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RESUMO

Nos anos 1990 o Brasil se tornou um dos principais receptores de investimentos diretos
externos no setor automobilistico. Em contraste com os anos 1950, a maioria das novas fébricas
implanta-se fora do estado de S&o Paulo, visando custo menor da forca de trabalho, infra-
estrutura e menor pressdo sindical. Este artigo procura explicar a descentralizag8o a partir de
uma perversa competicao entre estados e municipios, sob a cumplicidade do governo federal.
Essa disputa, conhecida como "guerrafiscal”, representa um enorme desperdicio de recursos
publicos. A auséncia de nitidez nas estratégias de industrializag&o e a inadequagéo institucional
para estimular o desenvolvimento parecem estar na raiz desse jogo de ilusdes.
Palavras-chave: indUstria automobilistica; guerrafiscal; investimento externo direto.

LUMMARY

In the 1990s, Brazil became one of the main targets of direct foreign investment in the
automobile industry. Unlike the 1950s, most of the new factories are being set up outside of S&o
Paulo, seeking lower costs with labor and infrastructure, aswell as less pressure from organized
labor. This article discusses decentralization in terms of a perverse competition that has set in
between state and municipal governments, under the auspices of the federal government. This
dispute, known as an "incentives war", involves an enormous waste of public resources. What
seems to be at the root of this game of illusions are the absence of clear industrialization
strategies and an inappropriate institutional arrangement to stimulate development.
Keywords: automobile industry;, tax incentives; foreign direct investment.

Desde 1994 o Brasil se tornou um dos mais importante alvos dos
investimentos diretos estrangeiros em todo o mundo. A relativa estabiliza-
¢do da economia brasileira, somada a abertura de setores econémicos
essenciais, e a consolidacdo do Mercosul estdo na raiz do crescimento dos
investimentos diretos externos (IDE) no Brasil, que teve na industria
automobilistica um de seus principais receptores.

Desde a edi¢céo do Novo Regime Automotivo, em dezembro de 1995,
até setembro de 1998, as montadoras multinacionais investiram US$ 10,683
bilhdes nareestruturacéo das plantas ja existentes e na construcéo de novas.
Oficiamente, o governo brasileiro espera que essa cifra supere a casa dos
US$ 12 bilhdes?, com ainstalagéo no pais de praticamente todos os grandes
produtores mundiais.
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O Novo Regime Automotivo nasceu no interior do Plano Real como
um instrumento para consolidar e atrair investimentos no setor automotivo.
Os principais objetivos fixados foram: manter em funcionamento as grandes
montadoras e as indUstrias de autopecas jainstaladas no pais; reestruturar as
empresas brasileiras do setor; atrair novas companhias e estimular a
construcdo de novas plantas e marcas; consolidar o Mercosul e reforcar a
posicdo do Brasil como seu ator-chave, atraindo empresas que viessem a
alocar seus investimentos em outras regides.

A partir de 1996, dezesseis grandes montadoras, 150 empresas de
autopecas e 29 firmas de outros setores produtivos aderiram ao Novo
Regime Automotivo (MICT, 1998). Em principio, esses novos investimentos
poderiam ser considerados inteiramente benéficos para a economia brasilei-
ra, transferindo tecnologia e know-how, gerando empregos e estimulando
de um modo amplo o desenvolvimento industrial. No entanto, defendemos
neste artigo que a atual expansao de IDE no setor automobilistico esta
produzindo efeitos perversos que tém se manifestado por meio de uma
corrosiva disputa territorial entre estados e municipios, comprometendo
eventuais beneficios de longo prazo relacionados a alocacdo desses inves-
timentos.

Nosso objetivo principal é analisar as tendéncias recentes dos inves-
timentos no setor automotivo e identificar os efeitos negativos gerados pelo
aumento da competicéo territorial vinculada a expansao dos investimentos,
com a disputa entre governadores e prefeitos para atrair novas plantas para
Seus respectivos territérios. Pretendemos apontar como essas estratégias de
desenvolvimento — denominadas pelos governadores e autoridades fede-
rais como "pro-ativas' — podem degenerar em uma disputa predatéria entre
estados e municipios cujo unico e grande perdedor é o setor publico. Para
tanto, faremos de inicio uma breve revisdo das implicacdes teéricas do
processo de globalizacdo e competicao territorial em paises em desenvolvi-
mento, analisando sua evolug¢do no Brasil. Em seguida, examinaremos o0s
investimentos externos no setor automotivo brasileiro e a emergéncia da
competicédo territorial entre os estados da Federacdo. Por fim, discutiremos
os vencedores e perdedores do processo de competicao territorial, indican-
do o impacto global que esse processo pode provocar na atividade
econbmica futura.

Globalizacdo e competicéo territorial

Embora os efeitos do processo de globalizacdo econbmica e da
abertura de mercados nos paises em desenvolvimento sgjam polémicos, a
visdo dominante no que se pode chamar de campo das teorias neoclassicas
e de crescimento enddgeno é a de que uma maior integracdo de economias
em desenvolvimento nos circuitos econdmicos internacionais deveria gerar
mais vantagens que desvantagens.
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Nessa perspectiva, considera-se que qualquer aumento nos fluxos de
transacBes, comércio e informagfes entre os paises desenvolvidos e em
desenvolvimento tenderia a gerar efeitos competitivos e reestruturadores
gue a médio prazo aumentariam a eficiéncia da economia nos paises em
desenvolvimento, com elevacéo da produtividade do trabalho (Grossman e
Helpman, 1991). Isso significa que as economias abertas exibiriam maior
capacidade de crescimento do que as economias fechadas, uma vez que o
comércio — como indicaram Levine e Renelt (1992) — seria um dos poucos
fatores consistentes na determinagéo do crescimento das divisas de qual-
quer pais. Mais do que isso, as economias abertas também seriam mais
propensas a usufruir de processos de technological spillovers. Ou sga,
agueles paises em desenvolvimento que intensificassem suas transagcfes
comerciais com os paises tecnologicamente mais avangados estariam mais
habilitados a aumentar sua produtividade, a partir do dominio sobre novos
padrdes produtivos, novos processos e produtos, praticamente impossivel
de ser alcangcado com seus proprios recursos (Coe e Helpman, 1995; Coe,
Helpman e Hoffmeister, 1997).

Essa visdo dominante neste fina de século foi trabalhada empirica-
mente por Sachs e Warner. Em artigos de 1995 e 1997, esses autores
estabeleceram uma clara relacéo entre as taxas de crescimento e o grau de
abertura das economias nacionais. Sua andlise das taxas de crescimento dos
vérios paises estudados a partir da década de 1960 revelou um grau maior
de convergéncia entre as economias em desenvolvimento que permanece-
ram relativamente abertas durante o periodo estudado. Os resultados
alcancados contrastam com a falta de convergéncia econdmica nas econo-
mias fechadas:

Economias abertaspoderiam vir a se beneficiar de uma convergéncia
de renda mais rapida do que as economias fechadas, ja que a mobilida-
de internacional do capital e de tecnologia pode acelerar a transicéo
para uma renda estabilizada (Sachs e Warner, 1997, p. 187).

Coe, Helpman e Hoffmeister (1997) chegaram a resultados semelhan-
tes no que se refere ao impacto do comércio sobre o crescimento e os
avangos tecnol dgicos, ao pesquisar a trgjetdria de 77 paises em desenvolvi-
mento.

De modo complementar, alguns autores tém sublinhado que uma
maior integracdo econdmica de paises em desenvolvimento pode gerar
efeitos positivos também em termos de igualdade interterritorial. Nas
Ultimas décadas, a passagem de economias de substituicdo de importacdo
para economias voltadas a exportacdo levou muitos paises em desenvolvi-
mento a "aumentar a demanda de trabalho ndo-qualificado, mas alfabetiza-
do, em relagéo atrabalhadores mais qualificados" (Wood, 1994, p. 8). Como
amaior parte desse trabalho ndo-qualificado — mas alfabetizado — é cada
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vez mais encontrada na periferia dos paises em desenvolvimento, as regides
relativamente atrasadas nesses paises tenderiam a se beneficiar mais com a
abertura da economia do que as dreas centrais, reduzindo-se assim as
disparidades regionais internas nos paises em desenvolvimento (Wood,
1994; Williamson, 1997; Duranton, 1998).

Nessa perspectiva, portanto, a mudanca das economias fechadas de
substituicdo de importagcdo para economias abertas geraria efeitos positi-
VoS para 0s paises em desenvolvimento, tanto em termos de eficiéncia
econémica como de igualdade territorial. Consequentemente, a combina-
¢do de reformas nas transagdes comerciails com o aumento da qualidade
dos recursos humanos tem sido crescentemente considerada a politica
mais adequada para o progresso econémico do mundo em desenvolvi-
mento.

Essas sugestfes, no entanto, sdo alvo de intensas polémicas, pois ha
também indmeros riscos associados & integracdo econdmica internacional
de paises em desenvolvimento. De um ponto de vista tedrico, alguns
autores observaram que maior nivel de integracdo econdmica implica
também reducéo do poder do Estado-nagédo de controlar os fluxos de capital
e bens no interior de seu territério (Ohmae, 1990, 1995; Reich, 1991)
Mesmo assim, sédo varios os exemplos de governos que decidem conscien-
temente perseguir uma ampliacdo da integracdo econdmica exatamente
para colher os frutos sugeridos pelasteorias neoclassicas. Ao mesmo tempo,
vé&rios estudos mostram como o aprofundamento da integragdo econémica
vem freqiientemente acompanhado de forgas centrifugas e de demandas de
maior autonomia regional (Keating, 1998; Rodriguez-Pose, 1998), em que a
recusa da definicdo tradicional de politicas regionais de cima para baixo é
acompanhada de pressfes para que a responsabilidade pelas politicas de
desenvolvimento sgja transferida aos governos subnacionais (Markusen,
19964).

A conseqliéncia desses processos € que muitas regides e municipios
acostumados com a protecdo estatal passam a perceber que a integracéo
econdmica pode mudar radicalmente sua situagdo, abrindo novas oportuni-
dades de desenvolvimento (Markusen, 1996b). Tal perspectiva é reforcada
pelo aumento de IDE nos paises que recentemente abriram suas fronteiras,
permitindo um movimento relativamente livre de bens e de capitais. No
entanto, e em contraste com as ondas de investimento anteriores, esse IDE
€ mais autbnomo e menos constrangido por fatores locais tradicionais.
Avangos estruturais, organizacionais e no capital humano vém dando aos
investimentos externos nova e maior mobilidade nos paises em desenvol-
vimento. E a prosperidade de cada regido vem sendo crescentemente
percebida como dependente da capacidade de cada localidade de se
dedicar a estratégias competitivas efetivas para atrair IDES cada vez mais
"auténomos" (Cheshire e Gordon, 1996; Budd, 1998; Cox e Mair, 1988). Em
resumo, a prosperidade futura de cada regido depende de sua capacidade
em formular e implementar estratégias de competicdo territorial bem-
sucedidas.
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De acordo com Cheshire e Gordon, a competicdo territorial € um
"processo dirigido por grupos que agem em nome de uma economia
regiona ou sub-regional, que visa qualificala para a atividade econémica
mediante um processo implicito ou explicito de disputa com outras regides"
(1996, p. 385). Em geral, as politicas associadas & competicéo territorial
incluem tanto aquel as simplesmente voltadas aos mercados regionais como
"varias modalidades de incentivos, proviséo de terrenos, infra-estrutura ou
formacdo e capacitacdo de fornecedores" (p. 387). Contudo, como a com-
peticdo territorial esta mais voltada as questdes de eficiéncia da economia
locd do que a busca da igualdade inter-regional, os efeitos da competicéo
territorial podem neutralizar eventuais efeitos positivos derivados do pro-
cesso de integragdo econdmica. Como Cheshire e Gordon (1998) sublinha-
ram, a competicao territorial pode promover o crescimento quando se
mostra capaz de aumentar o bem-estar econdmico local e nacional, mas
pode também ser de soma-zero, quando qualquer aumento no bem-estar
locd é alcangado as custas do bem-estar de outras regides, ou mesmo de
puro desperdicio, quando a competic&o territoria representa simplesmente
umadilapidacdo de recursos. Neste caso, os efeitos da competi¢ao territorial
em termos de melhoria do bem-estar no longo prazo tendem a ser
insignificantes no ambito local e podem mesmo acarretar consequéncias
econbmicas perversas em outras regides (figura 1).

Figura 1l
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Nossa hipétese central é que a abertura da economia brasileira e a
perda de qualificacdo do Estado deflagraram um processo de competicao
territorial marcado pelo desperdicio, ha medida em que os possiveis ganhos
em bem-estar serdo neutralizados pelos custos diretos e indiretos de atracéo
dos novos investimentos. Esse processo, semelhante a um leildo de ofertas,
difundido pela midia como "guerra fiscal”, ao mesmo tempo que ensegja a
construcdo de novas fabricas em algumas regides sem tradicéo industrial
(greenfield regions), dissipa recursos publicos e gera o encolhimento — ou
mesmo o fechamento — de unidades produtivas em regifes industrializadas
(brownfields), com aumento do desemprego e diminuicdo da atividade
econdmica (Rodriguez-Pose e Tomaney, 1999).

Uma politica hibrida

Na década de 1980, a economia brasileira viveu impasses significati-
vos. A politica de substituicdo de importacbes e os processos de industria-
lizacdo sustentados pelo Estado pareciam ter se exaurido, depois de
propiciar a construcdo da maior base industrial da América Latina. Enormes
empresas estatais e varios complexos industriais mostravam-se obsoletos e
incapazes de oferecer o tipo de dinamismo necessario para uma nova
insercdo em um mundo crescentemente globalizado. A insustentavel divida
externa e os altos indices de inflagdo tornaram-se norma durante a maior
parte dos anos 1980 e o inicio dos 1990, incidindo praticamente no baixo
desempenho da economia, com aumento da desigualdade social e regional.
E a disténcia entre o nlcleo industrial mais importante do pais (S&o Paulo,
Rio de Janeiro e Minas Gerais) e os outros estados, que vinha diminuindo
desde o inicio dos anos 1970, voltou a crescer com o abandono das politicas
de desenvolvimento estimuladas pelo governo central (Cano, 1993).

Esse panorama econémico mudaria em meados dos anos 1990. Com a
ascensdo de Fernando Henrique Cardoso e a execucdo do Plano Red, a
inflacdo seria relativamente controlada e uma série de politicas iniciadas na
gestdo de Fernando Collor — com origem nos anos 1980 — seriam apro-
fundadas, como a liberalizacdo parcial da economia, a quebra de monopdlios
estatais, 0s programas de privatizacdo e uma integracdo maior no cenario do
Mercosul.

A abertura da economia brasileira, porém, nunca deixou de expressar-
se de forma hibrida, mesclando velhas concepcdes inspiradas no desenvol-
vimentismo — visiveis na manutencdo da intervencéo do Estado em vérios
segmentos da economia — com hovas versdes de uma economia mais
aberta. Ao lado da quebra de barreiras tarifarias e de alteracdes nas politicas
de subsidios, véarios setores produtivos continuaram a se beneficiar de ata
protecdo estatal, como a industria automobilistica (Bedé, 1997).

No entanto, diferentemente do passado, nem o Estado nem as
empresas nacionais tém definido claramente seu lugar nas linhas desse novo
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projeto. O Estado, cada vez mais drenado de seu poder estruturante, deixa
de delinear estratégias proprias de pesquisa e desenvolvimento, de erguer
mecanismos de transferéncia tecnoldgica para a recapacitacdo do parque
produtivo e de implementar efetivas politicas industriais. As pequenas e
médias empresas nacionais, como regra, va se reservando a func@o de
coadjuvantes nos processos produtivos, umavez que nao se desenvolve um
processo orgénico e ordenado de aprendizagem. Nesse esboco de projeto
ndo h4lugar para a consolidagdo de nenhum setor nacional empreendedor,
merecedor de estratégias especificas. O impacto global dessa politica ainda
éde dificil previsdo, umavez que o pragmatismo econdmico vem sugerindo
a busca ilimitada e o suporte do capital estrangeiro para a sustentacdo da
politica monetéria e do Real.

Investimento estrangeiro na inddstria automobilistica

Embora os riscos acima mencionados |evantem dividas sobre o futuro
do pais como produtor competitivo de manufaturados, a combinagdo da
relativa estabilidade econdmica e da liberalizag&o dos fluxos de capital com
adta protecéo ao segmento automotivo atuou como um ima poderoso para
osinvestimentos externos. As corporagdes estrangeiras passaram a perceber
0 Brasl como um pais de negécios, especialmente em um setor industrial
j& amadurecido nos paises desenvolvidos. O mercado interno brasileiro
continua sendo o principal atrativo dessas empresas, com um baixo indice
de propriedade automotiva, se comparado aos mercados da América do
Norte, Europa e Japéo (tabela 1).

Tabela 1
Propriedade de carros
Paises selecionados

1980-1996

Paises selecionados Habitantes/carro

1980 1996
Estados Unidos 14 13
Itdia 30 17
Japao 31 18
Alemanha 25 19
Franca 25 19
Espanha 42 22
Argentina 6,6 58
Brasil 11,8 94

Fonte: Anfavea, 1998.
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Diferencas entre o investimento anunciado pelas empresas do setor
automobilistico e o investimento real tornam dificil o cédlculo exato do
volume de IDE no Brasil na década de 1990. O The Economist Intelligence
Unit estimou que o total de investimento estaria em US$ 6 hilhdes entre
1990 e 1995 e mais de US$ 12 bilhdes entre 1996 e 2000 (The Economist,
1997b). Bedé (1997) registrou que o investimento anunciado para o
periodo 1995-99 foi de cerca de US$ 11 bilhdes. E dados fornecidos pelo
Ministério da Industria, do Comércio e do Turismo apontam um total de
IDE de US$ 10,6 bilhdes entre dezembro de 1995 e setembro de 1998 e
estimam mais US$ 14 bilhdes até o final de 1999 (MICT, 1998). Esse fluxo
de investimentos acompanha a participagdo crescente do setor automotivo
no PIB industrial, que foi de 7,8% em 1990 e de 12,1% em 1997 (Anfavea,
1998).

Praticamente todos os principais fabricantes de veiculos estdo se
instalando no pais e/ou reestruturando suas unidades® (quadro 1). Tamanha
expansao da indastria automotiva s encontra paralelo na histéria econémi-
ca do Brasil no periodo de 1956 a 1968, que Shapiro (1997) designou como
"primeira grande migracdo das montadoras'. Naqueles anos, General
Motors, Ford, Mercedes-Benz, Toyota, Volkswagen e Scania se estabel ece-
ram ao redor da cidade de S&o Paulo, levando a formagdo do maior com-
plexo da indUstria automobilistica na América Latina e contribuindo para o
desenvolvimento de um enorme e capacitado contingente de forca de
trabalho e de uma densa rede de fornecedores de autopegas.

No entanto, ha uma diferenca significativa na distribuicdo das plan-
tas automotivas entre a primeira onda de investimentos e esta dos anos
1990: enquanto naquela o investimento estrangeiro se concentrou nha
Grande Séo Paulo (sobretudo no ABC), a expansao recente da industria
ndo estd se dando de modo espacialmente concentrado. Embora alguns
dos investimentos tenham se voltado para a reestruturac@o de plantas ja
existentes’, e outros (menores) para a &rea da Grande S&o Paulo (como
a nova planta da BMW-Land Rover em Sao Bernardo), o grosso dos IDEs
distanciou-se do tradicional coracdo da industria automotiva brasileira. E
certo que a Honda e a Toyota construiram greenfields no interior de Séo
Paulo e que a Kia Motors havia anunciado estratégia semelhante, mas a
maioria dos fabricantes optou por regides fora do estado de Sdo Paulo. Os
maiores beneficidrios tém sido os estados do Parand, Minas Gerais, Rio
Grande do Sul e Rio de Janeiro. A Renault, a VW-Audi e a Chrysler
decidiram construir novas plantas no estado do Parang; o Rio Grande do
Sul assinou acordos para a construgcdo de plantas com a General Motors
e a Ford; Minas Gerais, com Daimler-Benz, Iveco e Fiat; e o Rio de Janeiro
foi bem sucedido em atrair a PSA-Peugeot para seu territério. Apenas as
industrias coreanas Asia e Hyundai (Bahia) e a japonesa Mitsubishi
(Goias) planejaram investimentos fora do Sul do pais. No todo, as regides
Norte, Nordeste e Centro-Oeste — com a exce¢do do estado da Bahia,
gue deve atrair 8,8% do investimento total no setor (MICT, 1997) — ainda
estdo defasadas em termos de IDE.
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trias coreanas os investimentos
anunciados possam estar em
perigo gracas ao impacto da
crise asiatica no chaebol.
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sua modernizagdo tendo em
vista a producéo dos modelos
Fiesta e Ka (Fonseca Silva,
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robotizacéo da linha de produ-
cdo) foi seguida pela Fia em
sua planta em Betim, na qua
foram investidos US$ 600 mi-
Ihdes para a produgdo dos
modelos Palio e Tipo.
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Quadro 1
IDE, novas marcas e novas plantas
Brasil
1996-2001
Locdizagdo Fabricante Origem Dda do Investimento  Producdo
invesimento  (USS milhdes)
So Paulo- ABC
So Bernardo BMW/Rover Alemanha 1999 150 15.000
SAo Paulo- Interior
So Calos VW (mots.) Alemanha Funcionando 250 300.000
Indaiatuba Toyota Japéo 1999 10 15.000
Amaré Honda Japéo Funcionando 100 30.000
Itu Kia Coréia Suspenso 50 10.000
Parana
S0 José dos Pinhais Renauilt Franca 1999 750 100.000
So JosfdosPinhas  VW/Audi Alemanha 1999 600 120.000
Campo Lago Chryder Estados Unidos/ 2000 600 400.000
(mots.) Alemanha
Campo Largo Chryder Estados Unidos 1998 315 12.000
MinasGerais
Jiiz de Fora Mercedes Alemanha 1999 820 70.000
Bdim Fia (mots.) Itdia 1998 500 500.000
SdelLagoas Iveco Itdia 1998 250 20.000
Beo Horizonte Fa Itdia 1999 200 100.000
Rio Grandedo Sul
Gravaal GM Estados Unidos 1999 600 120,000
Guaiba Ford? Estados Unidos 2001 1000 100.000
Caxias do QU Navigtar Estados Unidos 1998 50 5.000
RiodeJaneiro
Porto Red Peugeot Franca 2000 600 100.000
Resende VW Alemanha Funcionando 250 50.000
Bahia
Camecai Asa Coréia Suspenso 500 60.000
Arau Hyundai® Coréia Suspenso 280 20.000
Goias
Cadédo Mitsubishi Japéo Funcionando 35 80.000

Fonte: MICT, Anfavea, Gazeta Mercantil.

1) Os investimentos das montadoras coreanas foram temporariamente suspensos apos a crise na regido em 1997. )
2) Apds corflito com o governo do estado do Rio Grande do Sl no inicio de 1999, a Ford decidiu fransferir a construgdo dessa unidade para
, Bahia. O investimento anunciado foi de US$ 1.3 hilhdo.
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Quais seriam as razdes dessa descentralizagdo? Por que as montadoras
se afastaram das éreas que oferecem vantagens econémicas externas, com
disponibilidade de trabalho qualificado e de uma rede ja existente de
fornecedores, e escolheram construir suas novas plantas fora do centro
industrial do pais?

As razdes que explicam a atual disperséo dos IDEs sdo multiplas. Em
primeiro lugar vem a questdo dos custos trabal histas em combinagé&o com o
gue Wood (1994) considera a principal forca do comércio Norte—Sul: a
capacitacdo. De acordo com a teoria do comércio de Heckscher-Ohlin, o
aumento das transacBes comerciais levaria os paises em desenvolvimento,
gue contam com uma grande oferta de m&o-de-obra alfabetizada mas
relativamente ndo-qualificada, a se especializar na producdo de bens
manufaturados e relativamente indiferenciados (Wood, 1994). O setor
automobilistico se encaixa nessa categoria e os salarios mais baixos em
paises como o Brasil — somados aos incentivos dos mercados em expansao
— representam uma isca para as montadoras. As diferencas salariais no
interior do Brasil e a reducdo do gap educacional no pais nos ultimos anos
levaram as montadoras a buscar as regides com menores custos trabal histas.
Nesse sentido, os trabal hadores da Grande S0 Paul o estdo em desvantagem
em relacdo aos do restante do pais. o custo da hora trabalhada nas plantas
automotivas da regido do ABC é praticamente o dobro do que em outras
montadoras”.

Em segundo lugar, Sdo Paulo possui uma forca de trabalho mais
inclinada ao conflito do que no restante do pais. As montadoras do ABC
foram o berco do movimento sindical mais atuante no pais. Os niveis de
filiag@o e de organizagéo sindical séo altos. Desde o fina dos anos 1970 os
sindicatos locais tiveram sua histéria vinculada aos conflitos com as
empresas, criando uma imagem que persiste no tempo®. Essa reputacdo
contrasta, por exemplo, com a relatada pelos administradores da Fiat em
Betim, que se vangloriam de nao ter perdido sequer uma hora com greves
nos ultimos quatorze anos (The Economist, 1997a).

Um terceiro fator que agjuda a explicar a descentralizacéo € a alteragao
de algumas das condic¢des que facilitaram a concentracdo de investimento
nos anos 1950 e 1960. Naquele periodo, a fragil infra-estrutura rodoviaria e
ferroviaria no pais e a concentragdo do mercado e do trabalho qualificado
naregido Sudeste contribuiram para a escolha do ABC. A melhoria damalha
rodoviéria do pais nas Ultimas trés décadas e a degradacdo da infra-estrutura
na Grande S0 Paulo, somadas a necessidade de se procurar mercados mais
amplos e, basicamente, aos avanc¢os tecnol 6gicos na fabricacdo de veicul os,
vém propiciando as montadoras enorme flexibilidade para a sele¢do das
novas areas para seus investimentos.

O diferencia entre o custo do trabalho em S3o Paulo e no resto do
pais, combinado com todos os fatores acima mencionados, ajuda a entender
as judtificativas fundamentais para o direcionamento do IDE para além do
centro industrial tradicional, retomando a tendéncia a descentralizacdo dos
anos 1970. Desta forma, o processo de globalizacé@o e a crescente interna-
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(5) De acordo com dados for-
necidos pela Ford Brasil e pelo
servico estatistico do Sindicato
dos Metalurgicos do ABC, o
custo da hora por trabalhador
na planta da Ford em S3o Ber-
nardo do Campo estava perto
de US$ 14 (Dieese, 1997; Fon-
seca Silva, 1997). Os salédrios
por hora, no entanto, estavam
mais baixos do que o custo
hora/trabal hador, com as imen-
sas lacunas entre os trabalha
dores pagos por hora (cerca de
US$ 7/hora na média) e os
trabalhadores estaveis (US$ 17/
hora) (Dieese, 1997). Em con-
traste, o custo hora/trabal hador
em plantas automotivas fora da
Grande S&o Paulo é mais bai-
x0. A plantadaVolkswagen no
interior do estado tinha custo
hora/trabalhador de US$ 6,8,
enquanto na planta da Fiat era
Betim o custo médio era de
US$ 7,3 (Fonsecae Silva, 1997).
Esses dados coincidem com os
custos noticiados em The Eco-
nomist (1997a), onde se afirma
que os salrios médios da plan-
ta da Fiat eram de apenas cerca
de 60% dos da Ford, a despeito
de alegacOes da Fiat de que,
com ainclusdo de outros bene-
ficios sociais, a lacuna seria
significativamente reduzida.

(6) Em sucessivas entrevistas
realizadas no inicio de 1998
com o presidente (Luiz Mari-
nho) e o secretério geral (Car-
los Alberto Grana) do Sindicato
dos Metalurgicos do ABC, am-
bos reclamaram das dificulda-
des que encontravam para mu-
dar a imagem conflituosa do
sindicato, apesar de sua cola-
boracgéo passada com a admi-
nistragéo das companhias, seu
baixo numero de greves nos
Gltimos anos e sua participagdo
ativa na assinatura dos acordos
das indUstrias automobilisticas
de 1992 e 1993.
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cionalizacdo da economia brasileira estariam obtendo sucesso ai onde
outras politicas regionais falharam: na reducéo das desigual dades regionais
no pais. Se confirmada, essa tendéncia viria a apoiar a hipétese de Wood
(1994) e de Williamson (1997) sobre os efeitos benéficos do comércio
internacional e do movimento de capitais nos paises em desenvolvimento.

A disputaterritorial

Os fatores descritos gjudam a entender as dificuldades da Grande S&o
Paulo para atrair novos investimentos, mas nao sao suficientes para explicar
0 processo de descentralizacdo em curso. Isso porque, na verdade, a
instalacdo de novas plantas em estados como Minas Gerais, Rio Grande do
QU ou Parana tem muito pouco aver com a diferenca nos custos trabal histas
entre S&0 Paulo e outros estados’, com o grau de organizacgo sindical ou
mesmo com uma infra-estrutura mais adequada. O principal fator capaz de
explicar o processo relativo de descentralizacé@o da industria automobilistica
no Bras| é a disputafisca e de ofertas entre estados e municipios a procura
de IDE.

A ampliacdo dos fluxos de capital estrangeiro estd fomentando
processos de competicdo territorial que podem contrabalancar eventuais
efeitos benéficos dos IDEs. O distanciamento do governo federal da
definicdo de politicas industriais regionais vem despertando o apetite dos
mais distintos estados brasileiros. Do Rio Grande do Sul a Amazonas, de
Rondbnia a Santa Catarina, a maioria dos estados compete hoje para atrair
novos investimentos.

Esse processo, estimulado pelo governo federal com a edi¢cdo do Novo
Regime Automotivo, vem cada vez mais possibilitando que politicos
regionais distribuam incentivos, subsidios e isenc@es fiscais como forma de
arair as grandes empresas para seus territérios. Perseguindo a imagem de
modernizadores e geradores de emprego, mergulham em uma disputa sem
fim, aumentando indiscriminadamente a transferéncia de recursos publicos
para o setor privado.

Essa disputa, conhecida como "guerra fisca", tornou-se norma na
indistria automobilistica. As montadoras que plangam construir novas
plantas aproveitam-se dessa situacdo e aproximam-se a0 mesmo tempo de
vérios estados, colocando-os em situacéo de competicdo, a fim de alcancar
a oferta mais adequada aos seus interesses.

Embora as negociacbes entre as montadoras e os estados assumam
formas distintas, todos os acordos apresentam-se como variagdes em torno
de um mesmo tema. Em contrapartida ao estabelecimento de uma nova
planta automotiva em seu territdrio, o estado e 0 municipio oferecem uma
sé&rie de incentivos que incluem, invariavelmente, os seguintes pontos:
doacdo de terrenos para a instalacdo da planta; fornecimento de infra
estrutura para a preparacao da area, o que inclui, em geral, a infra-estrutura
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(7) Os estados que estdo atra-
indo a maior quantidade de
investimento sdo relativamen-
te desenvolvidos no contexto
brasileiro e ndo tém, de modo
algum, os menores salérios do
pais.
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vidria e a logistica, mas também, em vé&rios casos, ligacBes ferroviarias e
desenvolvimento de terminais portudrios; isencdo de impostos estaduais e
municipais por periodos ndo inferiores a dez anos (0 mesmo vale para as
taxas locais, e em alguns casos 0 acordo inclui a isencdo de impostos na
importacéo de pegas); concessdo de empreéstimos pelo estado (por meio de
6rgdos ou bancos estatais) a taxas muito inferiores as do mercado®; uma
série de caucles e garantias estatais, financeiras e legais, e muitos outros
beneficios adicionais, que variam de acordo para acordo, envolvendo desde
fornecimento de transporte publico aos trabalhadores e creches para seus
filhos até diversas medidas ambientais.

Dependendo do poder de barganha de cada empresa e de cada
estado, as condi¢Bes finais podem variar, mas os termos dos protocolos
favorecem inevitavelmente a companhia. Uma breve revisao de alguns
desses acordos confirma a diferenca de poder de negociacdo entre as
montadoras e o setor publico.

Um dos primeiros estados a se engajar na guerra fiscal foi o Parana. Em
marco de 1996, o governo do estado, o municipio de S&o José dos Pinhais
e 0 Fundo de Desenvolvimento Econdmico assinaram um protocolo com a
Renault (cf. "Protocolo Paran&Renault", 1996). As condi¢bes do acordo
estabeleciam que a Renault deveria construir uma planta em Sao José dos
Pinhais até o inicio de 1999, sendo que 60% do capital total do empreendi-
mento caberia a multinacional francesa, que, além disso, geraria 1.500
empregos diretos e pagaria multa de R$ 50,5 milhdes se a planta fosse
desativada em menos de vinte anos. O estado do Parana e o municipio de
S350 José dos Pinhais doariam 2,5 milhdes de m?, providenciariam a infra-
estrutura e a logistica necessdrias, incluindo acessos rodoviarios e ferrovia
rios, assim como uma area exclusiva para a empresa no porto de Paranagua.
O suprimento de energia seria feito a uma taxa 25% inferior a praticada pelo
mercado. Caberiam ao estado 40% do capital investido (com um teto de US$
300 milhdes). Os empréstimos oficiais a Renault seriam vinculados aos
niveis de producdo da empresa, ndo teriam correcdo inflacionaria e
comegariam a ser pagos dez anos depois de iniciadas as operacdes. A
Renault ainda receberia isencdo de impostos locais por dez anos, assim
como todos os fornecedores que viessem a se instalar na area— que, diga-
se de passagem, € de prote¢do ambiental.

O acordo da Renault abriu caminho para uma série de outros acordos
similares. A Mercedes-Benz anunciou em seguida um investimento de US$
400 milhdes, com a criagdo de 1.500 empregos diretos, para ainstalagdo de
uma nova planta em Juiz de Fora (cf. "Protocolo Minas Gerais/Mercedes-
Benz", 1996). A montadora alema receberia empréstimos oficiais no valor de
USH 100 milhdes, isencdo de impostos estaduais e municipais por dez anos,
assim como um terreno de 2,8 milhdes de m?, infra-estrutura e urbanizagéo
das margens do rio Paraibuna, construcéo de vias de acesso, estacionamen-
tos, pista de teste, desenvolvimento de infra-estrutura sanitéria, um terminal
ferrovid&rio e pequenos empreendimentos como escolas para os filhos dos
funcionarios. Além disso, a montadora recebeu garantias do estado quanto
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(8) Na maioria dos acordos, o
crédito fornecido as empresas
é sempre pago em moeda lo-
cal, enquanto o débito do esta-
do tende a ser garantido em
délar,
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ao estabelecimento de uma regulamentacdo ambiental mais rigida, a fim de
dificultar que outras empresas desenvolvessem no entorno da planta
atividades consideradas deletérias para a producéo de veiculos.

As condic¢des para o acordo da General Motors com o governo do Rio
Grande do Sul também foram extremamente generosas para com a monta-
dora (cf. "Protocolo Rio Grande do Sul/General Motors", 1997). O protocolo
assinado previa US$ 310 milhdes de empréstimos oficiais destinados a
financiar a compra do terreno a uma taxa de juros de 6% ao ano, a serem
pagos a partir do ano 2002. A isencdo de impostos seria de quinze anos e
0 estado ainda teria de fornecer infra-estrutura e os servicos de agua,
eletricidade, gas natural e sistema de tel ecomuni cagdes a taxas subsidiadas’.
Mas ainda, deveria construir um porto privado e um canal maritimo de
acesso, assim como garantir transporte publico a fabrica

A Ford também assinaria um protocolo com o estado do Rio Grande
do Sul alguns meses mais tarde, espelhado no acordo da GM (cf. "Protocolo
Rio Grande do Sul/Ford", 1997). Em troca, a montadora americana construi-
ria uma planta para produzir 100 mil carros, com investimentos de US$ 500
a US$ 1 bilhdo. Para tanto, o estado se comprometeria a conceder
empréstimo de US$ 700 milhdes, com juros de 6% ao ano, destinado aos
investimentos fixos. Terrenos, infra-estrutura, terminal portuério e isencdes
também fariam parte do acordo.

Mesmo companhias com investimentos relativamente menores mos-
traram enorme poder de barganha vis-a-vis os Executivos estaduais. A
Chryder, planejando investir cerca de US$ 25 milhGes em uma planta para
motores a diesel, também conseguiu extrair condi¢des extremamente
vantgosas do estado do Parana (cf. "Protocolo Parana/DDMB-Chrysler”,
1997). Os termos do protocolo foram muito semelhantes aos das grandes
montadoras: doagdo do terreno, fornecimento da infra-estrutura necesséria
e de telecomunicacdes, isen¢des de todos os impostos estaduais, incluindo
os de importagfes de autopegas, contanto que entrassem no Brasil via
estradas, portos ou aeroportos no estado do Parana.

Impactos da guerra fiscal

A disputa entre os estados é justificada de vérios pontos de vista. Os
investimentos diretos sdo percebidos como panacéia para a dinamizagdo
das economias locais e a geragdo de empregos. O nome do programa que
regula os incentivos fiscais no Parana é sintomatico: "Parana Mais Empre-
gos' (cf. Parand, 1995). Seus objetivos estdo concentrados na atragéo de
IDEs que, supostamente, deveriam multiplicar seus efeitos trazendo forne-
cedores, estimulando o progresso tecnolégico e o desenvolvimento de
novos produtos e, assim, atraindo novos investimentos. O resultado fina
deveria ser a criagdo direta e indireta de novos postos de trabalho e o
desenvolvimento do estado.
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(9) "Segundo padrdes interna-
cionais', de acordo com o pro-
tocolo.
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O Rio Grande do Sul também colocou o0 emprego no centro da
competicdo. Em documento encomendado pelo governo estadual sobre o
impacto no mercado de trabalho com a instalacdo da planta da GM, a
Federacéo da Industria do Estado do Rio Grande do Sul (Fiergs) destacou a
criacdo de emprego direto’® e os possiveis efeitos de encadeamentos a
montante e a jusante gerados pela planta como as principais razdes que
justificariam os incentivos oferecidos a montadora (Fiergs, 1996). Em tom
otimista, o documento afirmava: "Nossa estimativa (conservadora) sobre a
geracdo total de empregos no estado e em toda a cadeia produtiva da
producao de veiculos [€ de] 201.000 postos de trabalho" (Fiergs, 1996, p. 4).
Registremos que essa previsdo significaria cerca de 150 empregos indiretos
por emprego direto criado.

Em outro documento, desta vez da Secretaria do Desenvolvimento e
Relagdes Internacionais do Rio Grande do Sul (Rio Grande do Sul, 1997), as
razdes para entrar nesse tipo de competicdo territorial foram exibidas de
maneira mais nebulosa. Apds apresentar a nova onda de IDEs, "da qual
resultard uma alteracdo profunda na distribuicdo espacial do desenvolvi-
mento econdmico nacional”, o documento afirmava que o Rio Grande do
Sul "ndo pode se alhear deste processo, sob pena de, criminosamente,
desperdicar o que é a melhor oportunidade ofertada a economia rio-
grandense de otimizar seu enorme potencial com relagéo ao setor". Entre-
tanto, como todo esse processo acontece "em um ambiente de acuradissima
disputa e concorréncia entre as diferentes unidades da Federacao”, haveria
necessidade de oferecer ao "investidor potencial incentivos poderosos,
capazes nao apenas de superar as ofertas dos concorrentes, mas de
compensar a desvantagem estrutural que a localizagdo no extremo meridio-
nal do pais traz ao Rio Grande do Sul nesta competicdo"*! (Rio Grande do
Sul, 1997, p. 2).

Desse ponto de vista, torna-se 6bvio que nenhum estado brasileiro
pode se dar o direito de evitar esse tipo de competic¢ao, ja que isso poderia
implicar a perda da batalha pelo desenvolvimento e o encolhimento
irremediavel de todo o potencial de progresso.

O problema central é que ndo ha evidéncias praticas de que a
participac8o na guerra fisca trara os beneficios apresentados nos docu-
mentos e nas justificativas dos governos envolvidos nesse processo. Pelo
contrario, ha indicagdes nos acordos que contradizem as previsdes sobre
os efeitos multiplicadores das novas plantas automotivas. Em primeiro
lugar, € certo que havera impacto sobre o nivel de geracdo de empregos
diretos. E também é provavel que as novas plantas tenderdo a elevar a
baixa produtividade da industria automobilistica brasileira. Mas esses
processos normalmente implicam redugdo e ndo aumento do emprego
direto, pois o aumento de produtividade resulta muito mais da utilizagdo
de novas tecnologias e de estruturas organizacionais mais avancadas do
gue da expansdo do emprego. Esse processo é particularmente visivel no
setor automotivo, cujas novas plantas s8o muito econdémicas em for¢a de
trabal ho.
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(10) O documento sublinha
gque "uma planta automotiva,
sendo uma industria de traba
Iho intensivo, tende agerar um
nimero muito grande de em-
pregos, direta ou indiretamen-
te, em outros setores da cadeia
produtiva" (Fiergs, 1996, p. 2).

(11) Esse fator é registrado no
documento como "custo Rio
Grande do Sul". Esse suposto
custo é apresentado em todo o
documento ignorando-se con-
venientemente o fato de que o
Rio Grande do Sul tem uma
localizag8o bastante atrativa na
area do Mercosul, sendo eqii-
distante de seus dois mercados
principais: S&o Paulo e Buenos
Aires (cf. Rio Grande do Sul,
1997).
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Também ¢é fragil o disseminado argumento sobre a geracdo de
tecnologias e avancos técnicos a serem possibilitados pelas novas fabricas.
Estas, em sua maioria, foram concebidas para operar como montadoras,
exatamente a fim de evitar os atos custos de P&D. Certamente, o
desenvolvimento de novas tecnologias ocorrera em outras regifes do
mundo para so entéo serem aplicadas ao Brasil. Restaria alguma esperanca
com a adaptac@o e desenvolvimento de novos modelos. No entanto, a
maioria dos protocolos inclui apenas referéncias genéricas ao desenvolvi-
mento de instalacbes de P&D e consideracBes vagas sobre a cooperagdo
entre as montadoras e o0s centros brasileiros de pesquisa.

Menos provével ainda é o impacto das novas plantas sobre a geragdo
de empregos indiretos. Em contraste com as anélises claramente hiper-
otimistas utilizadas pelos governos estaduais, varias das clausulas incluidas
nos acordos atuam na direcdo oposta, ndo apenas deixando de criar uma
grande quantidade de empregos indiretos como também destruindo alguns
jdexistentes. A construcéo de acessos rodoviarios e ferroviérios as plantas
€0s canais e terminais portuarios privados (como no caso do Rio Grande do
Sul) buscam facilitar o transporte de veiculos para outras regifes, para a
Américado Sul e parao mundo. No entanto, ao facilitar as exportacdes, isso
smplifica também as importacdes de pecgas e autos, ja beneficiadas por
isengles tariférias. A tendéncia € que essas estruturas atuem contra a
emergéncia de fornecedores locais, aumentando as dificuldades da ja
agonizante industria brasileira de autopegas. Mais ainda, o aumento do
desemprego nédo devera ocorrer nos estados que estdo conseguindo atrair os
novos investimentos, uma vez que nao tém tradicdo como produtores de
veiculos (com excecédo de Minas Gerais). O maior impacto sera sentido na
regido industrial mais densa, a Grande S&o Paulo, onde se localiza hoje
grande parte das montadoras. E certo que, em geral, essas velhas plantas
n3o s80 muito competitivas e precisam ser reestruturadas. Mas a intensifica-
¢80 dos lacos entre as montadoras e os grandes fornecedores estrangeiros
tende a reduzir em muito as chances de uma reestruturagdo intensiva,
principalmente quando se sabe que no Brasil ndo existem instituicdes
especializadas nem politicas voltadas para a remodelagem de empresas, e
muito menos agéncias de governo que apdiem a indlstria local durante a
reestruturagdo (Meyer-Stamer, 1997). Ou sga, além do enxugamento nas
montadoras, o parque de autopecas da Grande S&o Paulo estéd sob ameaca.

Se esses fatores séo considerados, a guerra fisca ndo surge como uma
disputa de soma-zero, mas como puro desperdicio. Os estados que
disputam para atrair as montadoras estéo, de fato, financiando grande parte
das instalagbes e do préprio funcionamento das novas plantas. E isso apds
os fabricantes terem escolhido o Brasil como o local adequado para seus
investimentos. Com a edicdo do Regime Automotivo Especial, vérias
montadoras que haviam anunciado investimentos em regifes préximas a
S20 Paulo mudaram a localizagdo das suas plantas para o Nordeste, Norte
e Centro-Oeste. A Hyundai havia anunciado em 1995 investimentos da
ordem de US$ 1 bilh&o na construgdo de uma planta em Sao Paulo — se for
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construida agora, é provavel que o sgja na Bahia. A Ford também anunciou
o redirecionamento de alguns dos seus investimentos do ABC para 0 Rio
Grande do Sul*2.

Apesar das justificativas dos governos estaduais, € pouco provéavel
gue essas empresas venham a gerar o dinamismo econdmico esperado no
curto e médio prazos, mas com certeza as condi¢Bes asseguradas aos
novos fabricantes terdo impacto negativo no emprego nas regides mais
industrializadas do pais. A Unica razdo efetiva para o engajamento na
guerra fiscal se vincula aos dividendos a serem colhidos pelos governan-
tes. A busca desses retornos politicos esta ligada a visao — profundamente
enraizada — de que a atragdo de grandes empresas é panacéia para o
desenvolvimento econémico. E nenhum setor produtivo capta melhor o
imaginario coletivo do que o automobilistico. A concep¢éo do automével
como um passaporte para a modernidade foi constantemente reinventada
no Brasil nos Ultimos quarenta anos (Arbix e Zilbovicius, 1997). Esse fator,
aliado ao despreparo relativo da sociedade civil brasileira e ao frégil
equilibrio de poder entre a Federacéo e os estados, forneceu aos gover-
nantes estaduais a municdo necessaria para a execucao desse tipo de
politica.

Conclusao

O desenvolvimento da competicao territorial entre os estados brasilei-
ros para atrair IDEs esta pondo em risco eventuais beneficios de longo prazo
associados aos investimentos estrangeiros. A guerra fiscal, apresentada
pelos governos estaduais como sua principal — sendo Unica— estratégia de
desenvolvimento, revela-se um enorme desperdicio de recursos publicos,
provocando desequilibrios nos estados perdedores e produzindo incertezas
nos &mbitos local e nacional.

Regionalmente, 0s governos estaduais arriscam seus orcamentos para
realizar a vontade das grandes corporacdes e dos politicos. Com o falso
argumento da geracdo de milhares de empregos e da modernizacao
tecnolégica, os governos estaduais estdo oferecendo as multinacionais um
pacote de subsidios e incentivos simplesmente irrecusavel. De fato, tendo
em vista as vantagens que podem obter com a guerra fiscal, as montadoras
estimulam a competicdo e jogam os estados brasileiros uns contra os
outros a fim de conseguir o melhor acordo possivel. O resultado find é
gue as generosas condi¢Bes oferecidas pressionam ainda mais os ja
comprometidos or¢gamentos estaduais e municipais. A conseqiiéncia mais
sensivel é que 0s escassos recursos que seriam utilizados na implementa-
¢do de politicas publicas sdo redirecionados para subsidiar grandes corpo-
racoes.

Os estados e municipios, porém, continuam se endividando. Muitos
dos empréstimos oferecidos s6 seréo liquidados dentro de quinze, vinte ou
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bragéo de um acordo mais ge-
neroso ainda que o do gover-
no gatcho.

MICT — Ministério da Indis-
tria, do Comércio e do Turis-
mo. Avaliagdo do regimeauto-
motivo. Brasilia, 1997.

. Avaliacao do regi-
me automotivo. Brasilia, 1998.

Meyer-Stamer, Jorg. "New pat-
terns of governance for indus-
trial change: perspectives for
Brazil". Journal of Development
Sudies, n° 33: 364-391, 1997

Ohmae, Kenichi. The border-
lessworld. Nova York: Harper,
1990.

. The end of the Nati-
on Sate: the rise of regional
economies. Nova York: The
Free Press, 1995.

Parana (Governo do Estado).
Programa Parand Mais Em-
pregos. Parang, 1995.

Posthuma, Anne. "Autopegas
na encruzilhada: moderniza-
cdo desarticulada e desnacio-
nalizagdo". In: Arbix, Glauco e
Zilbovicius, Mauro (orgs.). De
JK a FHC. A reinvencdo dos
carros. Séo Paulo: Scritta, 1997.

"Protocolo Minas Gerais/Mer-
cedes-Benz", 1996.

"Protocolo Paran&DDMB-
Chrysler", 1997.

"Protocolo  Parand/Renault",
1996.

"Protocolo Rio Grande do Sul/
Ford" 1997.

"Protocolo Rio Grande do Sul/
General Motors", 1997.

Reich, Robert B. The work of
nations: preparing ourselves for
21st century capitalism. Lon-
dres: Simon and Schuster, 1991.

Rio Grande do Sul (Secretaria
do Desenvolvimento e dos
Assuntos Internacionais). Por-
to Alegre, 1997.

Rodriguez-Pose, Andrés. Dy-
namics of regional growth in
Europe. Social and political
factors.  Oxford: Clarendon
Press, 1998.



ANDRES RODRIGUEZ-POSE E GLAUCO ARBIX

trinta anos, e mesmo assim em moeda desvalorizada. Nao é surpreendente,
portanto, que em janeiro de 1999 sete estados tenham se declarado em
situagdo falimentar, contribuindo para impulsionar a crise econémica que
desvalorizou o real. Entre os governos que se consideraram quebrados
estavam alguns dos mais ativos na guerra fiscal: Minas Gerais, Rio Grande
do Sul e Rio de Janeiro.

A disputa interestadual ndo eleva os niveis de bem-estar. Contribui
paraaumentar a cota de transferéncia do setor publico para o privado, jaque
0s estados competem por investimentos ja destinados ao Brasil. As condi-
¢Oes oferecidas as empresas ja estdo provocando um impacto negativo em
todo o setor manufatureiro ja instalado e, em especial, no setor de
autopecgas. Aquele que jafoi 0 maior setor de autopegas em toda a Ameérica
Laina estd sendo rapi damente desmantelado, a despeito da enorme entrada
de IDEs no setor automotivo.

Qual tem sido a atuacéo do governo federal em todo esse processo?
No inicio, estimulou a oferta de incentivos e subsidios como meio de atrair
as montadoras apos o Novo Regime Automotivo. Mais tarde, tolerou e
aprovou esse tipo de pratica permitido pela abertura hibrida e parcia da
economia. E quando finalmente a guerra fiscal ameacgou sair do controle, o
governo federal negligenciou a criacdo de instituicbes adequadas que
poderiam ter evitado o desenvolvimento das formas perversas de competi-
¢&o territorial.

A guerra de ofertas no setor automobilistico brasileiro é um salto no
escuro. A abertura parcial e mesclada da economia, a fragilidade do governo
central no balizamento e controle dos processos de modernizag&o industrial
e o despreparo e demagogia dos governos estaduais e municipais tém
contribuido para amplificar os efeitos mais perversos da globalizagdo —
efeitos que, a despeito de impulsionar o crescimento econémico de curto
prazo e geograficamente localizado, devem gerar, no médio e no longo
prazos, mais dependéncia, instabilidade e disparidade. E, provavelmente,
mais desigual dade.

Contudo, ha sinais estimulantes emitidos pela sociedade civil, que
comeca a se manifestar contra a disputa nociva que se trava hoje. O
resultado das eleicBes de 1998 expressou mudancas importantes. Muitos
governadores que disputaram agressivamente 0s investimentos estrangeiros
perderam para seus rivais. Foi o que ocorreu, por exemplo, com 0s
governadores de Minas Gerais e do Rio Grande do Sul. No Ultimo caso, 0s
acordos assinados pelo governo regional com a General Motors e a Ford
foram temas de campanha eleitoral.

A abertura dessa discussao € um passo necessario para a mudanga da
atitude da sociedade brasileira em face dos subsidios e incentivos oferecidos
em troca de imagens otimistas do futuro. Uma nova relagdo entre o publico
e o privado precisa nascer a fim de possibilitar a elaboracéo de politicas
efetivas de desenvolvimento que ndo se pautem pela colonizagdo do Estado
por interesses de grupos empresariais ou politicos.
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