem além dos incentivos
fiscais.

O quinto ciclo

Como tratado acima, Arbix (2002)
divide a guerra fiscal em “quatro
ciclos”; é a partir desse conceito que
se estruturam os fundamentos do
que pode ser considerado o inicio do
quinto ciclo da guerra fiscal no Brasil.

O mercado de automoéveis no
Brasil se modificou. Parte da po-
pulacdo brasileira — um montante
proximo ao tamanho da populagao
da Espanha — emergiu com o cresci-
mento um pouco mais significativo
da economia durante o governo

'S Ford que passou a ser denominado de Complexo Industrial Ford Nordeste.
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Lula, em especial a partir de 2005,
apresentando um acirramento no
biénio 2007/2008. Os recentes mo-
tores principais foram, além do
cambio favordvel as importagdes, as
politicas de renda e de crédito, ambas
financiadas pela variagdo positiva do
preco das commodities agropecudrias
e minerais que culminaram na valori-
zagdo, concomitantemente, absoluta
e relativa do trabalho simples frente
ao trabalho complexo. No rastro
desse modelo, veio uma alteragdo no
padrdo de consumo de automéveis
pelos brasileiros'.

A mudanca foi horizontalizada,
ou seja, uma massa de consumidores
com acesso a um crédito maior e com
possibilidade de esticar o financia-
mento por mais tempo gerou uma
demanda crescente por carros com
um maior custo beneficio em termos
de tecnologia, design, acessérios e
equipamentos de seguranga, ou seja,
o brasileiro ficou mais exigente. Na
base, houve uma explosdo no acesso
ao primeiro veiculo, usado ou novo;
janas camadas de maior renda a exi-
géncia se amplificou, e o diferencial
de valor agregado entre os carros de
classe mundial e os carros populares
diminuiu, assim como o respectivo
diferencial de precos.

As principais caracteristicas asso-
ciadas as novas instalacoes da indus-
tria automobilistica — que poderiam
ser consideradas como itens que
compdem um novo ciclo da industria
automotiva — serdo puxadas pelas
frentes tratadas a seguir.

O inicio do novo ciclo foi a) a
expansdo da base de veiculos de
pequeno porte'” que b) impulsionou
o mercado de novos pela possibili-
dade da compra do veiculo usado.
De forma direta foi o crescimento do
mercado de usados, impulsionado
pelo aumento da renda do trabalho
simples, que catapultou a compra de
veiculos novos.

A “regra de dedo” do mercado
é formulada nos seguintes termos:
para se vender cada veiculo novo é
necessario demanda para compra de
outros trés usados, respectivamente.
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E que a principal fonte de pagamento
da entrada para a compra do veiculo
novo é a entrega do usado. Além do
mais as concessiondrias recebem este
carro usado e o revendem por um
preco maior, com isso amortizam
parte do risco de crédito. A compra
de veiculos novos pela populagéo foi
facilitada também pela ¢) ampliagdo
da entrada de automéveis importa-
dos completos'® a precos acessiveis.

Este processo forcou uma d) re-
estruturacdo da producao nacional
rumo a veiculos de maior custo
beneficio para os consumidores,
como tentativa de fazer frente aos
produtos importados. A resposta dos
importados foi trazer veiculos em
duas etapas: a primeira foi importar
veiculos de baixissimo preco para a
populagao de renda mais baixa e do
outro lado os melhores veiculos do
mercado internacional para o publico
de alta renda; e, na segunda etapa,
os veiculos importados ajudaram
a completar todas as gradacgdes de
precos préximas a uma faixa que vai
de R$ 20 mil até a casa dos veiculos
de R$ 250 mil, refor¢ando também o
aumento da concorréncia e a diver-
sidade de op¢des por faixa de preco.

Hoje existem no mercado veicu-
los de quase todos os precos e quase

todas as qualidades para quase todos
os gostos. O resultado foi enterrar
a politica das concessiondrias e
montadoras de extrapolar os pregos
dos veiculos através da oferta dos
“opcionais”, que passaram a ser in-
corporados aos veiculos como itens
de série. A industria automobilistica
brasileira ndo estava preparada para
uma mudanca desta magnitude que
para ser enfrentada requer inves-
timentos inclusive em ativos fixos,
ajustes de produtividade e alteracado
daracionalidade da estratégia de lan-
¢amentos e indoléncia programada®.

A cobrancga sobre o executivo
se ampliou e em agosto de 2011,
quando foi emplacada a polémica
medida do Plano Brasil Maior?®, e)
marcada pela alteracao do IPI para
veiculos importados®. A medida
foi bastante peculiar, pois o governo
sofreu pressdo para “socorrer os
empregos da inddstria automobilis-
tica brasileira”? que estavam sendo
pressionados pela importagdo macica
de veiculos, principalmente do leste
asiatico, com maior competitividade.

A resposta do governo pareceu,
para os leigos, ser uma acolhida a
mesma “industria automobilistica
brasileira”. Entretanto, elevando os
impostos para importados, o gover-

6 Reedicdo do RAB e RAE com a decisao de instalacéo da Fiat em Pernambuco
no apagar das luzes do governo Lula.
7 Essa expanséo foi realizada com a oferta de veiculos importados, principalmente

da China.

8 Com acessorios que antes eram considerados opcionais - como protecéo do
carter, tapetes, pintura metdlica, air-bag, direcéo hidraulica, sensor de estacio-
namento, vidro ar e trava automatica, etc - passaram a ser vendidos como itens
de série padroes para alguns importados a exemplo da “série J” da montadora

chinesa Jac Motors.

' Desde as intervengdes de Alfred Sloan, lendario presidente da GM, os veiculos
tem sua validade programada, gerando a necessidade dos compradores troca-
rem seus veiculos em periodos cada vez mais curtos. Estima-se que o ciclo de
vida de um carro produzido no Brasil seja no maximo de 10 anos.

20 Para detalhes gerais do programa acesse o site oficial do Plano Brasil Maior

(MDIC, 2012).

21 “A medida faz parte da reformulacéo do regime automotivo brasileiro, em curso
desde o més de setembro, quando o governo elevou em até 30% o IPI sobre
carros importados. Com excecéao dos automoveis produzidos no México e nos
paises que compoem o Mercosul, os demais veiculos vindos do exterior rece-
berao o novo imposto a partir de amanha.” (GOVERNO..., 2011, p. 1).

22 Nome peculiar para uma série de montadoras de capital externo de diversas
nacionalidades e com processo decisorio controlado pelos paises de origem.
S&o divididas basicamente, na sua maioria, em Chinesas, Japonesas e Coreanas
(as da Asia), Alemas, Inglesas e Francesas (as Europeias) e Estadunidenses.
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Outras empresas
também foram
atingidas, as que
ja tinham recursos
captados e as
que possuiam
protocolos assinados,
alcancando inclusive
as que possuiam
seus respectivos
projetos de analise
de viabilidade

concluidos.
%29

no interveio ndo sé no processo de
decisdo de instalacdo de empresas
que s6 exportavam e ndo produziam
no mercado nacional, mas também
nas que aqui produziam. A essas
empresas que nao produziam no
territorio brasileiro e nos paises com
que o Brasil possui acordos auto-
mobilisticos, ficou a decisdo entre
deixar de exportar para o Brasil ou
de exportar com uma taxa de risco
de comércio exterior mais alta, ja
que o Plano Brasil Maior aumentou
em termos de tecnologia e pessoal a
fiscalizacdo dos portos brasileiros*
inibindo ainda mais os “desvios”.
Uma terceira alternativa foi a de f)
se instalar no pais e se beneficiar da
prote¢do dos importados para, aqui
dentro, competir num mercado com,
cada vez, mais marcas e, principal-
mente, mais consumidores.

Do outro lado, as empresas que
aqui produziam ndo podiam recla-
mar abertamente do aumento de
contetido nacional em face da medi-
da compensatéria do IPI que aumen-
tou sua aliquota em 30% a partir de
primeiro de janeiro de 2012. E que a
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maioria das montadoras produzem
veiculos brasileiros utilizando, na
média, 60% de contetido estrangeiro,
mas, na realidade, funcionam como
maquiladoras**, com raras excegdes.
Sendo assim, o governo, na mesma
portaria que instituiu o IPI mais alto e
com regras mais rigidas de contetido,
g) inverteu a férmula de participa-
¢do nacional para um minimo de
65% de contetido nacional®.

Essa medida surpreendeu de for-
ma mais marcante as empresas que
estavam em processo de instalacdo,
principalmente aquelas que ja esta-
vam com suas plantas em construgao.
Outras empresas também foram
atingidas, as que ja tinham recursos
captados e as que possuiam protoco-
los assinados, alcancando inclusive
as que possuiam seus respectivos
projetos de andlise de viabilidade
concluidos. A maioria tinha planos
de comegar importando as partes
para apenas junta-las no territério
nacional.

O governo ndo parou ai, como
medida de ajustamento, h) flexibi-
lizou prazos, pois foi “forcado” a
retroceder no imediatismo da co-
branga do IPI. Entretanto, os efeitos
foram imediatos e i) modificaram o
modelo de racionalidade deciséria
das montadoras. Noutro ponto con-
troverso, o governo tapou os buracos

restantes da medida do plano através
do decreto 7.706, de 29 de margo de
2012. Uma espécie de revisao apres-
sada do acordo automotivo com o
Meéxico utilizando como ferramenta
principal as quotas de importacao.

O acordo automotivo permite a
importagdo de veiculos, pecas e par-
tes de automéveis do México com
reducdo da aliquota de impostos e
institui um percentual minimo de
nacionalizac¢do dos veiculos vindos
daquele pais. A parceria isenta os
automoveis da taxa de importacdo
até 35%, cobrada sobre carros de
fora do México e do Mercosul (PU-
BLICADO..., 2012, p. 1).

Foi entdo dada a largada para
um Nnovo processo, um novo ciclo
de incentivos fiscais, fisicos, legais
e de financiamento ja consolidados
na literatura econémica como guerra
fiscal. O resultado real é ainda dificil
de projetar, apesar da incorporagao
de novos estados e novas cidades
para abrigarem novas montadoras,
mas o que ja é possivel de inferir
é que ha sinais da recuperagdo da
participagao do Estado de Sao Paulo
no market share da producéo nacional.
Os efeitos sdo claros e conhecidos
rumo a reconcentracdo regional da
produgao.

Segundo Anfavea (2011), Sdo
Paulo possuia, em 1990, 74,8% da

23 Os portos brasileiros correspondem a cerca de 90% da quantidade e dos valores
de importacao e exportacdo. Os portos séo a principal porta do fluxo comercial

brasileiro.

24 Magquiladoras aqui séo entendidas como empresas que, na raiz, juntam as pegas
fabricadas no exterior:

25 “Segundo o economista e professor de Financas da Escola de Economia da Fun-
dacao Getulio Vargas, Samy Dana, o governo elevara o IP| para todos os veiculos
(carros e caminhdes), exceto aos que contam, no minimo, com 65% de pegas
fabricadas no pais e cujas fabricantes tém 0,5% da receita bruta de vendas revertido
em atividades de inovagao, de pesquisa e de desenvolvimento tecnolégico no Brasil
e que realizam, pelo menos, seis de onze etapas de producao nacionalmente. As
etapas sdo: Montagem, revisdo final e ensaios compativeis; Estampagem; Sol-
dagem; Tratamento anticorrosivo e pintura; Injecao de plasticos; Fabricagao de
motores; Produgao de transmissdes; Montagem de sistemas elétrico, de diregao,
e suspensao, de freio, de eixos, de motor, de caixa de cambio e de transmissao;
Montagem de chassis e de carrocerias; Montagem final de cabines ou de carro-
cerias, com instalagao de itens, inclusive acusticos e térmicos, de forragéo e de
acabamento; Producédo de carrocerias preponderantemente através de pecas
avulsas estampadas ou formatadas regionalmente. “A justificativa é o fortalecimento
daindustria nacional, mas, devido a acordos econémicos, os modelos importados
do Mercosul [Argentina, Paraguai e Uruguai] e do México também séo isentos”,
aponta Dana (GOVERNO..., 2011, p.1).
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produgdo nacional de veiculos cain-
do em 2008 para 43,5% a fim de, em
2010, possuir 47,9% da produgao na-
cional. A perda de montadoras para
Sao Paulo, devido ao periodo de ar-
refecimento da guerra fiscal, fez com
que nos dias atuais este “fantasma”
voltasse a atuar gerando um novo
processo com velhas férmulas. A
diferenca marcante é a cristalizacdao
da Lei de Responsabilidade Fiscal
que tem impedido os excessos que
anteriormente foram comuns e dei-
xaram alguns estados com situagido
fiscal critica.

E necessdrio aguardar as cenas
dos préximos capitulos para veri-
ficar os efeitos reais da politica do
governo em temas sensiveis aos
apelos nos palanques como de gera-
¢do de empregos diretos e indiretos,
a atracado de inddustrias a estados
— que anteriormente ndo eram pro-
dutores, a exemplo de Pernambuco
e Santa Catarina — e outros temas
de baixo apelo demagégico, mas
de importancia fundamental como
inovagdo, tecnologia, estrutura de
formagdo profissional, concentragao
e desconcentragdo produtiva, tanto
em termos geograficos quanto em
termos setoriais.

Certamente, o tema mais po-
lémico é verificado no de 4pice de
um processo de desindustrializacao
relativa do Brasil com impactos
crescentes em toda a nacgdo. As me-
didas do governo aparentam ter sido
efetivas, a exemplo da Jac Motors
- montadora chinesa entranhada no
processo do novo ciclo na forma de
agente exégeno a industria brasileira
“foi forcada” a se instalar no Brasil -
onde o estado escolhido foi a Bahia
e as obras programadas para serem
concluidas em 2014.

Outro desdobramento foi a redu-
¢do da venda de veiculos importados
no més de abril juntamente com o
esvaziamento dos estoques de im-
portados com o IPI antigo,

A venda de veiculos importados em
abril caiu 28,1% em comparacao ao
mesmo més do ano passado, para
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(44
A “quebra de braco”
continua e o governo,
no segundo round,
flexibilizou algumas
exigéncias iniciais
do Plano Brasil
Maior, uma versao
2.0 que se utiliza
de instrumentos,
como, por exemplo,
o diferimento de
imposto para as
empresas que
cumprem 0S8

requisitos... 99

11.917 unidades, de acordo com
dados divulgados nesta segunda-
-feira pela Associagdo Brasileira das
Empresas Importadoras de Veicu-
los Automotores (Abeiva). Sobre
marco deste ano, as vendas de abril
recuaram 12,8%. No acumulado do
ano até abril, as vendas de veiculos
importados cairam 9,2% em relacdo
ao mesmo periodo de 2011, para
47.380 unidades. O presidente da
Abeiva, Flavio Padovan, disse que
a queda nas vendas de veiculos
importados é o primeiro reflexo da
alta de 30 pontos porcentuais no
Imposto sobre Produtos Industria-
lizados (IPI), que entrou em vigor
em dezembro do ano passado. De
acordo com a Abeiva, algumas
importadoras ainda tém estoques
até este més de automoveis com IPI
antigo e certamente terdo de repas-
sar os custos com o tributo a partir
de maio. A entidade calcula que o
aumento do IPI representard um
impacto de 26% a 28% sobre os pre-
¢os dos veiculos importados, mas
nem todo porcentual serd repassado
ao consumidor. Padovan disse que

a Abeiva teve diversas reunides
com o ministro do Desenvolvimen-
to Industria e Comércio Exterior
(MDIC), Fernando Pimentel, para
tentar viabilizar ao menos um sis-
tema de cotas de veiculos com IPI
menor. ‘Esperamos sinceramente
que o governo seja sensivel aos
apelos da Abeiva, cujas associadas
recolhem cerca de R$ 6 bilhdes por
ano em impostos e empregam 35
mil trabalhadores’, disse o executi-
vo (VENDA..., 2012, p.1).

A “quebra de brago” continua e
o governo, no segundo round, flexi-
bilizou algumas exigéncias iniciais
do Plano Brasil Maior, uma versao
2.0 que se utiliza de instrumentos,
como, por exemplo, o diferimento
de imposto para as empresas que
cumprem 0s requisitos de realizar
atividades de pesquisa, de desen-
volvimento tecnolégico, de inovagao
tecnoldgica, de produgéo de insumos
estratégicos, de producdo de ferra-
mentaria, que contribuem para o
Fundo Nacional de Desenvolvimento
Cientifico e Tecnolégico (FNDCT) e
que executam capacitagdo de forne-
cedores. Essas medidas fazem parte
do programa INOVAR-AUTO?*,
que, na pratica, ampliam o prazo de
adaptagdo aos 65% minimos de con-
teido nacional de um ano para trés
em relacdo as montadoras instaladas,
em instalagdo e as com projeto de
investimento. Ou seja, todas as que
cumprirem estes e outros requisitos
estipulados. Entretanto, é preciso
um pouco mais de distanciamento
no tempo para analisar os impactos
gerais desse processo histérico.

Conclusao

A industria automobilistica brasi-
leira passou por diversos momentos
sendo considerados os principal para
este estudo o periodo de reestrutura-
¢do produtiva iniciado com a abertu-
ra comercial no governo Collor, mas
efetivamente constituido apds os

26 Referente a Medida Proviséria nimero 563, de 03 de abril de 2012, que no Art.
31 cria o Programa de Incentivo a Inovagdo Tecnoldgica e Adensamento da
Cadeia Produtiva de Veiculos Automotores (INOVAR-AUTO), com o objetivo de
apoiar principalmente o desenvolvimento tecnoldgico e a inovacao.
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acordos automotivos brasileiros em
suas versdes no governo Fernando
Henrique Cardoso.

A corrida entre os estados para
abrigar novas industrias gerou o que
convencionalmente se intitula por
guerra fiscal, que naturalmente pode-
ria ser considerado, num termo mais
amplo, como Guerra de Incentivos.

H4 na industria nacional e, prin-
cipalmente; no mercado consumidor,
uma mudanga significativa gerando
os fundamentos de um possivel novo
ciclo da guerra fiscal que possui as
seguintes carateristicas como fatos
geradores: a) a expansao da base de
veiculos de pequeno porte e baixo
preco; b) o impulso do mercado de
novos pela possibilidade de compra
de veiculos usados; ¢) a ampliagdo
acelerada da entrada de automé-
veis importados completos a pregos
acessiveis; d) desembocando num
inicio de reestruturagio da producao
nacional rumo a veiculos de maior
custo beneficio para os consumido-
res, para fazer face aos produtos im-
portados gerando pressdes que cul-
minaram com o Plano Brasil Maior;
e) a alteracdo do IPI para veiculos
importados, para fazer frente aos
importados principalmente do leste
asiatico; f) culminando numa corrida
de instalacoes de novas montadoras
no pais e se beneficiar da protegio
dos importados para aqui dentro
competir num mercado com cada vez
mais marcas e, principalmente, mais
consumidores.

E, por fim, na mesma acgdo do
Plano Brasil Maior, o governo alterou
o modelo de fiscalizagdo e implantou
medidas mais rigidas para controle
de contetido, invertendo a féormula
de participac¢do nacional, que privi-
legiava as partes importadas, para
um minimo de 65% de contetido na-
cional que podem impulsionar uma
rapida revolu¢do no modelo atual de
atuagdo produtiva das montadoras,
com desdobramentos sensiveis na
inddstria fornecedora e de autopegas.
Os dltimos atos foram do governo,
flexibilizou prazos, ja que foi “for-
cado” a retroceder no imediatismo

(44
Apenas com o
passar do tempo,
sera possivel
visualizar com
clareza o fim deste
novo ciclo, sendo
assim, s6 nos
resta aguardar os
desdobramentos
dessa longa novela
da guerra de

incentivos. 2

da cobranga do IPI, além de mo-
dificar 0 modelo de racionalidade
deciséria das montadoras e proceder
uma revisido apressada do acordo
automotivo com o México utilizando
como ferramenta principal as quotas
de importagdo.

O Plano Brasil Maior ja estd na
sua segunda versao, e a alteracao foi
produzida pelo embate com as mon-
tadoras, mas ainda podem-se gerar
novas versdes para o referido plano.
Apenas com o passar do tempo, sera
possivel visualizar com clareza o fim
deste novo ciclo, sendo assim, sé nos
resta aguardar os desdobramentos
dessa longa novela da guerra de
incentivos.

Enquanto esse artigo estava no
prelo foi editado o Novo Regime
Automotivo Brasileiro. Seus des-
dobramentos ainda precisam de
distanciamento temporal para uma
analise mais aprofundada entre as
mudangas pretendidas e os seus
reais efeitos.
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