
8  •  Economia  •  Brasília, domingo, 8 de maio de 2022  •  Correio Braziliense

» Entrevista | ANTONIO FILOSA 

"O país precisa ser competitivo"
S

em resolver os problemas 
da alta carga tributária, 
infraestrutura e desigual-
dades regionais, o Brasil 

não conseguirá exportar auto-
móveis para o mercado global, 
segundo o presidente da Stellan-
tis. A seguir, o restante da entre-
vista dada ao Correio:  
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O Brasil tem um problema 
crônico de inflação. Enquanto 
por aqui as projeções para o 
custo de vida de mais longo 
prazo continuam altas, nos 
Estados Unidos, espera-se queda 
forte a partir do ano que vem. 
Por que essa desconfiança em 
relação ao Brasil?

Isso deveria levar a uma aná-
lise das diferenças entre os ma-
crossistemas dos Estados Uni-
dos e do Brasil, que são muitas. 
Os EUA, entre outros benefícios, 
contam com uma inflação sem-
pre contida, entre zero e 2%. E 
o por que conseguem fazer is-
so? Quando olho para os Estados 
Unidos, vejo um país que tem 
uma máquina pública infinita-
mente menor, que tem equali-
zação da renda com muitos pro-
blemas, mas, seguramente, mais 
igualitária do que o Brasil, uma 
carga tributária que é decisiva-
mente menor, uma taxa de de-
semprego, historicamente, baixa 
e impulsionada por um sistema 
produtivo que é sempre priori-
dade da agenda econômica. En-
tão, há uma série de fatores que, 
no fim, geram também uma in-
flação contida. O ponto é esse. 

E o Brasil ainda está no meio 
desse processo…

Está longe. 

O país tenta uma reforma 
tributária há mais de 30 anos e a 
reforma administrativa não sai, 
porque as corporações aqui são 
muito fortes…

Não sei se o Brasil deveria ter 
como objetivo ser os Estados Uni-
dos. É claramente um bom obje-
tivo. Mas o que o Brasil quer ser 
amanhã? Por exemplo, no setor 
da indústria automobilística. His-
toricamente, nos deparamos com 
uma situação de que 65% do nos-
so mercado está na área Sul e Su-
deste (do país) e atuamos como se 
isso fosse a normalidade. Mas por 
que isso existe? É porque o consu-
midor do Nordeste, do Norte e do 
Centro-Oeste não gosta de carros? 
Não. Eles gostam tanto quanto (os 
dos Sul e do Sudeste). O problema 
é a renda. E deveriam fazer como 
os japoneses, que fazem cinco per-
guntas? Por que não tem renda? 
Por não ter trabalho lá. E, por que 
não tem trabalho? Porque lá não 
chega a indústria e as atividades 
produtivas. O Brasil é continental, 
mas tem uma economia com bai-
xíssima descentralização. E a des-
centralização é fundamental por 
uma série de questões, entre elas, 
atrair investimentos produtivos 
fora do núcleo São Paulo, Espírito 
Santo, Rio de Janeiro, Minas Ge-
rais. Quando você gera uma atra-
ção de investimento produtivo de 
alta qualificação do trabalho em 
regiões que não são o centro, vo-
cê está puxando infraestrutura, es-
tá puxando serviços, está aumen-
tando a renda lá. E, aumentando 
a renda, você aumenta as opor-
tunidades de demanda, de con-
sumo e de outras formas de de-
senvolvimento: social, educação. 
Nós temos a sorte de ter, sete anos 
atrás, tomado a decisão de instalar 

o polo automotivo Jeep em Goia-
na, em Pernambuco. A criminali-
dade da cidade caiu em 40% des-
de que estamos lá. É oferta de no-
vas oportunidades.

O Brasil já chegou a ser o quarto 
mercado produtor de automóveis 
e hoje é o oitavo. Não é uma 
decepção esse encolhimento?

O sistema produtivo brasileiro 
tem falta de competitividade. Ex-
porta para a América Latina, para 
o Mercosul, mas é mais difícil para 
a produção brasileira ir para outras 
regiões. E é preciso fazer pergun-
tas. Por que falta competitividade? 
Se você dividir o sistema produti-
vo, portaria para dentro e portaria 
para fora, a análise fica mais sim-
ples. Se forem em nossa fábrica e 
dos nossos competidores, vocês 
observam que elas têm os mesmos 
robôs, os mesmos equipamentos 
e a mesma mão de obra de uma 
fábrica alemã, norte-americana e 
japonesa fazendo os mesmos pro-
dutos. O Jeep Renegade e o Jeep 
Compass que fazemos no Brasil 
são os mesmos fabricados no Mé-
xico, na Itália ou na Ásia. A compe-
titividade é a mesma da portaria 
para dentro. Mas, da porta para fo-
ra, encontramos os problemas que 
falamos antes. A falta de competi-
tividade (do Brasil) acontece por-
que existem essas três principais 
carências no sistema produtivo, 
que são: a tributária, a infraestru-
tura logística e a falta de isonomia 
territorial no Brasil. E como essas 
carências precisam ser cuidadas?  
A tributária, com a reforma tribu-
tária. Agora tem a PEC 110/2019, 
que está circulando (no Congres-
so) com tudo o que o país precisa 
que seja aprovado. A infraestrutura 
logística são duas. Tem a física, que 
são as ruas, portos, aeroportos, e a 
de dados, o investimento em 5G, 
que é muito positivo. Mas não é 
somente 5G, porque o Brasil tem 
um monte de áreas extra-urba-
nas que deveriam ter a expansão 
do 4G de alta frequência, de 770 
Hertz. Por fim, a descentralização. 

O Brasil precisa de uma política 
econômica, industrial, produtiva 
que leve o progresso em todos os 
cantos do país. 

O que o Brasil representa para 
a Stellantis hoje? E quais são os 
planos de investimentos para cá?

A Stellantis é dividida em seis 
regiões: Ásia Pacífico, China, que 
é uma região à parte, Oriente Mé-
dio-África, América do Norte e 
América do Sul. E, como organi-
zação, cada região tem um líder. 
O Brasil é o mercado mais impor-
tante da América do Sul, de lon-
ge. O país é um centro quase ex-
clusivo da produção de uma das 
seis regiões da Stellantis. Portan-
to, o país tem uma importância 
estratégica altíssima.

E é possível exportar?
Nós exportamos, desde Per-

nambuco, mais ou menos 20% 
da produção, todas para o Mer-
cosul. Da Fiat, exportamos 20 mil 
picapes Strada, por exemplo, pa-
ra o México. Exportamos Fiat Ar-
go, Pulse e Chronos para o México, 
além do Mercosul. Temos estraté-
gia de fazer carros do Brasil para o 
Oriente Médio-África, mas as re-
gulamentações de cada região di-
vergiram tanto neste momento, 
que, tecnicamente, não dá para 
exportar um carro do Brasil para a 
Europa. Não é tecnicamente pos-
sível. Por isso, a Europa faz o Jeep 
Renegade e Compass em casa. 

E o que representaria o acordo 
de livre comércio entre Mercosul 
e União Europeia, que está sendo 
aguardado há mais de 20 anos? 
Vocês são favoráveis?

Sim, claro. O problema da pro-
dução brasileira é a competitivi-
dade da porta da fábrica para fo-
ra. Se o Brasil quer ser um player 
global para exportações maiores, 
que não sejam limitadas apenas 
ao Mercosul e a outros países no 
entorno, tem que resolver os pro-
blemas da competitividade. 

Quais são os planos de 
investimentos da Stellantis para 
o Brasil?

Nós vamos investir bastante 
dinheiro até 2025, e também de 
2025 a 2030. E isso vai se traduzir 
no lançamento de 16 modelos. 

 
Além dos 16 novos modelos, 
o que mais vocês estão 
planejando?

A introdução da eletrificação, 
sempre combinada com etanol. 
Como falamos antes, o etanol 
tem um papel chave na auto-
propulsão brasileira, mas o Bra-
sil não pode se fechar ao progres-
so, e deve se abrir também aos 
cenários de eletrificação. E a for-
ma mais inteligente é combinar 
o etanol com máquinas elétricas. 

Entre esses 16 novos modelos 
tem algum elétrico ou híbrido?

Teremos a entrada de soluções 
de eletrificação combinada com 
etanol. E temos também a possi-
bilidade de importar modelos hí-
bridos e totalmente elétricos. Nós, 
claramente, queremos consolidar 
a nossa presença de mercado e ex-
pandir a nossa presença além de 
Brasil e de Argentina, que são, nes-
te momento, os nossos mercados 
principais. Queremos trabalhar 
muito com marcas que não re-
presentam grandes volumes, co-
mo Peugeot, Citroën e mesmo a 
RAM. Temos uma série de planos.

Dizem que o Brasil não é para 
amadores. O que é o país na 
visão dos investidores?

Acho que é preciso, sempre, ter 
uma visão de longo prazo. Se vo-
cê analisar o dia a dia, é claro que 
você fica perdido em conflitos 
que, um dia depois, serão resol-
vidos. Então, é melhor esquecer 
que estão existindo e ficar com a 
visão de longo prazo. E, no longo 
prazo, o Brasil tem tudo para des-
pontar. Tem uma economia que 
pode se avantajar pela forte pul-
são do agronegócio, por exemplo. 
Tem uma economia que pode se 

fundamentar sobre a riqueza de 
uma série de commodities que, 
somente ou principalmente no 
Brasil, são extraíveis, digamos as-
sim, sejam minerais, sejam agrí-
colas. Tem uma população mui-
to jovem na base produtiva ain-
da, embora a demografia este-
ja mudando rapidamente. Tem 
uma penetração muito baixa do 
carro em relação a outros países, 
inclusive, com economias piores.

Como é essa proporção?
De um carro para cada qua-

tro pessoa, quando, na Europa e 
nos Estados Unidos, é de um para 
um, e, mesmo na Argentina, essa 
proporção é melhor. Mas o mun-
do depende muito do Brasil para 
comer e para produzir aço. Então, 
acredito que o ciclo econômico 
que possa se oferecer no Brasil é 
positivo. E, com tudo isso, acredito 
que o Brasil merece investimentos 
produtivos. Nós, como Stellantis, 
sempre fomos, acredito, a mon-
tadora que mais investiu no país, 
e os números aqui são positivos. 
Desde 2018, por exemplo, o Bra-
sil vende mais Fiat do que a Itália. 

Voltando para o início da 
conversa, o senhor diz que as 
eleições não atrapalham, mesmo 
tendo um país mais polarizado.

Sabemos que uma vez a cada 
quatro anos tem eleição, com 
mais volatilidade do que nos de-
mais. Não estou falando que não 
atrapalha ou que não é volátil. 
Mas, neste ano, temos mais vo-
latilidade, mas mais dirigida pe-
lo contexto externo do que pela 
alta polarização interna. A pola-
rização interna era mais previsí-
vel. Não é algo que saiu da curva. 
O que não era previsível é tudo 
o que está acontecendo fora: a 
guerra entre Ucrânia e Rússia, a 
nova onda de covid-19 chinesa, 
a falta de semicondutores. Tu-
do isso gera um nível de vola-
tilidade dirigido pelo contexto 
global até mais impactante pa-
ra a indústria. 

No governo Collor, quando 
houve a abertura da economia, 
o presidente dizia que os carros 
brasileiros eram carroças. Os 
carros brasileiros ainda são 
carroças comparados ao mundo?

Não temos carroças. Temos as 
mesmas plataformas. Por exemplo, 
os modelos Jeep são iguais em to-
dos os cantos. Mas se comparar-
mos um modelo Fiat daqui com 
um modelo Fiat italiano, a casca é 
bem diferente, eu concordo. Até o 
tamanho e tudo. Mas as platafor-
mas são as mesmas, ou muito pa-
recidas. Os componentes elétricos 
e eletrônicos, também. A motori-
zação é ainda a mesma. Há alguns 
anos, os componentes tecnológicos 
dos carros são muito comuns entre 
os países. Já os opcionais depen-
dem muito do mercado. Por exem-
plo, a eficiência do ar condicionado 
no Brasil é muito mais alta do que 
no resto do mundo, porque o con-
sumidor brasileiro é muito aten-
to a esse aspecto do conforto den-
tro do habitáculo. O mercado aqui 
exige suspensões mais sofisticadas. 

Qual é o carro mais vendido no 
Brasil da marca?

De todos, a picape Fiat Stra-
da. É o modelo mais vendido em 
toda a América do Sul. Até a Eu-
ropa quer.

E é possível vender para os 
europeus?

Não. Devido às regulamenta-
ções. Seria possível, investindo 
algumas centenas de milhares 
de euros, o que tornaria inviável 
o business case.

Por quê? Qual é o problema da 
regulamentação?

Tem uma série de requisitos ho-
mologatórios que devem ser aten-
didos. A Europa, por exemplo, pre-
cisa de eletrificação, então, seria 
preciso investir em uma versão 
eletrificada. E tudo isso custa algu-
mas centenas de milhões de euros. 
Então, eles querem, mas, quando 
fazem o business case, é inviável.

O acordo UE-Mercosul ajudaria 
isso?

Esse acordo é uma premissa 
para que, depois, se decida inves-
tir essas centenas de milhões de 
euros e se amplie o mercado, por 
consequência. Qualquer abertu-
ra é boa. A história demonstra 
que a abertura gera a ampliação 
de mercado e melhora as condi-
ções de desenvolvimento. Agora, 
o Brasil tem que resolver o pro-
blema da competitividade. Por-
que, uma vez que se abre e não é 
competitivo, o país fica inunda-
do de produtos importados, co-
mo ocorre no Chile, que não tem 
indústria. Tem apenas mineração 
de cobre e pesca, porque a deci-
são foi de se abrir totalmente, sem 
gerar competitividade interna.

O Brasil ainda tem a tradição 
da indústria muito forte e 
diversificada, apesar do 
processo de encolhimento visto 
nos últimos anos. E o custo aqui 
dos carros ainda é muito elevado 
do que lá fora…

É preciso tirar a carga tributá-
ria. Se o Brasil aplica 40% de car-
ga tributária e a Europa e os Es-
tados Unidos aplicam 15%, você 
tem 25 pontos percentuais sobre 
os quais não se pode fazer nada. 
Mas, tirando a carga tributária, o 
custo que sai das fábricas não é 
incomparável. Os dois gaps prin-
cipais são carga tributária e in-
fraestrutura. 

O Brasil poderá adotar uma mistura, de pura eletrificação, de eletrificação híbrida, com motor 
elétrico e de etanol. Isso é bom, é saudável, porque deixa as portas abertas ao progresso”

Os preços estão subindo, porque 
é inevitável subir. A inflação 
global é enorme” 

O que o governo fez com o IPI é saudável, 
porque dá uma ferramenta a mais para 
conter um pouco o repasse da inflação, que, 
se não feito, mataria a indústria”

A falta de competitividade acontece da 
portaria para fora, devido a três carências no 
sistema produtivo: a tributária, a logística e a 
falta de isonomia territorial” 


