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Resume 

O objetivo deste artigo e analisar o desempenho 
da industria de automoveis no Brasil a partir do 

im'cio dos anos 80, e discutir perspectivas da 
recuperagao de seu crescimento. Sao examinados 

fatores relacionados com a drastica recessao do 
mercado interno e argumentos que procuram 

explicar o relative fracasso da solu^ao 
exportadora. Da-se enfase, nesse estudo, a 

interpretagao de que o presente estagio de atraso 
da industria local foi provocado pelo ngido 

protecionismo que existiu durante longo periodo e 
pela alteragao na forma de reagao das 

multinacionais com subsidiarias no pais ao avango 
mundial dos japoneses. 

Abstract 

The objective of this article is to analyse the performance 
of the Brazilian automobile industry since the early 1980's 
and the perspective of its recovery and development. It is 
examined the factors related to the drastic recession of 
the internal market and the reasons for the relative failure 
of the export solution. It is emphasized the explanation 
that the present backwardness of the local industry is 
caused by the strong protectionism in its passed history 
and by the changing forms of reaction of the multinational 
corporations of the Western World that operates in Brazil 
to the Japonese leading movement in the world industry. 

Palavras-chave 

industria automobih'stica, competitividade do 
automovel nacional, crise da industria 

automobih'stica 

Key words 

automobile industry, competitiveness of Brazilian 
automobile, crisis of the automobile industry 

0 an tor e Professor Don tor da FEA - USP. 

ESI ECQN., SAO PAULO. V. 23. N01. P. 67-124, JAN./ABR. 1993 



INDUSTRIA AUTOMOBILlSTICA 

Introduqao 

A industria automobilfstica brasileira defrontou-se com uma forte cri- 

se a partir do infcio da decada de oitenta. Em nfveis inferiores ao pico de 

1980, a produgao anual de automoveis oscilou, entre 1981 e 1991, em torno 

de uma media correspondence a 76% da quantidade produzida naquele 

ano/1^ Associado a crise mais geral de toda a economia nacional e, especifi- 

camente, a queda do poder aquisitivo da classe media, o mercado interno de 

carros novos retraiu-se drasticamente. Em media, durance o mesmo penodo, 

as vendas internas correspondem a apenas dois ter^os do maximo anual 

comercializado em 1979. 

Apesar da crise, havia, no come^ da decada de oitenta, uma perspec- 

tiva otimista em rela^ao a industria automobilfstica brasileira, principalmen- 

te por parte do empresariado. Essa perspectiva estava relacionada com uma 

concep^ao de maior integragao da industria automobilfstica mundial. As 

multinacionais com subsidiarias no pafs teriam escolhido o Brasil como um 

dos principais centres para a prodi^ao de vefculos basicos para o mercado 

internacional. 

De fato, estimuladas pelo apoio governamental expresso pelo Progra- 

ma Befiex, as exportagoes brasileiras cresceram, de maneira irregular, ate 

1987, atingindo entao um nfvel mais de duas vezes superior ao de 1980. 

Nunca, entretanto, foram suficientes para compensar a queda no mercado 

interno. E, o que e mais significativo, desde entao cafram continuamente 

ate 1990, retrocedendo ao nfvel de dez anos antes. O bom desempenho das 

exporta96es observado em 1992 deve-se, quase exclusivamente, ao grande 

fluxo de vendas para a Argentina, beneficiado por uma polftica tarifaria 

especial e por aspectos conjunturais da economia do pafs vizinho; sua sus- 

tenta9ao, nos proximos anos, esta sujeita as incertezas proprias a manuten- 

9ao de um acordo e ao desempenho da economia argentina. 

(1) A prcocupa^ao central do prescnte artigo sera com o sctor de automoveis. Eventualmcntc scrao 
fcitas obscrvagoes sobre o total da industria automobilfstica, que inclui tambcm os comcrciais 
leves e pesados - scguindo-sc a classifica^ao da Associa^ao Nacional dos Fabricantcs de Vefculos 
Automotores (ANFAVEA). Desde 1963, os automoveis participam com mais de 50% da produ^ao 
da industria. Entre 1981 c 1991, a participa^ao media do sctor de automoveis foi de 76%. No 
mesmo penodo, as mcdias anuais da produ^ao c das vendas no mercado interno de autovcfculos 
cm rcla^ao a 1980 foram, respcctivamcntc, de 80% e 73% (Tabcla 1). 
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No infcio dos anos noventa, a mudanga da polftica economica numa 

diregao mais liberal tornou mais evidence a fragilidade atual da industria 

nacional, que nao acompanhou adequadamente os grandes avangos que 

ocorreram em nfvel mundial nos vinte anos anteriores. Nao existe mais 

aquela expectativa otimista com respeito a participa^ao no mercado mun- 

dial, e o que na verdade se discute sao medidas de curto prazo que possibili- 

tem a recupera^ao do setor diante da crise economica do pafs. A ilusao da 

solugao externa parece ter-se exaurido; existe certo consenso de que a 

recupera^ao da expansao do mercado interno e condigao fundamental para 

um crescimento sustentado da industria automobilfstica nacional. Isso esta, 

em grande parte, subordinado a uma recupera^ao do crescimento da econo- 

mia como um todo e a outros condicionantes macroeconomicos. Em nivel 

especifico da industria, os acordos obtidos na Camara Setorial, reforgados no 

infcio de 1993, e as recentes medidas do Governo Itamar de estfmulo a 

produ^ao do carro "popular" refletem essa preocupagao imediata com a 

recupera^ao do mercado interno. Ja o recente projeto de lei de estfmulo ao 

comercio exterior enviado ao Congresso representa uma polftica industrial 

com horizonte mais amplo. As montadoras locais, uma vez interrompido o 

perfodo de acomoda^ao propiciado pelo protecionismo excessivo, tambem 

mostram sinais de reagao positiva. Mas muito ainda precisa ser feito em 

termos de consolida^ao da polftica industrial e de medidas das empresas 

que participam ou que venham se incorporar a industria local, no sentido de 

procurar alcan^ar competitividade em nfvel internacional. Isso torna-se ne- 

cessario para enfrentar, no nfvel interno, a competi^ao dos produces impor- 

tados em um mercado mais aberto; e, no nfvel externo, para assegurar uma 

posi^ao vantajosa em mercados de pafses vizinhos e tentar obter parcelas 

significances em segmentos especfficos de mercados de pafses do Primeiro 

Mundo. 

O presence estudo procura, inicialmente, analisar o desempenho da 

industria brasileira - particularmente nos aspectos de volume de produ^ao, 

vendas no mercado interno e exportagao - a partir do infcio dos anos 80 ate 

1991. Para se entender o fracasso do proieto de expansao da participagao 

brasileira no mercado mundial, tornou-se necessario expandir a analise para 

o nfvel internacional. A prdpria mudanga de orientagao da polftica das multi- 

nacionais com subsidiarias no pafs parece estar associada a altera^ao no 

modo delas reagirem a consolida^ao da lideran^a mundial da industria japo- 
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nesa. Os avan90s que ocorreram na industria automobilfstica mundial nos 

ultimos vinte anos, a partir da revolugao japonesa, e seus reflexos sobre a 

industria nacional sao entao discutidos, tendo conio referencia os estudos do 

grupo de pesquisadores reunidos no Massachusetts Institute of Technology 

(MIT). O artigo tambem se utiliza de outros estudos sobre a industria 

brasileira, reportagens e artigos publicados na imprensa, e entrevistas reali- 

zadas pelo autor para pesquisa da Funda^o Institute de Administragao 

(FIA, 1991).^ Na ultima parte do artigo sao feitas algumas consideragoes 

referentes a peribdo mais recente, quando se torna mais visfvel o efeito do 

inicio do process© de abertura. 

1. Desempenho da Industria Automobilfstica Brasileira nos 

Anos Oitenta 

a. A Crise do Mercado Intemo 

A produgao anual de automoveis no Brasil cresceu continuamente, 

com uma unica exce^ao (1977), desde a implanta^o da industria no pafs ate 

1980. Mesmo em penodos de desacelera^ao (1963/67, 1975/80), a regra, 

entao, era o crescimento; e seu motor foi a expansao do mercado interno.^ 

As exportagoes, que passaram a ter alguma relevancia a partir de meados da 

decada de setenta, nao atingiam uma parcela de 9% da produgao. 

A forte crise no setor, vinculada a retragao do mercado interno, ja se 

anunciava em 1980, com uma ligeira queda nas vendas. Mas o colapso 

aconteceria no ano seguinte, quando a produgao e as vendas internas cafram 

para niveis correspondentes a 63% e 56% daqueles do ano anterior (Tabela 

1). O ano de 1981, com o mercado encolhido ao nfvel de 1972, foi excepcio- 

nalmente ruim para a industria automobilfstica. Mas a crise, que reflete a 

(2) O autor realizou (cntrc outubro c dczcmbro dc 1990, individunlmcntc ou com outro 
pesquisador), para a cicada pesquisa, entrevistas com um diretor c trcs engenheiros da Autolatina, 
um diretor da Fiat, um assessor do Sindipc^as c dois asscssorcs do DIEESE junto ao Sindicato 
dc Mctalurgicos de Sao Bernardo do Campo. As rcfcrcncias a cssas entrevistas no presence artigo 
scrao idcntificadas por "entrevistas, 1990", pois ncm scmprc foram cicadas dirctnmcntc no tcxto 
do rclatdrio da rcfcrida pesquisa. Em tcrmos dc material da imprensa, foram pesquisadas as 
cdi^ocs da rcvista Exarneda decada dc oitenta c feito um acompanhamcnto dc varias publica^oes 
a partir dc 1989. 

(3) Para uma analisc da industria automobilistica ncsse pcriodo, vcr GUIMARAES (1982, Apendicc). 
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recessao que atinge toda a economia do pafs, nao foi ainda (1992) superada. 

A partir de 1982, o fndice de vendas internas (1980 = 100) variou entre os 

nfveis de 67 e 77, com a excegao de dois anos atfpicos (1986 e 1987). No ano 

do Piano Cruzado, houve forte expansao da demanda interna, estimulada 

pela eleva^o do poder aquisitivo e queda dos pre^os reais dos vefculos 

durante o perfodo de congelamento.^ As vendas no mercado interno foram 

as mais elevadas do perfodo p6s-1980; e teriam sido maiores - como atestam 

as longas filas de espera para a aquisigao de carro novo durante a maior parte 

do ano - caso nao houvesse restrigoes do lado da oferta, em parte causada 

por escassez de algumas autopegas. No ano seguinte, com o fracasso do 

Piano e a elevagao dos pregos reais, as vendas internas sofreram forte retra- 

gao, caindo para um nfvel inferior ao de 1981. Deixando de lado os dois anos 

citados, pode-se observar que as vendas internas no quadrienio 1982/85 

foram ligeiramente superiores as de 1988/91. 

Pode-se notar, pela Tabela 1, que, apesar da expansao das exportagoes, o 

desempenho da prodi^ao esteve sempre associado ao das vendas no merca- 

do interno (nos quais nao estao incluidas as importagoes, ainda baixas em 

1991) - o sentido da variagao anual de ambos, com uma exce^ao (1989), foi 

sempre o mesmo. A participagao das unidades exportadas na produgao total 

atingiu um nfvel maximo de 41% em 1987; nos demais anos esteve sempre 

abaixo de 30%. 

A retra^ao do mercado interno, a partir do infcio dos anos 80, esta 

obviamente relacionada com a crise geral da economia brasileira. Gain a 

renda disponfvel da popula^ao e, especificamente, da classe media, que tern 

maior peso no mercado comprador do produto. Como e proprio a essas 

epocas, menor parcel a da renda e gasta em bens de consumo duravel mais 

(4) Para o consumidor, o pre^o de rabela esteve de fato congelado durante os cinco meses entre os 
finals de fevereiro a julho de 1986, quando se eleva em 30% com a imposi^o do "emprestimo 
compulsorio" Em novembro, com o aumento do IPI de 28% para 73%, o pre^o se eleva em 80%, 
provocando uma drastica retra^ao nas vendas. Os indices mensais de pre^o relative de 
automoveis calculados por GUIMARAES (1989, p. 366) ate 1987 atingem os nfveis mais baixos 
naquclc periodo de cinco meses. Niveis infcriores so viriam a ser obtidos cm 1990 (FIA, 1991, p. 
60). Esses indices serao comcntados posteriormente. 

(5) O desempenho do total da industria de autoveiculos durante a decada foi um pouco melhor 
gramas ao segmento dos comerciais leves. Houve uma razoavel expansao da produ^ao de pick-ups, 
principal componente do grupo, que desde 1988 atinge niveis superiores ao dobro daquele de 
1980, bencficiada por bom desempenho nos mcrcados interno e externo. 
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caros. A retra9ao da demanda foi acentuada pela falta de facilidades de 

financiamento. 

Ao mesmo tempo, sendo um setor oligopolista altamente concentra- 

do, acusado desde o inicio da decada de oitenta de adocar praticas tfpicas de 

um cartel, nao apresentou qualquer tendencia de queda de pre90 em rea9ao 

a retra9ao da demanda. Os pre9os de tabela so apresentaram queda real 

significativa em penodos de opera9ao dos pianos de estabiIiza9ao da econo- 

mia que, quando afrouxados, eram seguidos por rapida recupera9ao. 

O pre90 de fabrica do automovel esteve, na maior parte do tempo, 

submetido a algum tipo de controle pelo Conselho Interministerial de Pre- 

90s (CIP). Esse controle, e mais a alta carga tributaria no setor, foram os 

alvos principals das queixas do empresariado durante toda a decada passada. 

Talvez inspirados no ensino teorico da concorrencia perfeita, a liberdade de 

pre9os era invocada como "forma adcquada de disciplinar os interesscs de merca- 

do", com a qual "se poderd, enfim, funcionar a lei da oferta e da procura"^ Os 

conflitos entre as montadoras e o governo tornaram-se mais transparentes 

no infcio de 1986, antes do Piano Cruzado, quando a ANFAVEA envia um 

ultimato ao Ministro Funaro, amea9ando desrespeitar o tabelamento da 

CIP, e culminam no final do piano seguinte, durante a gestao de Dresser 

Pereira. Nesta ocasiao, a Autolatina - holding que se formara em meados 

daquele ano pela associa9ao das unidades brasileiras e argentinas da Volks- 

wagen e da Ford - aumenta os pre90s de sens veiculos acima dos limites 

determinados pela CIP, e se precave contra possfveis san95es do governo 

atraves de mandato de seguran9a, O proprio desafio talvez estivesse relacio- 

nado com a consciencia, por parte da Autolatina, de um maior poder econo- 

mico, conseqiiente da uniao de inceresses das duas subsidiarias locais. 

Tambem cogitava-se, na epoca, que a decisao de enfrentar o governo fora 

encorajada pela matriz da multinacional alema {EXAME, 390, 25/11/87). 

Periodos de liberdade completa de pre9os para as montadoras durante 

a decada de oitenta aconteceram somente entre dezembro de 1980 e outu- 

bro de 1982, e de julho de 1984 a fevereiro de 1985. Guimaraes (1989, p. 

365-366) estimou Indices de pre90s relatives mensais e anuais para automo- 

veis ate 1987 e encontrou, para os 23 meses do primeiro perfodo de pre9os 

(6) Afirmativa contida na Carta da Anfavca, n0 39, Ago. 1989. Opinioes semdhantes sao cxprcssas cm 
quase todas as dcclara^ocs dos dirigentcs emprcsariais do setor sobrc o assunto. 
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(7) 
nao controlados, um aumento real de 37%. Pode-se questionar se a forte 

retragao da demanda durance esse penodo tenha sido antes provocada pela 

eleva^o dos pre90s - que poderiam estar abaixo do nivel desejado pelas 

montadoras antes da liberaliza9ao - ou se, como sugere o autor, o aumento 

das margens teria sido uma resposta estrategica das montadoras com o 

objetivo de defender suas massas de lucro em face do declfnio das vendas. 

E provavel que tenha havido uma influencia mutua dos dois fatores. Os 

indices de pre9os relatives anuais calculados por Guimaraes apresentam, em 

media (1980 a 1987), valor superior ao de 1980, mas inferior ao de 1979. Sua 

varia9ao ciclica, conclui o autor, esteve relacionada sobretudo com a propria 

polftica de controle de pre9os. As estimativas de Guimaraes foram amplia- 

das ate 1990 pela pesquisa da FIA (1991, p. 59-60), e indicaram uma queda 
/o\ 

sensivel dos pre9os relatives nos ultimos tres anos. 7 

Uma estimativa acurada das margens de lucro obtidas pelas montado- 

ras e impossivel de ser obtida, devido a falta de informa96es fidedignas 

sobre os custos dos insumos materiais. Ter-se-ia que considerar, tambem, as 

altera9oes ocorridas na polftica fiscal dos governos estaduais e federal, as- 

pecto que nao sera analisado neste estudo. 

A argumenta9ao das montadoras para justificar a pratica (em epocas 

de liberdade) ou a reivindica9ao (em epocas com algum tipo de controle) de 

aumentos de pre90S acima dos indices de infla9ao esteve sempre relaciona- 

da ao encarecimento real das autope9as e dos insumos basicos. A existencia 

de oligopolios e monopolios entre fornecedores de diversos insumos mate- 

riais e freqiientemente real9ada pelas montadoras, quando criticadas por 

seus comportamentos. Existe, no Brasil, cerca de 1500 produtores de auto- 

pe9as nas diversas etapas do processo produtivo. Mas a segmenta9ao do 

setor e elevada e existe alta concentra9ao na produ9ao de alguns itens. A 

polftica do governo em termos de prote9ao ao setor de autope9as se alterou 

durance a historia da industria (ADDIS, 1990), mas a exigencia de alta 

parcela de componentes produzidos localmente sempre deu-lhes certo po- 

der de barganha na disputa em mercados concentrados do lado vendedor e 

comprador. Observe-se, quanto a este ponto, que existem argumentos teori- 

(7) Os indices foram calculados a partir das taxas mensais dc varia^ao do sistcma "automobilistico 
novos" do I PGA do IBGE, deflacionado pelo IGP da FGV. Nao inclui os cventuais agios ou 
desagios cobrados pelas revendedoras. 

(8) Na pesquisa da FIA tambem deflacionou-sc os indices pelo IPCA, para o penodo 1985/90. 
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cos que justificariam a falta de interesse de empresas oligopsonistas em 

pressionar para baixo a margem de lucro de fornecedores em epocas de 

recessao (LABINI, 1984, p. 133-137). Ao mesmo tempo, as flutua^oes cfclicas 

da produ^ao em mveis de excesso de capacidade, a falta de transparencia no 

que se re fere aos custos de produgao e margens de lucro, e as altas taxas de 

infla^ao completam um quadro de instabilidade, onde predominam relates 

conflituosas e ausencia de cooperagao entre as montadoras e seus fornece- 

dores. Este aspecto sera retomado posteriormente, na analise do presente 

artigo. 

Em termos de produtividade ffsica, parece nao ter havido evolu^ao 

significante na industria automobilfstica local. Um mdice aproximativo de 

produtividade calculado pela ANFAVEA, medido pela razao entre o nume- 

ro de veiculos produzidos anualmente e o numero de empregados, mostra 

certa estabilidade entre 1980 e 1990, com pequenas varia96es em torno de 

uma media de 8,3 veiculos por empregado. Essa estabilidade ocorre numa 

epoca em que grandes avan90s se realizam em nfvel mundial, notadamente 

no Japao. Inova96es na tecnologia e, especialmente, no sistema de organiza- 

9ao da produ9ao, possibilitaram consideravel aumento da produtividade na 

industria japonesa e, em propor9ao bem menor, na dos demais principais 

produtores mundiais. Em contraposi9ao, parece inegavel que tenha havido, 

ate epoca recente, falta de interesse por parte das multinacionais com subsi- 

diarias no Brasil em realizar esfor90S para modernizar o parque produtivo 

local de maneira compatfvel com os avan9os ocorridos em nfvel mundial. 

Seus interesses se concentraram na busca de moderniza9ao dos produtos e 

das fabricas localizadas na America do Norte e Europa, para enfrentar o 

crescente domfnio dos japoneses. Mesmo porque suas filiais brasileiras esti- 

veram, ate o fim da decada de oitenta, protegidas por uma reserva de 

mercado. Com isso houve, sem duvida, um aumento do atraso relativo da 

industria local em termos de tecnicas de produ9ao e qualidade do produto. 

Esse assunto sera discutido na segunda parte deste artigo, mas pode-se 

observar, desde logo, que a grande maioria das montadoras norte-america- 

nas e europeias nao tiveram qualquer sucesso, nas proprias unidades locali- 

zadas nos pafses avan9ados, na tentativa de anular a crescente vantagem de 

produtividade das japonesas. Poder-se-ia concluir, entao, que mesmo que 

aquelas que aqui operam procurassem realizar esfor90s mais significantes 
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para modernizarem suas subsidiarias brasileiras poucos ganhos teriam sido 

obtidos em termos de produtividade. 

Ainda na analise do mercado interno, deve-se notar que os dados 

disponiveis tornam inviavel a medico da reagao do comprador as varia9oes 

de pre^os efetivamente cobrados. Durante toda a fase analisada, houve 

ocasioes em que, havendo excesso de demanda, as revendedoras acresciam 

agios, obrigatoriedade de equipamentos que deveriam ser opcionais, ou 

sujeitavam o comprador potencial a longas filas de espera. A intensidade 

dessas restri9oes variava de dia para dia, de uma revendedora para outra. 

Nesses perfodos - notavelmente durante a vigencia dos diversos pianos de 

estabiliza^ao ocorridos entre 1986 e 1991 - as montadoras nao respondiam ao 

aumento da demanda com aumento proporcional da produgao por estrategia 

propria, pois possufam excesso de capacidade, ou por falta de autope^as, o 

que resultava em acumula^ao de estoque de produces incompletos em seus 

patios. O ultimo aspecto nao exclui a possibilidade da existencia de acordos, 

mesmo que tacitos, entre montadoras e fornecedores, dado o interesse co- 

mum entre ambos em pressionar o governo contra a polftica de congelamen- 

to de pre9os. Por outro lado, em epocas de excesso de oferta, com a 

acumula9ao de estoques de vefculos prontos nas montadoras e nas conces- 

sionarias, estas ultimas - com ou sem apoio das primeiras - ofereciam des- 

contos e as mais variadas especies de promo9oes. Esses diferentes tipos de 

reajustes - para cima ou para baixo - do pre9o efetivo cobrado pelas revende- 

doras ainda perduram nesse infcio da decada de noventa. 

b. A Ilusao da Solugao Externa 

As exporta96es brasileiras de vefculos - bem como de algumas autope- 

9as, notadamente motores e componentes - passam a ter alguma relevancia 

em meados da decada de setenta, beneficiando-se dos incentivos governa- 

mentais criados pelo Programa Befiex a partir de 1972. O programa, sugerido 

pela Ford, estabelecia isen9ao de impostos de importa9ao, IPI e ICM na 

importa9ao de maquinas, equipamentos, pe9as, componentes e materias- 

primas, atrelada a uma parcela do valor das exporta9oes. 

O tratamenco que o programa dava ao setor automobilfstico estava 

associado, como observa Guimaraes (1982), a avalia9ao do governo (cuja 

exatidao o proprio autor questiona) sobre uma nova estrategia das montado- 
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ras multinacionais relacionada com a tendencia a internacionaliza^ao da 

industria automobilfstica. Essa concep^ao, que viria a se definir de maneira 

mais objetiva com a difusao do conceito do carro mondial - que, na pratica, 

com veremos, nunca chegaria a ser plenamente executado envolveria uma 

maior participa^ao das unidades brasileiras nas atividades internacionais das 

multinacionais que operavam no pafs, em termos de exportagao de veiculos 

para os pafses da regiao e de determinadas autope^as para unidades da 

mesma empresa localizadas no exterior. 

Os efeitos do programa mostraram-se positivos ainda na decada de 

setenta, tan to em termos de investimentos nas fabricas locais (GUIMARAES, 

1982), como em rela^ao as exporta^oes.^ O valor das exporta96es de vefcu- 

los quase quadriplicou entre 1974 (US$ 118,7 milhoes) e 1979 (US$ 443,8 

milhoes); e o das exporta9oes de autope9as se elevou ainda mais (de US$ 

165,0 milhoes para US$ 717,7 milhoes no mesmo penodo)/1^ Mas a partici- 

pa9ao das exporta96es em rela9ao ao numero de automoveis (e ao total de 

autovefculos) produzidos no pafs ainda nao chegava a 10% no final da deca- 

da. Entre as montadoras locais, a Ford e a General Motors (GM) davam 

maior aten9ao as exporta96es de autope9as para as respectivas matrizes. A 

Volkswagen era a principal exportadora de automoveis, e com maior diversi- 

fica9ao de destino: nao so para pafses da America do Sul, como para a 

Nigeria e Argelia. 

No come90 da decada de oitenta, com a forte retra9ao das vendas no 

mercado interno, as montadoras locais passam a ter urn incentive adicional 

para aumentar sens esfor90s em dire9ao ao exterior. E provavel que as 

proprias matrizes, conscientes do problema, tenham procurado facilitar este 

caminho. Isso parece mais evidente no caso da Fiat, que abre espa9o para 

sua subsidiaria brasileira produzir modelos complementares as linhas fabri- 

cadas na Italia (CRISSIUMA, 1986). Desde entao, a Fiat passa a disputar, 

(9) O estudo realizado por FISCHER et alii (1988) analisa o efeito Ifquido das politicas econoniicas 
sobrc o dcscmpcnho da industria automobilistica brasileira, notadamcntc no aspecto das 
cxporta^oes, do inicio da decada de setenta ate mcados dos anos oitenta. Os autores conclueni 
que os beneficios dos incentives governamentais, provindos principaimente do Programa Befiex, 
superaram o efeito negative conjunto de medidas contrarias, como as restri^ocs h importa^io de 
pe^as c equipamcntos mais baratos no mercado externo e poh'tica cambiai, que manteve a moeda 
nacional supervalorizada durante partc do periodo. Os autores questionam, todavia, se essa 
conclusao se manteria valida na segunda metadc dos anos oitenta. 

(10) Para veiculos, os dados citados sao da ANFAVEA; os da CACEX (item 87.02) sao ligciramcntc 
superiores. Para autopc^as, os dados sao da CACEX (BEDE, 1990, p. 54). 
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com a Volkswagen, a posi^o de maior exportadora de veiculos brasileiros. A 

Italia torna-se, entre 1980 e 1984, o principal pafs de destino das exporta96es 

dos automoveis produzidos no pafs. Isso nao significa que constitufsse o 

principal mercado comprador de vefcnlos brasileiros, pois parte da produgao 

importada era revendida em outros pafses europeus pela matriz italiana. A 

novidade, em rela^ao as exportagoes para a Italia, e que elas iniciam uma 

etapa de vendas para pafses do Primeiro Mundo, que atingiria o auge em 

1987. Em termos continentals, contudo, a America do Sul manteve-se sem- 

pre como principal regiao importadora (Tabela 2). Neste continente, as 

exportagoes para Chile e Uruguai, principals compradores ate 1982, perdem, 

a partir de entao, espa9o para a Venezuela e Argentina. Entre Asia e Africa, 

foram relevantes as exporta^oes para a Nigeria ate 1985, quando praticamen- 

te se extinguem por problemas de falta de pagamento. O Iraque torna-se o 

principal pafs importador de vefculos brasileiros - nessa regiao, entre 1983 e 

1988, e em todo o mundo em 1985 e 1986. Ao contrario dos demais pafses, no 

caso do Iraque parece ter havido uma participagao mais ativa, no processo 

decisorio das exporta96es brasileiras, dos dirigentes de subsidiaria local - no 

caso, atraves do presidente da Volkswagen do Brasil, que negociou, naquele 

pafs, a venda de automoveis em troca de petroleo. 

A coordena9ao dos esfor90s de vendas externas com perfodos de re- 

tra9ao do mercado interno parece evidente atraves de uma ligeira observa- 

9ao dos indices que foram expostos na Tabela 1. Os grandes movimentos de 

aumento das exporta96es durante a decada de oitenta ocorreram nos dois 

anos - 1981 e 1987 - de maior retra9ao do mercado interno. 

Na analise do desempenho das exporta9oes brasileiras, no infcio da 

decada de oitenta, cabe retomar a concep9ao da tendencia a internacionali- 

za9ao da indiistria automobilfstica, que envolveria uma reorganiza9ao mun- 

dial da produ9ao das grandes montadoras ocidentais (COHEN, 1981) - e 

discutir ate que ponto ela teve impacto importante nas atividades das subsi- 

diarias brasileiras/11^ Aestrategia de amplia9ao das atividades das principals 

multinacionais ocidentais no Terceiro Mundo - especialmente Brasil, Coreia 

do Sul e Mexico - foi associada, por alguns autores, a uma primeira rea9ao ao 

avan90 japones na indiistria automobilfstica. As montadoras ocidentais esta- 

(11) Para uma analise desse tema, nnma epoca cm que a intensidadc desse processo de 
intemacionaliza^ao e sen impacto sobrc a indiistria nacional ainda cram supercstimados, vcr 
CRISSIUMA (1986). 
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riam procurando ampliar suas atividades em- nivel global em pafses com 

baixos salarios e elevada taxa de crescimento da demanda interna, seguindo 

princfpios que ja eram formalizados na literatura de administra^ao de em- 

presas em fins da decada de cinqiienta (GLEE & SCIPIO,1959). Uma 

prevista tendencia a padronizagao da demanda internacional em dire^ao a 

veiculos menos sofisticados e mais economicos em termos de uso de com- 

bustfvel, provocada pela alta de pre^os do petroleo, favoreceria a posi^ao do 

Terceiro Mundo. Dentro dessa visao, foi tomando espago a ideia de tornar 

esses pafses importantes nucleos produtores de um "carro mundial" Esse 

conceito, cujo embriao teria se formado com o langamento do Chevette pela 

GM, no princfpio dos anos 70, foi difundido principalmente entre as duas 

maiores montadoras norte-americanas. Ele previa a produ^ao, em algumas 

das unidades globais da multinacional, e lan^amento simukaneo, de um 

veiculo identico em sua essencia. Cada pais produtor seria responsavel por 

parcela das vendas mundiais do modelo, principalmente para regioes proxi- 

mas. Numa versao mais rigida, o conceito previa uma intensifica^ao da 

divisao internacional do trabalho, com a produ^ao de alguns componentes 

sendo restrita a poucas subsidiarias, e a montagem limitada a outras. Nas 

duas versoes, o conceito implicaria a ampliagao das atividades das unidades 

produtoras selecionadas, e conseqiiente obtengao de economias de escala 

adicionais, principalmente em nfvel de custos de desenvolvimento de pro- 

jeto. Na realidade, mesmo antes de sua introdugao no Brasil a execugao da 

ideia se afastou de sua concep^ao: as versoes do Escort, produzidas pela 

Ford nos Estados Unidos e Europa, e lan9adas em 1979, apresentavam entre 

si diferen^as muito maiores do que propunha o projeto original (WOMACK 

et alii, 1990, p. 211-212). 

A prevista estrategia de internacionaliza^ao da produ^ao das grandes 

multinacionais do mundo ocidental e a escolha do Brasil como um dos 

nucleos produtores do carro mundial tiveram grande repercussao no meio 

empresarial do pafs no infcio dos anos oitenta. Apesar da retra^o do merca- 

do interno, a perspectiva de aumentar consideravelmente a participagao do 

carro brasileiro no comercio internacional dava, aos empresarios locais, uma 

visao extremamente otimista sobre o futuro imediato da industria automo- 

bilfstica nacional. Eram salientadas as quantias investidas pelas multinacio- 

nais na moderniza9ao das subsidiarias locais, que supostamente dariam ao 
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pafs uma capacidade quase unica de competir com os japoneses em nfvel 

mundial/12^ 

No Brasil, os primeiros carros mundiais foram lan^ados pela GM 

(Monza) em 1982 e Ford (Escort) em 1983 - respectivamente um e tres anos 

apos o infcio de sua produgao nos Estados Unidos e Europa - sob intensa 

campanha publicitaria/^ Com menor aderencia ao princfpio, a Fiat e a 

Volkswagen lan^ariam, nos anos seguintes, o Uno e o Santana; e a Ford e a 

Saab-Scania produziriam sens "caminhoes mundiais", Uma maior moderni- 

zagao e melhor qualidade dos modelos lan^ados no pafs no infcio daquela 

decada, e um avango, um tanto tfmido, no emprego de tecnologias de 

automa^ao microeletronica, foram associados ao lan9amento do carro mun- 

dial e a nova fase de internacionaliza^ao da industria local (TAUILE, 

1984a,b). A ideia, no entanto, se esvai ao longo da decada. Diferen9as entre 

as versoes sucessivas de um modelo foram se acentuando, conforme o local 

de produ^ao, e o atraso do lan^amento no Brasil dos novos modelos ou 

versoes tambem foi aumentando. O segundo carro mundial da GM, o Ka- 

dett, so seria lan9ado no pafs em 1989, com uma defasagem de tempo bem 

maior em relagao a sua introdugao no mercado mundial. Hoje, os empresa- 

rios das montadoras locais reconhecem a necessidade de diferencia^oes 

basicas entre o modelo nacional e o estrangeiro, o que descaracteriza, enflm, 

a ideia central envolvida no conceito. 

(12) Vcja-sc, como excmplo, as seguintes declara^oes dos prcsidcntcs das subsidiarias da Ford c da 
Volkswagen: "A industria automobiKstica brasileira estd ingressando numa nova era, a da Guerra 
tecnoldgica, da qualpretendemos participar com todas as annas de que nosso grupo dispde no rnundo", "0 
Brasil t um dos poucos pafses do mundo em condi(des de m on tar uma base de produ(ao capaz de competir, 
em todo o mundo, com os japoneses" {Administragao e Servifos, v.5, n. 36, ago. 1983). Ver tambem 
Administrafdo e Se/vifos, v. 4, n. 18, fev. 1982) e Exame, 249, 21/04/1982. Em meados da decada, 
havia ainda declara^oes otimistas dos dirigentcs cm rela^ao tis possibilidadcs da industria local 
para o final do seculo: ver declara^oes do presidente da subsidiaria da Volkswagen sobre as 
perspectivas do Brasil se tornar o terceiro produtor mundial {Exame, 341, 11/12/85), e estimativas da 
ANFAVEA de que o pafs poderia vira produzirS milhoes de automoveis, sendo 3,5 milhocs para 
o mercado interno {Exame, 363, 29/10/86). 

(13) O tcma do carro mundial talvcz tenha tido mais rcpcrcussao no Brasil, cm tcrmos aparcntcs, do 
que atravcs de medidas efctivas. Gerou uma polemica entre os dirigentcs das subsidiarias, na 
qual a Volkswagen se opunha, da aplica^ao do princfpio sob o argumento de que prejudicaria o 
descnvolvimento de tecnologia autonoma no pafs, e sua campanha publicitaria fazia refercncias 
ironicas rk originalidadc do conceito, tendo como referenda o vclho modelo do Fusca. O 
Sindipc^as manifestava preocupagao cm rcla^ao rl prctendida qucda no fndicc de nacionaliza^ao 
dos veiculos produzidos no pafs. Essa mcdida era reivindicada pclos dirigentcs das subsidiarias 
nortc-amcricanas que, a partir da vcrsao mais n'gida do conceito, argumentavam que a importa^ao 
de maior quantidadc de pefas seria compensada pela exporta^ao de outras, notadamcntc motorcs 
c componcntes (Ver Exame n0 241, 16/12/81; n0 249, 21/04/82; n0 286, 05/10/83. 
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Resta salientar a importancia restrita, em rela9ao a proposta original, 

que acabou tendo o carro mundial em termos de incentive as exporta^oes. 

O aumento das exporta^oes para alguns pafses da America do Sul pode 

estar, em parte, associado ao conceito. Houve tambem, durante poucos 

anos, exportagoes de alguma significancia do Escort para pafses escandina- 

vos. As exporta^es para a Italia, como foi observado, envolvia inicialmente 

linhas complementares as produzidas pela matriz da Fiat (o antigo modelo 

147). Na segnnda metade da decada, a empresa renova sna linha de exporta- 

9ao em dire9ao aos carros da famflia do Uno, que era associado, de maneira 

vaga, com a ideia do carro mundial. O modelo exportado pela Volkswagen 

para o Iraque (Passat) ja era entao considerado antiquado na Alemanha, e o 

Fox (Voyage), que seria introduzido no mercado norte-americano na segun- 

da metade da decada, tambem nao teve qualquer associa9ao com o conceito. 

Embora a padroniza9ao mundial do produto nunca tenha sido, de fato, 

implementada conforme a ideia original no que se refere aos vefculos, sua 

concep9ao parece ter tido maior importancia na produ9ao de alguns de sens 

componentes. Estes estao mais sujeitos a padroniza9ao do que o vefculo 

como um todo, como observam Fischer et aJii (1988). No caso brasileiro, a 

difusao da ideia da padroniza9ao parece ter sido um fator importante para 

explicar o incremento das exporta9oes de motores (e sens componentes) de 

automoveis e caminhoes/14^ Observe-se que as exporta9oes de motores das 

subsidiarias domesticas da Ford, GM e Fiat para suas respectivas matrizes 

nem sempre se destinaram a equipar vefculos mundiais. 

O direcionamento das exporta96es brasileiras para o Primeiro Mundo 

ganha nova for9a na segunda metade da decada de oitenta, com o infcio das 

exporta9oes do Voyage e Parati para os Estados Unidos e Canada, no final 

de 1986. Essa seria a tinica tentativa da Volkswagen conquistar espa90 em 

mercado do Primeiro Mundo atraves de sua subsidiaria brasileira. Para isso, 

o modelo, lan9ado na America do Norte com o nome de Fox, recebia 

diversas adapta96es, incluindo a incorpora9ao de iniimeras pe9as alemas. O 

mau desempenho da unidade da Volkswagen nos Estados Unidos, que seria 

(14) Fischer et alii csrimani uma parricipa^ao brasileira de 4% de motores em todo o mundo cm 1984, 
contra apenas 0,8% no caso de automoveis entrc 1980 c 1984. Observc-se que os valores obtidos 
pelos autores (rcfcrcntcs a 1975, 1979 c 1980) para o indicc de Lary indicant uma alta intensidade 
rclativa (ao total da industria) de capital humano na produ^ao de motores e componentes na 
industria brasileira. O bom desempenho de nossas exporta^oes dessc produto contraria, dessa 
forma, as expectativas que seriam sugeridas pela teoria das vantagens comparativas. 
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fechada no final da decada, deve ter tido forte influencia na decisao da 

matriz alema em ativar as exporta^oes da subsidiaria brasileira para aquele 

continence. Observe-se que, tambem nesta epoca, decidia-se a formagao da 

holding Autolatina, poster!ormente (final de 1990) transformada em socieda- 

de anonima. As vendas para a America do Norte atingem parcelas bastante 

relevances no total das exportagoes brasileiras entre 1987 e 1989, mas em 

termos absolutos ja caem bastante a partir deste ultimo ano (Tabela 2). 

Acrescida as direcionadas para Europa, o mercado do Primeiro Mundo ab- 

sorveria cerca de 50% das exportagoes brasileiras naqueles ties anos. 

A promessa do mercado norte-americano, no entanto, acabou se reve- 

lando uma ilusao. Apos atingirem nfveis em torno de setenta mil unidades 

em 1987 e 1988 - bem inferiores ao pretendido objetivo de cem mil unidades 

anuais as exportagoes do Fox caem para um sexto daquele volume em 
(15) 

1990, e provavelmente serao encerradas em 1993. Parcela desse fracasso 

pode ser atribufda a recessao do mercado norte-americano nesse infcio de 

decada. Mas o fator mais importance, que discutiremos poster!ormente, 

parece ter sido sua falta de competitividade em relagao aos veiculos japone- 

ses do mesmo segmento. 

Finalizando esta parte do estudo, pode-se fazer uma analise resumida 

sobre o desempenho do setor exportador entre 1980 e 1991. As exportagoes 

de automoveis atingiram em 1980 um nivel de 115 mil unidades - crescimen- 

to de 51% em relagao ao ano anterior -, que se tornaria um marco mfnimo 

para o penodo posterior. A manutengao de um crescimento elevado (36%) 

em 1981 geraria expectativas que acabaram por se mostrar frustrantes. As 

quantidades exportadas de automoveis - e de autovefculos em geral - pas- 

sam a flutuar irregularmente ate 1986 (Tabela 1). Em 1987 - ano de forte 

retragao do mercado interno - elas se elevariam a um nfvel excepcionalmen- 

te bom para o padrao historico da industria local. Neste ano, a participagao 

das exportagoes em relagao a produgao nacional atingiria 40,9%, contra 

nfveis abaixo de 30% em todos os outros anos (Tabela 3). No ano seguinte, 

as exportagoes caem em quantidade, mas ainda se elevam em termos de 

valor (Tabela 4, para o total de autovefculos). A retragao do volume exporta- 

do e contfnua ate 1990, atingindo neste ano um nfvel 57% inferior ao de 

(15) Dc acordo com fontcs nortc-americanas, as vendas do Fox nos Estados Unidos atingiram um 
maximo de 57 mil unidades cm 1988 c caem para 23 mil em 1990 (WOMACK, 1990b, p. 29). 
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1987. Somente apos o perfodo analisado, a partir de 1992, o desempenho das 

exporta^oes brasileiras voltaria a apresentar resultados positivos, sobretudo 

gragas as vend as para a Argentina. 

Em resumo, os dados indicam que foi mera ilusao as expectativas 

levantadas desde o inicio da decada de oitenta com rela^ao a uma forte 

expansao da industria impulsionada pelo setor externo. Isso parece especifi- 

camente mais claro no que se refere a tomada de espago no mercado norte- 

americano, ideia que se formentara em meados da decada. A frustra^ao 

desse caminho tern sido explicada, conforme a fonte ou a ocasiao, por 

diversos fatores: desatualizagao do produto, altos custos associados a baixa 

produtividade e reduzida escala de produ^ao, mudan^a na estrategia global 

das montadoras com subsidiarias no pafs, e defasagem cambial. Com exce- 

9ao do ultimo, os demais fatores parecem estar relacionados com as drasticas 

mudan9as que ocorreram na industria em nfvel internacional a partir do 

avango japones e com as altera^oes na forma de rea^ao a este domfnio por 

parte das multinacionais do mundo ocidental. 

Antes de discutir essa questao, algumas palavras podem ser ditas 

sobre a defasagem cambial, a qual muitos empresarios atribufram, de 1988 

ate 1991, a principal causa da queda nas exportagoes e mesmo do fechamen- 

to de fabricas de motores e de caminhoes destinadas ao mercado externo. O 

argumento foi realgado na explicagao da queda das exportagoes do Fox para 

os Estados Unidos. Nao se pretendendo realizar aqui uma analise do com- 

portamento real da taxa de cambio, pode-se, no entanto, observar que o 

pre^o em dolar do Fox cresceu, a partir de 1987, em relagao ao de seus 

competidores no mercado norte-americano (FERRO, 1990, p. 43). Num 

segmento de carros basicos, aonde a concorrencia de pregos tern mais in- 

fluencia, isso certamente afetou o nfvel de vendas do veiculo. Mas, sendo 

um fenomeno de polftica conjuntural, dificilmente explicaria aspectos per- 

manentes, como a prevista safda do Fox do mercado norte-americano. Ou- 

tras explica^oes parecem mais relevantes para se entender o fracasso do 

projeto de ampla expansao do setor exportador da industria automobilfstica 

nacional, e a essa questao nos deteremos em seguida. 
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2. O Avanfjo Mundial Japones, as Inovafjoes no Gomplexo Au- 

tomobilistico e Sens Reflexos Sobre a Industria Brasileira 

a. O Avan^o Japones 

Em meados da decada de oitenta, estudos realizados por um grupo de 

pesquisadores centralizados no MIT (ALTSHULER el alii, 1984; JONES & 

WOMAGK, 1985) ja questionavam a visao otimista sobre o papel dos pafses 

em desenvolvimento na industria automobilfstica mundial. A argumenta^ao 

desses estudos era de que as mudan^as que vinham ocorrendo no sistema 

de organizagao social da produ^ao, aliadas a inova9oes tecnicas em nfvel do 

produto e do processo produtivo, levaram a industria automobilfstica a uma 

nova "fase de imaturidade", que colocava barreiras no caminho dos pafses 

em desenvolvimento para uma posigao de vanguarda em nfvel mundial/1^ 

Essas mudan9as, que revolucionavam a industria automobilfstica mundial, 

estavam diretamente associadas ao avan90 japones. 

A amplia9ao da participa9ao europeia nos anos 60 nao chegara a pro- 

vocar grandes transtornos as montadoras multinacionais com sede nos Esta- 

dos Unidos, que mantinham, entao, um indiscutfvel domfnio mundial. A 

partir da segunda metade daquela decada, a produ9ao conjunta dos pafses 

da Europa Ocidental passa a superar a dos Estados Unidos. Mas parte da 

produ9ao europeia era realizada por subsidiarias das montadoras norte-ame- 

ricanas; e a exporta9ao de carros europeus para os Estados Unidos, que 

atingiria, em dois anos, uma participa9ao maxima de 10% do mercado inter- 

no deste pafs, ocorria principalmente em segmentos em que as montadoras 

norte-americanas nao atuavam: carros pequenos ou de alto luxo/17^ Tam- 

bem nao ocorriam, nessa epoca, transforma9oes radicais que se manifestas- 

sem em nfvel internacional. 

O avan90 japones em nfvel mundial, que come9ava a se mostrar 

evidente em meados dos anos 70, teve, ao contrario, caracterfsticas extrema- 

mente instabilizadoras, que viriam a se manifestar plenamente no mundo 

ocidental nos anos 80. A participa9ao japonesa na produ9ao mundial de 

vefculos, ainda insignificante no infcio dos anos 60, ja superava 10% no fim 

(16) A referenda do argumcnto c, cvidcntemcntc, a tcoria do dclo do produto de Vcrnon. 
(17) Os dados sobre a industria automobilfstica mundial constantes do prcscntc artigo sao citados cm 

ALTSHULE R etalii (1984) e WOMAGK etalti (1990). 
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daquela decada, e se elevaria ate um pico de 30% no infcio dos anos 80. Ao 

mesmo tempo, durante a decada de setenta, o Japao torna-se responsavel 

pela maior parcela do comercio internacional de automoveis. Durante esta 

decada, as exportagoes para os Estados Unidos, que no infcio nao chegava a 

abastecer 5% do mercado interne e era restrito ao segmento de carros pe- 

quenos, passa a se diversiflcar e a concorrer com os carros produzidos local- 

mente em todos os nfveis. Isso foi ocorrendo a medida que o consumidor 

norte-americano deixava de associar o produto japones apenas ao aspecto 

economico, mas tambem a qualidade. Em 1980, os vefculos japoneses abas- 

teciam 28% do mercado norte-americano e 10% das vendas nos pafses da 

Europa Ocidental. Ja se iniciara, entao, em alguns pafses europeus, polfticas 

de restrigao a importa^ao japonesa atraves do estabelecimento de quotas. 

No Japao, em contraste, abandonava-se a polftica protecionista ao mercado 

interno a medida que esta se tornara dispensavel. Nos Estados Unidos e 

Canada, acordos "voluntarios" com o Japao se estabeleceram a partir de 1981, 

restringindo a importagao. A rea9ao por parte das principals montadoras 

japonesas inicia-se no ano seguinte, com a instala^ao de uma fabrica da 

Honda nos Estados Unidos. A partir de entao, os outros grandes produtores 

japoneses se instalam na America do Norte e, posteriormente, na Europa 

atraves de unidades independentes on em joint-venture com empresas locals. 

Foi por meio dessas unidades externas que as empresas orientals consegui- 

ram superar os entraves provocados pelas polfticas protecionistas e manter a 

expansao de suas vendas nos pafses avan^ados do Ocidente durante os anos 

oitenta. 

O estabelecimento da lideranga japonesa foi ocorrendo, portanto, de 

forma gradual, a partir do segmento de carros pequenos e simples em 

diregao aos mais sofisticados, mediante o desenvolvimento de novas tecni- 

cas de organiza^ao da produ^ao - que acabariam por tornar obsoletos os 

prinefpios do fordismo - e do emprego de tecnologia avan^ada.^18^ Aos 

(18) Como conseqiiencia, a litcratura ocidental sobre a indiistria japonesa foi se ampliando (vcr obras 
citadas em JONES & WOMACK, 1985, e em AOKI, 1990). Com referencia a trabalhos 
economctricos sobre as vantagens de custo e prodntividade da indiistria japonesa, vcr FUSS & 
WAVE RMAN (1989), c obras por cles citadas. Mas foi o amplo c reccntc estudo rcalizado pela 
equipe do International Motor Vehicle Program do Massachusetts Institute of Technology 
IMVP/MIT (WOMACK et alii, 1990), que tornou mais conhecida, em detalhcs, a evolu^ao do 
modo de produ^ao desenvolvido pela Toyota e copiada por algumas de suas rivais janonesas. 
Este trabalho tambem estuda a difusao dessc modo de produ^ao no Ocidente, ate agora restrito a 
algumas plantas de poucas montadoras. As obscrva^ocs do presentc artigo sobre a indiistria 
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poucos foi se reconhecendo as crescentes vantagens dos principals produto- 

res japoneses em termos de custo e, posteriormente, de qualidade. A 

percep^ao da origem das vantagens da industria japonesa pelas ociden- 

tais tambem ocorreu de maneira gradual e nem sempre correta. Salaries 

mais baixos, intervengao do governo, moeda desvalorizada e emprego de 

alta tecnologia foram atributos com influencia superavaliada em diferentes 

ocasioes. Isso deu margem a diferentes tipos de rea^ao por parte das montado- 

ras ocidentais. 

Ja vimos que a busca de salaries mais baixos foi um dos fatores a 

envolver a participa^ao dos pafses em desenvolvimento na produgao do 

carro mundial. Mas, desde os fins dos anos 70 e, de maneira predominante, 

na decada seguinte, ganhava peso a interpretagao de que a principal fonte 

da vantagem da industria oriental estava na tecnologia avan9ada. E e 

nesse campo que as multinacionais do Ocidente vao reagir. Ao contrario da 

concep^ao do carro mundial, o emprego da alta tecnologia nas inova^oes em 

nfvel do produto (eletronica embarcada) e do processo produtivo (equipa- 

mentos de automagao microeletronica) nao viriam beneficiar a posi^ao rela- 

tiva das industrias dos pafses em desenvolvimento. 

b. As Inova9oes Tecnologieas em Nivel do Produto e do Processo 

Produtivo 

A necessidade de competir com vefculos dotados com uma serie de 

equipamentos sofisticados, lan^ados pelos japoneses, veio se aliar as exigen- 

cias de novas normas de seguranga e de defesa ambiental introduzidas na 

legisla^ao de paises avan9ados do Ocidente, fazendo com que modelos que 

japonesa tomam csta ultima obra como principal referenda. 
(19) O eqinvoco dessa interprctadio podc scr obscrvado no trabalho de WOMACK et alii a partir de 

divcrsas compara^ocs, entre as quais: (a) montadoras japonesas entre si, das quais a Toyota, com 
a mais cficicntc planta do mundo, difundiu cm maior cscala o emprego de robos c outros 
equipamentos microclctronicos posteriormente a suas rivais, c somentc apos dcscnvolver 
amplamente um conjunto de tccnicas organizacionais; (b) empresas norte-amcricanas entre si, 
das quais a Ford foi se rccuperando de uma forte crise no inicio dos anos 80 atraves da copia de 
tecnicas organizacionais japonesas, enquanto a GM, que procurou avan^ar com clevados 
invesdmentos em alta tecnologia, a partir de mcados daqucla decada come^a a pcrder 
participa^ao no mcrcado nortc-americano c ver sens lucros diminuidos (que scriam scguidos por 
clevados prcjuizos no inicio da decada atual); (c) cstabclccimentos de empresas japonesas c 
curopeias com alto nivel de automa^ao, entre as quais os ultimos, ainda prcsos ao sistcma de 
produ^ao cm massa, aprcscntam um indicc de produtividadc muito inferior. 

Est econ., Sao Paulo, 23(1):67-124, Jan./Abr. 1993 85 



INDUSTRIA AUTOMOBILiSTICA 

surgiam a partir de meados dos anos 70 fossem crescentemente equipados 

por novos componentes e materials. 

De um modo geral, essas inova^oes tiveram por objetivo melhorar o 

desempenho do vefculo, principalmente em termos de consume de com- 

bustivel; fornecer maior seguranga; diminuir o nfvel de emissao de material 

poluente; e dar maior conforto e numero de informa9oes ao motorista. En- 

volveram notadamente a incorporagao de equipamentos eletronicos, alem 

da utilizagao de materials mais leves on mais resistentes e da aplicagao de 

prinefpios da aerodinamica no desenho do vefculo. 

Na mesma epoca, inovagoes tecnologicas desenvolvidas pelos japone- 

ses na fase de projeto e do processo produtivo foram sendo introduzidas 

pelas montadoras e produtores de autope9as ocidentais. Essas inova^oes, 

que envolveram um crescente emprego de robos e outros equipamentos de 

automate flexfvel com base na microeletronica, passam a substituir as 

antigas maquinas de automagao rfgida, rompendo um longo perfodo de 

relativa estabilidade tecnologica na industria automobilfstica e contribuindo 

para o citado novo estagio de imaturidade do setor. 

Em nfvel do processo de cria9ao e desenvolvimento de um novo 

produto, um conjunto de equipamentos de alta tecnologia com base em 

sistemas de computadores (CAD-CAM-CAE) trouxe economias de tempo e 

maior precisao nos desenhos e nas informagoes entre os departamentos de 

projetos, engenharia e produ^ao de uma firma ou de empresas diferentes 

(montadora e fornecedores). Os equipamentos de automa^ao flexfvel em- 

pregados no processo produtivo permitiram maior rapidez na alteragao da 

produgao relativa de cada modelo em resposta a varia^o da demanda. Essa 

flexibilidade foi obtida principalmente com o desenvolvimento de novas 

gera96es de robos e com a maior automa9ao nos equipamentos da area de 

estampagem, que possibilitou rapidas e freqiientes altera9oes nos moldes. A 

flexibilidade obtida em conjunto, nas duas etapas, diminui o numero de 

unidades produzidas necessarias para obten9ao de todas as economias de 

escala para um mesmo modelo, a medida que os novos equipamentos subs- 

titufam antigos, de automa9ao rfgida, que eram utilizados na produ9ao espe- 

cffica de cada tipo de vefculo; ou seja, a escala mfnima para a obten9ao das 

economias internas a uma planta passa a ser associada, antes, a sua produ9ao 

total do que a de cada modelo. Poder-se-ia, entao, dizer que os equipamen- 
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tos de automagao flexfvel trouxeram, sobretudo, economias de escopo para 

a empresa, dando a ela capacidade de produzir maior variedade de produtos 

a um men or custo conjunto. Isso permitiu uma queda no numero de anos 

em que um modelo permanece na linha de produ^ao da fabrica, maior 

freqliencia de modificagoes significativas em um mesmo modelo (nova ver- 

sao) e, conseqiientemente, uma contmua adaptagao do produto aos avan90s 

da tecnologia. 

Alem da flexibilidade, os equipamentos microeletronicos possibilita- 

ram um aumento de produtividade (menor numero de boras de trabalho por 

veiculo produzido), melhores condi^oes de trabalho (em rela^ao a seguranga 

e salubridade) e melhoria da qualidade (menor numero de defeitos e maior 

precisao na soldagem e montagem). Nos casos mais avangados, agilidade 

ainda maior foi obtida com a integra^ao de diferentes equipamentos, for- 

mando um sistema de an toma^ao flexfvel que executa diversas fun goes 

(corte, molde e deslocamento de materiais, planejamento do volume de produ- 

gao e controle de estoque) coordenadas por um sistema de computador. 

Estabelece-se, enfim, entre as multinacionais do setor, um novo tipo 

de concorrencia internacional que se da em nfvel tecnologico, e que se 

mantem ate hoje. Isso passa a exigir altos gastos em pesquisas e desenvolvi- 

mento e maior integragao com outras areas, como a de informatica. Nessa 

concorrencia tecnologica, as principais montadoras japonesas obtem uma 

vantagem fundamental sobre as norte-americanas em fungao da maior capa- 

cidade de absorver, de maneira contmua e rapida, as inovagoes, isto e, maior 

flexibilidade dinamica (COHEN 6c ZYSMAN, 1987, cap. 10). 

Pode-se, entao, examinar, atraves das observagoes de Jones e Wo- 

mack (1985), como essa concorrencia, que se manifesta em nfvel tecnologi- 

co, torna mais fragil a posigao relativa dos pafses em desenvolvimento. Em 

primeiro lugar, a obtengao e manutengao de uma posigao de vanguarda em 

nfvel mundial torna-se extremamente diffcil no caso de uma industria sujei- 

ta a freqiientes inovagoes tecnologicas. Ha necessidade de constante impor- 

tagao de equipamentos e pegas, que, por si so, ja envolve, necessariamente, 

certa defasagem de tempo para adogao das inovagoes nos pafses em desen- 

volvimento; eventuais barreiras a importagao acentuam o problema. Este 

pode ser menor quando os setores produtores de bens de capital e de 

autopegas, nos pafses em desenvolvimento, tern acesso a tecnologia estran- 
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geira. Faz-se necessario, tambem, algum avan90 em tecnologia propria, ao 

menos em termos de adaptagao das inova^oes importadas. 

No que se refere especificamente ao emprego de equipamentos de 

automa^ao microeletronica, sua difusao traz desvantagens adicionais para os 

pafses em desenvolvimento. Com a menor participa^ao do trabalho envolvi- 

da nas novas tecnologias, os custos de produ^ao sao menos afetados por 

salaries mais baixos. Acrescente-se a isso a necessidade de maior qualifica- 

gao do trabalho no manejo dos novos equipamentos. Por outro lado, a queda 

nos custos de desenvolvimento de novo projeto diminui o numero de uni- 

dades de um mesmo modelo que sao necessarias para obten^ao de todas as 

economias de escala em nfvel mundial - fator considerado decisive na parti- 

cipagao dos pafses em desenvolvimento no projeto do carro mundial. O 

desenvolvimento tecnologico atingiu a vantagem comparativa dos pafses em 

desenvolvimento neste projeto em mais um aspecto: trouxe economicidade 

de combustfvel - cujo prego caiu na ultima decada - para carros de maior 

tamanho. 

c. Difusao das InovaQoes Tecnologicas no Brasil 

As inova^oes ocorridas em nfvel do produto vem sendo introduzidas 

em alguns poucos modelos fabricados no Brasil com grande atraso em rela- 

te a sua adogao em pafses avan9ados e mesmo no Mexico e Coreia do Sul. 

Entre os equipamentos eletronicos, a injegao eletronica - que substitui o 

carburador, permitindo economia de combustfvel e menor emissao de gases 

poluentes - so passa a ser utilizada em versoes mais caras de alguns modelos 

a partir de 1989. Sistemas de inform^oes, como o computador de bordo, 

aparecem em modelos lan9ados na mesma decada, em versoes bem mais 

simples do que os disponfveis no exterior. Novos equipamentos so seriam 

introduzidos com maior freqiiencia nos modelos lan9ados a partir de 1992. 

Apesar disso, estima-se ainda existir uma defasagem de cerca de dez anos 

entre o lan9amento de um equipamento da eletronica embarcada no Brasil e 

no exterior. O infcio da concorrencia dos carros importados de luxo e uma 

maior flexibilidade nas regras de importa9ao de componentes eletronicos 

abririam, a partir de 1992, a perspectiva de diminui9ao dessa defasagem. O 

custo elevado desses equipamentos - importados ou produzidos no pafs - 

restringem, todavia, sua disponibilidade aos modelos - ou a suas versoes - 
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mais caros. O elevado prego do Omega - que seria langado pel a GM do 

Brasil em 1992 como o carro nacional mais avangado em termos de tecnolo- 

gia - constitui um exemplo claro neste sentido. Isso levaria a questao, levan- 

tada as vezes pelos proprios empresarios, acerca da conveniencia social de 

equipar os carros nacionais com tecnologia avangada no atual estagio de 

desenvolvimento do pais. 

A utilizagao de outras inovagoes em nfvel do produto nem sempre 

encarece o produto, mas tambem tern sido realizada com atraso. E o caso, 

por exemplo, da aplicagao de princfpios da aerodinamica no desenho dos 

carros que, ao diminuir a resistencia do ar, permite um melhor desempenho 

do veiculo em termos de velocidade e consumo de combustfvel. Somente 

nos modelos langados no pafs no infcio dos anos noventa iria se refletir, com 

mais de dez anos de atraso, uma maior preocupagao dos produtores locais 

com esse aspecto. A utilizagao mais ampla de materiais leves - como plasti- 

co, chapas de ago de menor espessura, e alummio - e rejeitada pelos empre- 

sarios em fungao das mas condigoes das rodovias nacionais e, as vezes, da 

ma qualidade do insumo produzido no pafs. 

Uma razao geral para o atraso do langamento de inovagoes no Brasil 

esta associada ao maior ciclo de vida do modelo on de uma versao. E 

principalmente por ocasiao do langamento de novos modelos que se incor- 

pora ao vefculo as inovagoes mais recentes da tecnologia - muitas vezes 

desenvolvidas em outras areas. Enquanto em pafses avangados um modelo 

permanece, em media, quatro anos sem sofrer alteragoes significantes, no 

Brasil o ciclo medio de vida e de quinze anos (EERRO, 1990). A GM do 

Brasil, por exemplo, somente em 1992 retiraria de linha o Opala, apos 24 

anos sem alteragoes relevantes, e ainda esta para acabar com a produgao do 

Chevette, com mais de vinte anos. No segmento dos comerciais leves, a 

permanencia da Kombi na linha de produgao da Autolatina constitui um 

outro exemplo desse atraso. Se acrescentarmos a isso o perfodo de uso bem 

mais longo de um vefculo, pode-se observar o atraso, de forma ainda mais 

evidente, na frota de vefculos nas rodovias do pafs. 

Entre os dirigentes empresariais do setor automobilfstico, o atraso do 

vefculo nacional era - e ainda e - reconhecido como significante somente em 

termos da eletronica embarcada; e suas justificativas se concentravam nas 

restrigoes a importagao impostas pela Lei de Informatica que vigorou ate 
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outubro de 1992 e nas deficiencias do setor produtor de equipamentos 

eletronicos nacional/^ Segundo essa visao, a legislagao da area vinha im- 

possibilitando, na pratica, a importa^ao de componentes essenciais a um 

veiculo "moderno" e os produtores locals nao teriam condigoes de oferece- 

los com a qualidade exigida ou pre90 competitivo. Tal opiniao era rebatida 

pelos produtores nacionais de componentes eletronicos.^1^ Durante o pe- 

nodo do Governo Collor, a aplicagao das regras da lei ja vinha se tornando 

mais flexivel, inicialmente atraves da libera9ao da importa^ao de alguns 

itens, submetida a aprova9ao previa da Secretaria de Ciencia e Tecnologia, e 

posteriormente pela fixa9ao de aliquotas para a importa9ao dos demais. 

Todavia, mesmo com o fim do penodo de vigencia da lei, regras mais 

definitivas para o setor de informatica ainda nao foram estabelecidas. 

Apesar das pondera9ocs dos dirigentes do setor de informatica, parece 

inegavel que as restri96es a importa9ao tenha parcela da culpa - superavalia- 

da pelos empresarios do setor automobilfstico - pelo atraso do vefculo nacio- 

nal em termos de equipamentos eletronicos. A propria regra de 

similiaridade para importa9ao desses componentes deixava margem a dife- 

rentes interpreta9oes por parte dos orgaos governamentais, e o setor nacio- 

nal de informatica nunca conseguiu acompanhar o acelerado ritmo de 

inova9oes que ocorre em nfvel mundial sem consideravel defasagem de 

tempo. Mas o atraso tecnologico do veiculo nacional parece estar alem do 

que se justificaria apenas sob este aspecto; e o fato de ela ser comum aos 

modelos produzidos pelas diferentes montadoras locals em rela9ao aos das 

respectivas matrizes fez Guimaraes (1989, p. 360) sugerir uma "sintonia (es- 

pontdnea ou coordenada) entresuas p oil tic as relativas ao mercado brasileiro". 

Sem querer invalidar os argumentos rea^ados pelos empresarios do 

setor automobilftico, e necessario observar, mais uma vez, que um impor- 

tante fator relacionado com o atraso do produto nacional foi a propria situa- 

9ao comoda das montadoras locals frente a ausencias da concorrencia de 

importados e da amea9a de instala9ao de novos competidores. Durante a 

(20) Essa visao cmprcsarial era cxpressa notadamcntc entrc os dirigentes das associa^ocs, como, por 
cxcmplo, as frequcntcs declara^oes de Jacy Mendon^a, quando presidente da ANFAVEA. Ver, 
por cxcmplo, as argumcnta^ocs de Jacy Mcndon^a c de Cczar de Aguiar, dirigente da Associa9ao 
Brasilcira de Engcnharia Automotiva, cm scminario organizado porcsta entidadc (AEA, 1990). 

(21) A controvcrsia foi aprescntada cm artigo na revista Exarne, (v. 22, n. 4, 21/02/90), ondc dirigente 
da associa^ao de classc do setor de informatica (ABICOMP) afirma qnc "a industria de wfonndtica 
estd capacitada a fazer os produtores de eletrdmca embarcada de que o setor autoinobiKstko necessitaC 
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decada de oitenta, a oferta de automoveis no mercado interno esteve prati- 

camente restrita a produgao de quatro ou tres (com a formagao da Antolati- 

na) empresas. A entrada de novas montadoras nao estava proibida; mas a 

eliminagao dos incentives governamentais, desde meados da decada ante- 

rior, tornava essa entrada inviavel, dada a recessao do mercado interno. Vale 

a pena lembrar cpie os investimentos relativamente elevados realizados no 

setor no inicio dos anos oitenta, em nfvel de moderniza^ao do produto e das 

instalagoes produtivas, estiveram associados a expectativa de expansao das 

exporta96es. Apos um perfodo sem a efetivagao de investimentos em mon- 

tantes relevantes, uma leva mais forte parece se firmar a partir de 1992, em 

parte devido a maior facilidade de importa^ao de equipamentos, mas tam- 

bem pela ameaga da concorrencia dos prodntos importados. 

Com respeito a queda das exportagoes do Fox para os Estados Uni- 

dos, parece questionavel dar grande enfase a pequena equipagem de com- 

ponentes eletronicos. Um dirigente da Autolatina observava (entrevista, 

1990) que o pre.go e a variavel fundamental na concorrencia dentro do seg- 

mento; a incorpora^o da eletronica embarcada iria encarecer demasiada- 

mente o produto. Essa opiniao, alias, ja fora expressa por Guimaraes (1989, 

p. 374). Observe-se que, dentro do segmento, com a exce^ao dos carros 

japoneses, os demais - e nao so o Fox - perderam vendas no mercado 

norte-americano desde 1987 (FERRO, 1990, p. 43; e WOMACK, 1990b, p. 

29). Em termos de numero de defeitos observados pelo consumidor norte- 

americano, o Fox tambem nao estava bem situado em rela9ao a maioria de 

seus competidores (FERRO, 1990, p. 41). 

Concluindo as observa^oes sobre o atraso tecnologico do vefculo na- 

cional, deve-se notar que as crfticas neste sentido nao foram iniciadas por 

Collor. Na epoca do Piano Cruzado, quando estavam particularmente tensas 

as redoes entre o governo e as montadoras locais, a exibi^o de modernos 

carros japoneses no Salao de Automoveis em Sao Paulo foi interpretada 

como um meio de se chamar atengao para a inferioridade do produto local 

(EXAME, 363, 29/10/86). Desde essa epoca, falava-se do interesse do Gover- 

no Sarney em atrair montadoras japonesas para o pafs. A controversia viria 

aumentar no infcio da nova decada, apos a repercutida declaragao do entao 

presidente-eleito sobre as "carrogas" produzidas no pais. A moderniza^ao da 

industria brasileira passa a ser um dos objetivos-chave citados no discurso 
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oflcial sobre a polftica economica do novo governo. A fala do presidente, no 

entanto, parecia dirigir-se, antes de tudo, a fabrica^ao de carros luxuosos. 

Em comparagao com as inova96es em nfvel do produto, a tecnologia 

de automagao flexfvel foi introduzida pelas montadoras locals com menor 

defasagem de tempo em relagao aos pafses avan9ados. Ainda em meados da 

decada de setenta inicia-se a produgao no pafs - e sua utiliza^o na industria 

automobilistica - de maquinas-ferramentas de controle numerico. Nos pri- 

meiros anos da decada seguinte sao introduzidos controladores logico-pro- 

gramaveis e, em pequeno numero, a Ford, Volkswagen e GM instalam sens 

primeiros robos entre 1982 e 1984. Na area de desenvolvimento de projetos, 

os primeiros equipamentos microeletronicos (CAD) tambem sao instalados 

nessa epoca. 

Tauile (1984a,b), que pesquisou essa fase de introdu^ao das tecnicas 

de automa^o flexfvel na industria automobilfstica brasileira, associou-a ao 

processo de sua integragao com a industria mundial e, especificamente, a 

produgao dos primeiros carros mundiais no Brasil/22^ As maiores exigencias, 

em termos de qualidade e produtividade, para a conquista do espago para o 

carro brasileiro no exterior implicariam a utilizagao de tecnologia mais avan- 

gada, proxima daquelas adotadas nos pafses do Primeiro Mundo. Se bem 

que em propor9ao irrisoria em compara9ao com o nfvel de automa9ao flexf- 

vel desses pafses, tambem aqui o setor automobilfstico liderava o processo 

de emprego da nova tecnologia. Tauile encontrou a existencia de um total 

de 17 robos entre ties das montadoras locais que produziam automoveis em 

1984; aqueles que produziam apenas vefculos comerciais, assim como as 

empresas de autope9as pesquisadas, nao possufam robos mas utilizavam 

outros equipamentos microeletronicos. 

O crescimento do emprego de robos entre as montadoras locais foi 

mais lento durante a segunda metade da decada - o que parece ter aconteci- 

do tambem nos pafses avan9ados. Entre as duas unidades que compoem a 

Autolatina, a ultima leva de robos comprada durante a decada passada foi 

feita pela Volkswagen em 1985, por ocasiao do infcio da prodi^ao do Fox. 

No fim dos anos 80, a Autolatina possufa 34 robos (entrevista, 1990). A GM 

(22) Essa fasc, com cnfasc nas implica^ocs da ado^ao das tecnicas dc automa^ao flcxivcl sobrc a 
organiza^ao do trabalho, tambem foi estudada por PELIANO et alii (1987) c MARQUES (1990), 
com base empirica em cstudos de caso da Ford e da Volkswagen. 
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utilizava 7 robos em 1988, tendo aumentado o nfvel de automa^ao flexjvel 

por ocasiao do infcio da produ9ao do Kadett.^3^ Nesse ano, a empresa 

inaugura o Centro Tecnologico em Sao Caetano, onde se destaca o Departa- 

mento de Design, no qual os equipamentos CAD passam a fazer parte de um 

sistema integrado com CAE/CAM dos setores de engenharia e manufatura 

e com departamentos de desenvolvimento de projetos de outras unidades 

da GM. Para o langamento dos novos modelos em 1992, essas montadoras 

viriam introduzir levas adicionais de robos no parque produtivo. A Fiat, a 

medida que procurava ampliar espa^o no mercado europeu, seguiu uma 

estrategia de moderniza^ao sem o emprego de robos, diferente daquela 

adotada por sua matriz na Italia. 

Apesar dos avangos observados na modernizagao do parque produtivo 

local em termos de emprego de tecnologia avan^ada, eles foram lentos em 

rela^o aos ocorridos nos paises desenvolvidos, na Coreia do Sul e na unida- 

de da Ford no Mexico. Entende-se, entao, a intensificagao do debate em 

termos da defasagem tecnologica no infcio dos anos 90 - nao somente em 

nfvel do produto, como em relagao ao processo produtivo -, que e em parte 

reconhecida pelos proprios dirigentes e tecnicos das montadoras locais.^4^ 

Os robos utilizados nas fabricas brasileiras sao inferiores nao somente em 

numero, como em qualidade e gera9ao. A baixa flexibilidade pode ser ob- 

servada pelo fato de eles serem empregados exclusivamente na linha de 

produ9ao de determinados modelos. Os fndices de automa9ao e de robotiza- 

9ao calculados pelo IMVP-MIT apresentam resultados muito mais baixos 

para o Brasil do que para as demais regioes produtoras pesquisadas (FER- 

RO, 1990, p. 56-60).(2;5) 

Tres fatores tern sido apontados para explicar o baixo nfvel de auto- 

ma9ao flexfvel da industria automobilfstica local em rela9ao a internacional: 

(23) Numero citado na revista Exame (v. 20, n. 4, 13/07/88). A incsma reportagcm indica a cxistcncia 
de 39 robos na Autoladna (26 na Volkswagen e 13 na Ford) c ncnhum na Fiat. O maior numero 
citado para a Autolatina em rela^ao iquele fornccido para a pesquisa da FIA dois anos mais tardc 
talvcz scja cxplicado por diferen^a de criterio na defini^ao de robo. 

(24) 6 ilustrativa uma obscrvagao feita cm fins de 1990 (cntrevista, 1990) por um cngcnhciro da 
Autolatina, que trabalhava na matriz alcma da Volkswagen dcz anos antes. A diferen9a, por cle 
notada, da tecnologia no processo de produgao do Golf na Alemanha e do Gol no Brasil, nao era 
significativa por ocasiao do lan^amento deste ultimo, no infcio dos anos 80, cm contraste com 
aqucla que entao poderia ser obscrvada. 

(25) Sao os seguintes os agrupamentos regionais organizados na pesquisa do IMVP-MIT: empresas 
nortc-amcricanas na America do Nortc; Japao; empresas japoncsas nos Estados Unidos; empresas 
curopeias, nortc-amcricanas e japonesas na Europa; Mexico; Coreia do Sul; c Brasil. 
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restri^oes a importagao associadas ao pre90 elevado e qualidade pior dos 

equipamentos nacionais; baixa escala de produgao das plantas locals; e me- 

nores salarios. O primeiro destes ja foi discutido em fun^ao da limitada 

adogao da eletronica embarcada nos vefculos nacionais. Observe-se que o 

argumento ainda e utilizado pelos empresarios em suas reivindica^oes para 

o estabelecimento de quotas a importagao de vefculos por um perfodo (de 

dura^ao nao bem definida) necessario para as montadoras locals modernizarem 

suas linhas de produgao e instala^oes. Esse aspecto precisa, evidentemente, 

ser rediscutido a medida que sejam melhor definidas as novas regras para o 

setor de informatica e, num contexto mais amplo, aprovado o novo acordo 

de "estfmulo a ampllagao do comercio exterior" 

A baixa escala de prodi^ao das fabricas nacionais em rela9ao a das 

principais plantas das grandes montadoras no exterior, associada ao pre90 

elevado dos novos equipamentos, importados ou nacionais, torna elevado o 

custo fixo da instala9ao microeletronica que e resgatado por unidade vendi- 

da do vefculo. Isso pode levantar duvidas sobre a conveniencia de substitui- 

9ao imediata dos equipamentos de automa9ao rfgida, ainda nao totalmente 

amortizados, pelos novos equipamentos. Esse problema, no entanto, precisa 

ser relativizado. Jones e Womack observam que, apesar dos altos custos 

fixos iniciais, a posterior introdu9ao gradual de equipamentos de novas 

gera9oes na area de projetos e de produ9ao tende a exigir investimentos 

bem menores. Alem disso, as economias de escopo, que sao obtidas com a 

introdu9ao de equipamentos flexfveis em uma fabrica, beneficiam a posi9ao 

relativa dos produtores menores, ao diminuir as exigencias de escala mmima 

para a produ9ao eficiente de cada modelo. 

A importancia das menores taxas de salario no Brasil em rela9ao aos 

principais produtores mundiais como causa do baixo fndice de robotiza9ao 

nao e aceita de forma unanime pelos empresarios do setor; mas a maioria 

reconhece que, isoladamente, esse fator ja justificaria um menor emprego 

desse equipamento nas fabricas locais. Os mdices apresentados por Ferro 

(1990, p. 44) mostram que, mesmo em rela9ao ao Mexico e Coreia do Sul, as 

taxas de salario na industria automobilfstica nacional sao suficientemente 

mais baixas, de forma a superar as desvantagens de produtividade (medida 

em produ9ao por hora de trabalho) e resultar em menor custo de mao-de- 

obra por vefculo produzido. Esse baixo custo parece ser, enfim, um fator a 

desestimular a substitui9ao da mao-de-obra per robo. Disso nao se conclui 
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que o robo nao tenha ocupado qualquer espa90 da mao-de-obra no Brasil. 

Tecnicos do DIEESE, que assessorani sindicato de metalurgicos, observam 

(entrevista, 1990) que apos o alto desemprego de mao-de-obra provocado 

pela recessao de 1981, a produgao de vefculos cresceu mais que o nfvel de 

emprego (cf. tambem PELIANO, 1987). Todavia, o baixo fndice de roboti- 

za9ao parece explicar a pequena preocupagao do operariado nacional (nao 

tanto de seus Ifderes sindicais) em relagao ao problema (PELIANO, 1985; 

entrevista com tecnicos do DIEESE, 1990), em contraposigao aos trabalha- 

dores europeus e norte-americanos. 

Marques (1990) cita um fator adicional para explicar o baixo emprego 

dos equipamentos eletronicos no Brasil em substitui^ao a mao-de-obra: a 

maior flexibilidade das empresas locais em deslocar o trabalhador de fun^oes 

dentro da fabrica - o que e dificultado nos Estados Unidos e Europa pela 

maior rigidez dos acordos trabalhistas. Ou seja, equipamentos flexfveis fa- 

zem-se menos necessarios onde a mao-de-obra e flexfvel. 

Finalizando a discussao sobre o emprego de alta tecnologia na indus- 

tria automobilfstica brasileira, pode-se levantar uma pergunta a partir das 

conclusoes do ultimo trabalho amplo do grupo de pesquisadores do MIT. 

Sera que nao ha um meio mais eflciente de elevar-se a produtividade e 

qualidade da industria brasileira sem envolver os elevados custos de intro- 

duce em alta escala de equipamentos eletronicos? Os autores do citado 

trabalho acreditam que sim. Em outro estudo, especffico sobre a industria 

automobilfstica brasileira, Womack (1990b), a partir de uma serie de simula- 

coes, conclui que o nfvel de automacao nao exerce um papel decisive sobre 
/ys \ 

a baixa produtividade da industria local. Mais importante seria a influen- 

cia das tecnicas organizacionais, pouco postas em pratica no pafs e no mun- 

do ocidental de uma maneira geral. A essa questao se dedicara o proximo 

item desse artigo. 

(26) Indicadores comparatives de (inverse da) produtividade (medidos em numcro de horas de 
trabalho dircto c indircto neccssario para cxccutar atividades comuns cm um vciculo 
padronizado) foram calculados pelo IMVP-MIT (ver WOMACK, 1990b, p. 41; FERRO, 1990, p. 
38). Entre as rcgioes comparadas (ver nota 25), o Brasil tern o pior desempenho, com um mdice 
quasc tres vczes maior do que o Japao (48 horas contra 17 horas). 
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d. As Inova96es Organizacionais e o Sistema de Produ^ao da Toyota 

O trabalho de Womack et alii estuda a evolu^ao das inova^oes que 

foram sendo introduzidas pelo sistema de prodi^ao japones, sen funciona- 

mento geral e aspectos especificos, tendo como foco central o caso da Foyo- 

ta, principal empresa responsavel por seu desenvolvimento e que o adota de 

forma mais plena/27^ Embora as plantas japonesas estejam entre aquelas 

com maior mvel de automagao no mundo, nao seria este o segredo-chave de 

sens elevados indices de produtividade. Para ilustrar esta observa9ao, os 

autores mostram (p. 95) que a planta com maior produtividade na amostra 

mundial do IMVP-MIT era a menos automatizada entre as japonesas. O 

segredo estaria nas tecnicas de organiza9ao social da prodi^ao - incluindo as 

praticas de gestao - que foram desenvolvidas on aperfei9oadas progressiva- 

mente pela Toyota desde os anos 50. Algumas dessas tecnicas ja eram 

isoladamente usadas em outros pafses, mas foram adaptadas pela empresa, 

em parte para compatibiliza-Ias com caractensticas estruturais ou conjuntu- 

rais da economia japonesa, mas, sobretudo, em beneffcio do desenvolvi- 

mento de um novo sistema de produ9ao com elementos coordenados e 

harmonicos entre si que, em seu conjunto, mostrou-se revolucionario e 

superior ao antigo (produ9ao em massa). Somente depois de desenvolver a 

aplica9ao dessas tecnicas foi que a empresa procurou utilizar mais intensiva- 

mente a tecnologia avan9ada. Neste sentido deve ser encarado o carater de 

precedencia das tecnicas de organiza9ao sobre o "determinismo tecnologico" 

(TAUILE, 1989). Os beneffcios da tecnologia avan9ada so seriam plena- 

mente obtidos apos a ado9ao daquelas tecnicas. O que foi caractenstico no 

caso da Toyota nao se espelhou de maneira identica em outras montadoras 

japonesas. Suas principais rivais niponicas passam a copiar seu sistema orga- 

(27) O trabalho dc WOMACK et alii dcnomina o sistema com o termo lean, cuja tradu^ao cm 
portugncs (cnxuto, magro) nao tern um significado satisfatorio: csta relacionado com as clcvadas 
cconomias cm esfor?© humano, equipamcntos, cspago ffsico ocupado c tempo; as drasticas 
rcdu^ocs cm cstoquc c defcitos; c maior capacidade dc amplia^ao da variedade de modelos dc 
veiculos produzidos (p. 13). FERRO (1990, p. 29) adota a denomina^ao Mpro^u930 cm massa 
flexivcl", por combinar as vantagens do sistema fordista - que envolvem diminui^ao nos custos - 
com as do sistema artcsanal - flcxibilidade c, portanto, mcnor padroniza^ao do produto. O sistema 
tambcm e denominado por "toyotismo", c "ohnoismo", devido a Olino, principal cngcnhciro 
responsavel por sen desenvolvimento na Toyota. 

(28) Essa visao e, ncssc aspccto, oposta aqucla colocada cm reccnte estudo dc OSTERMAN (1991) 
que, embora apoiando as conclusocs dc estudo do IMVP-MIT no que sc referc & plena obtci^ao 
do potencial da tecnologia avan^ada somente quando acompanhada da ado9ao de inova9oes 
organizacionais, considera a primcira como determinantc das ultimas. 
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nizacional, nem sempre com a mesma eficiencia e, em alguns casos, apos a 

implantagao, em larga escala, de equipamentos de alta tecnologia. 

O sistema desenvolvido pela Toyota procura uniflcar, em um so com- 

plexo, as liga^oes que vao desde o comprador do vefculo ate o fabricante de 

insumos materiais, passando pelos revendedores, montadoras - incluindo os 

responsaveis pelo desenvolvimento de projetos - e fabricantcs de pe9as e 

componentes dos diferentes estagios do processo produtivo. A transparen- 

cia entre os diversos participantes, uma atitude de maior colabora^ao e 

diminuigao das fricgoes sao caractensticas essenciais ao sistema. Um ele- 

mento institucional na economia japonesa, o kciretsu - grupo constituido por 

empresas pertencentes a industrias diferentes, independentes juridicamen- 

te, mas com propriedade recfproca de a^oes, alem de um banco e uma 

trading-, facilita o bom funcionamento do sistema atraves de auxflio finan- 

ceiro em eventuais epocas de crise em algum de sens participantes e acesso 

a tecnologias desenvolvidas em diferentes areas. 

Um contato mais pessoal e constante com os compradores potenciais 

de vefculos novos, atraves de revendedores, permite a montadora uma pre- 

visao mais precisa da demanda por cada tipo de automovel num curto 

espa90 de tempo. As informa96es, atraves de um sistema integrado de 

computadores, sao repassadas das montadoras para sens fornecedores dire- 

tos e indiretos. Isso permite uma rapida previsao do volume adequado de 

produ9ao de cada tipo de componente e de vefculo com uma seguran9a 

muito superior a qualquer modelo de pesquisa de mercado que se realiza no 

mundo ocidental. O sistema just-in-timelkanban, equipamentos de informati- 

ca, e a proximidade de loca]iza9ao entre os diversos componentes do siste- 

ma dao-lhe grande agilidade, possibilitando, eventualmente, a compra de 

um automovel sob encomenda, de acordo com modelo, especifica96es e 

acessorios escolhidos, em curto espa90 de tempo. 

O metodo just-in-time (JIT), movido pelo sistema de informa9oes kan- 

ban (na Toyota, kanban 6 a denomina9ao dada aquele metodo), implica a 

entrega de cada pe9a ou componente no momento certo, em quantidade 

predeterminada, e sem defeitos. Da maneira como e aplicado no Japao, 

preve tambem uma perfeita sincroniza9ao da produ9ao em suas diversas 

etapas - da materia-prima e diferentes pe9as e componentes ate a monta- 

gem do vefculo, interna e externamente a cada planta -, de modo a evitar 
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acumulagao de estoques em qualqiier fase do processo. A fragilidade do 

metodo - por depender de um perfeito desempenho nas diversas etapas - e 

que resulta, segiindo Ohno, o criador engenheiro da Toyota, no poder da 

ideia de seu funcionamento. Os diversos participantes, consciences da de- 

pendencia do bom desempenho do individuo e do grupo, sentir-se-iam 

estimulados, ou mesmo obrigados, a evitar qualquer falha. 

O sistema criado pela Toyota tambem modifica completamente o 

modo de envolvimento da montadora com sens revendedores e, sobretudo, 

com sens fornecedores - e destes entre si. A montadora e sens fornecedores 

possnem propriedades recfprocas de a^oes, com dommio da primeira. Sens 

gerentes, engenheiros e outros cecnicos trabalham em estreita colabora^ao 

para resolver problemas de interesse comum. O pessoal da montadora faz 

estagios on presta servi^s eventnais aos fornecedores. Ha, por tras disso, 

uma drastica mudanga, em re la 9 a o ao mnndo ocidental, na filosofia de 

relacionamento. Antes do lan9amento de um modelo, analise de custos, 

determina9ao de pre90s e margens de lucro, bem como altera96es dos mes- 

mos devido a inova9oes que possam ocorrer durance a vida do modelo, sao 

questoes discutidas e previamente resolvidas entre montadora e fornecedo- 

res. A transparencia tecnologica e o intercambio de funcionarios facilitam 

esse processo. O resultado e que, na rela9ao da montadora com sens forne- 

cedores e destes entre si, o conhecimento tecnologico recfproco, a colabora- 

9ao mutua e os acordos de longo prazo passam a substituir os segredos, 

conflitos e contmuas reivindica9oes por altera9ao nos pre9os, caractensticos 

do mundo ocidental. Essas rela96es mais estaveis e cooperativas sao fatores 

essenciais para explicar duas caractensticas estruturais do sistema: menor 

numero de fornecedores de cada pe9a ou componente, e menor integra9ao 

vertical da montadora. 

Na organiza9ao do trabalho, procurou-se identificar as rela9oes traba- 

Ihistas com a polftica de recursos humanos dentro da empresa. O trabalho 

individual e monoqualificado foi substitufdo pelo trabalho em grupo e mul- 

tiqualificado (polivalente), onde cada operario conhece codas as etapas do 

processo produtivo. O funcionario graduado realiza, no infcio de seu empre- 

go na firma, estagio nos diversos departamentos. A hierarquiza9ao funcional 

dentro da empresa tornou-se bem menos ngida. Paralelamente, estabele- 

ceu-se um sistema de "hierarquiza9ao de postos" - no qual os criterios de 

promo9ao dos empregados {blue-collan, white-collate, engenheiros e geren- 
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tes) na carreira sao estabelecidos em fun^ao do tempo de servi9o na empre- 

sa e do merito, esce defmido nao em termos de qualifica^ao em tarefas 

especificas, mas a partir da habilidade de resolver problemas e fornecer 

sugestoes pertinentes, capacidade de comunicagao etc. (AOKI, 1990). A 

estabilidade no emprego tornou-se caractenstica: da parte da empresa, isso 

facilita a melhor integra^o do funcionario no trabalho em equipe; da parte 

deste, a procura por novos empregos e desestimulada pela dependencia do 

salario com o tempo de servi90 na empresa. 

Os operarios sao treinados nas diversas etapas do processo produtivo, 

de modo a adquirirem conhecimento de sen funcionamento como urn todo. 

Assim, sempre que ocorra algum problema devido a defeito de pe9a, equi- 

pamento ou maquina, o operario interrompe o processo, o problema e discu- 

tido e a solu9ao e geralmente resolvida pelo grupo no local, tornando-se 

desnecessaria a existencia de areas proprias de reparo. Poster!ormente o 

grupo procura descobrir a causa do problema. Sugestoes individuals ou 

coletivas tambem sao estimuladas. O resultado e que o niimero de defeitos 

nas pe9as, equipamentos e vefculos prontos foi se tornando cada vez menor. 

Ha, enfim, uma busca de maior envolvimento, responsabilidade e colabora- 

9ao do operario, via aumento de sua motiva9ao. Em conclusao, as rela96es 

de trabalho passam a envolver uma serie de obriga9oes e deveres recfprocos 

entre empregado e empregador. 

Na area de desenvolvimento de novos produtos - modelo ou versoes, 

o que implica novo design tambem para pe9as e componentes -, as inova96es 

organizacionais trouxeram, igualmente, beneffcios bem alem dos que se 

justificariam apenas em fun9ao do uso de equipamentos eletronicos (CAD- 

CAE). Obteve-se uma serie de economias no custo e no tempo para lan9a- 

mento de um novo produto, o que tornou a empresa mais apta a substituir 

antigos por novos modelos. A intensifica9ao da concorrencia internacional, a 

fragmenta9ao mais ampla dos mercados consumidores e as inova96es tecno- 

logicas foram os motivos apontados por Clark e Fujimoto (1991) para expli- 

car os avan9os nessa area. Em pesquisa realizada entre 1985 e 1988 em vinte 

montadoras localizadas nas tres principals regioes da industria mundial, 

esses autores encontraram claras vantagens das empresas japonesas em rela- 

9ao as norte-americanas e europeias no que se refere a produtividade no 

desenvolvimento de projetos (niimero de horas de engenharia ajustado para 

eliminar o efeito das diferen9as dos projetos) e ao tempo (perfodo ajustado 
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entre a elabora^ao de um novo conceito e o lan^amento do produto no 

mercado). Em termos de qualidade total do produto (medida a partir de 

indices que procuram refletir o nfvel em que novos produtos satisfazem os 

desejos dos consumidores), a dispersao entre empresas de cada uma das tres 

regioes foi maior. Os indices de qualidade mais elevados foram obtidos 

pelas montadoras europeias do segmento de carros de luxo e por algumas 

das japonesas. 

Ainda na area de desenvolvimento de novos projetos, os engenheiros 

passaram a se preocupar com a facilidade de montagem do vefculo. Para isso 

procurou-se, de um lado, diminuir o numero de pegas de um componente; 

e, de outro, facilitar o metodo de jungao das pe^as. Internamente a fabrica, 

economias obtidas, por exemplo, na rapida alteragao nos moldes, trouxeram 

vantagens adicionais em termos de flexibilidade na produ^ao de diferentes 

modelos. 

Deve-se fmalmente observar que, com um comportamento tipica- 

mente schumpteriano, a Toyota continua a implantar inova^oes em seu 

sistema de produ^ao e a se adaptar a novas circunstancias. A constru^ao de 

duas novas plantas em ilhas mais distantes no Japao levantou, por exemplo, 

a necessidade de adaptar o sistema just-in-time de forma a manter estoques 

mais elevados de pe9as naquelas fabricas. Em outra unidade, a empresa 

experimenta um grau de automa^ao bem mais elevado, em parte, talvez, 

devido a atual escassez de mao-de-obra na industria japonesa {FORTUNE, 

v. 127, n. 2,-25/01/1993). 

e. Difusao do Sistema da Toyota no Oeidente e Sens Reflexos Sobre a 

Industria Brasileira 

Ao se questionar a viabilidade do sistema desenvolvido pela Toyota 

no Oeidente, pode-se colocar a seguinte questao: sera que um sistema de 

produce importado, que se mostra potencialmente mais eficiente mas exi- 

ge, para seu bom funcionamento, a introdugao de um conjunto de inovagoes 

radicais, teria condi96es para se mostrar superior a outro - em principio 

menos eficiente - que opera segundo regras ha tempo estabelecidas? Nao se 

pode procurar responder a essa questao sem se ter em mente a observa9ao 

do estudo do MIT de que, dada a atual superioridade japonesa, a sobrevi- 

vencia em uma regiao do mundo de um sistema que se mostra visivelmente 
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inferior em relagao ao difundido em outra implicaria a necessidade de se 

manter, ou mesmo ampliar, o protecionismo, e teria como conseqiiencia a 

perpetua9ao do atraso relativo da industria da primeiraregiao. 

A visao dos autores do trabalho do MIT e de que os princfpios gerais 

do sistema da Toyota sao de aplicabilidade universal. As condigoes sociais, 

economicas e culturais especfficas do Japao teriam importancia secundaria 

na explica^o de sen sucesso.^9^ Bons resultados iniciais na aplica9ao dos 

princfpios em outras partes do mundo - empresas japonesas nos Estados 

Unidos, unidades da Ford na America do Norte (incluindo Mexico) e, ate 

mesmo, a fabrica de motocicletas da Honda em Manaus - dao for9a aos 

argumentos dos autores. Isso nao significa que adapta96es sejam dispensa- 

veis quando da aplica9ao do sistema em outras regioes. 

Entre as montadoras ocidentais, a Ford e considerada nao somente 

pioneira mas tambem a unica que procurara implantar, ate o final da decada 

de oitenta, o conjunto de inova9oes organizacionais desenvolvido pela 

Toyota. Doody e Bingaman (1988) salientam o papel fundamental exercido 

pela introdu9ao dessas inova9oes no processo de recupera9ao da montadora 

norte-americana, quando da forte crise interna que a empresa enfrentava 

nos primeiros anos daquela decada. A partir da analise do processo de 

desenvolvimento do projeto de urn novo carro (Taurus, que viria ser o 

modelo mais vendido no mercado norte-americano em 1992), iniciado em 

fins de 1979 e lan9ado no mercado seis anos depois, os autores mostram 

como o sistema de trabalho em grupo, programa de envolvimento do opera- 

rio, novas tecnicas de manufatura, e inova9oes nas redoes com fornecedo- 

res e consumidores passaram a fazer parte da estrategia daquela montadora. 

Apesar de esse conjunto de inova96es ter sido adotado pela Ford posterior- 

mente, a sua introdu9ao nas principals montadoras japonesas - inclusive na 

Mazda, que tivera 25% de suas a9oes adquiridas pela empresa norte-ameri- 

cana em 1979 -, os autores (p. 83-85) nao interpretam com a mesma enfase 

que Womack et alii (p. 237-238) a influencia dos orientais e, especificamen- 

te, do aprendizado obtido por sens dirigentes e Ifderes sindicais da United 

Auto Workers (UAW) em viagem ao principal complexo produtivo daquela 

empresa japonesa. 

(29) A independcncia do sistema da Toyota cm rcla^ao a cssas caractensticas cspccificas do Japao, 
assim como sen carater rcvolucionario e sua superioridade em relagao ao mctodo tradicional da 
produgao cm massa, scriam aspcctos posteriormente endossados por COHEN (1991). 
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A difusao do novo sistema no Ocidente em sua forma ampla ainda se 

encontrava, portanto, em sen estagio inicial ate o infcio da presence decada, 

restrito a poucas empresas on a algumas de suas unidades. No caso da GM, 

maior empresa do mundo, o sistema so foi implantado em uma unidade 

moncadora (NUMMI) na California, onde ela opera em joint-venture com a 

Toyota, e em uma subsidiaria produtora de motores na Austria. Entre as 

empresas europeias, quase nenhum avan^o havia ocorrido. A rigidez nas 

formas tradicionais de metodos de gestao e de comportamento de sindicatos 

e citada como forte empecilho a altera^oes radicais em industrias de paises 

como a Alemanha (JURGENS, 1992) e Italia. 

Poder-se-ia questionar, mais especificamente, a viabilidade da adogao 

em curto prazo do sistema no Brasil em sua forma ampla, dada a atual 

situagao altamente instavel de nossa economia. Referencias a essa questao e 

as poucas inova^oes parciais introduzidas pelas montadoras locais ate o fim 

dos anos oitenta serao feitas adiante. Antes disso, pode ser lembrado um 

aspecto observado na analise de Womack et alii. O infcio do desenvolvimen- 

to do sistema na Toyota se deu a partir da situagao um tanto caotica da 

economia japonesa do comedo dos anos 50, quando fortes movimentos 

grevistas atingiam sua industria, inclusive aquela empresa. O exemplo nao 

serve para dar uma resposta definitiva, mesmo porque a expansao posterior 

da economia japonesa e um fator fundamental na explica^ao do sucesso de 

sua industria automobilfstica. Ao mesmo tempo, as inova9oes que resulta- 

ram no notavel aumento de produtividade de suas empresas tambem sao 

fundamentais para explicar a recuperagao da economia japonesa, como se 

pode deduzir com o auxflio de Schumpeter. A historia da Toyota, enfim, e 

litil no sentido de nao se excluir o sen exemplo da discussao sobre as 

perspectivas de moderniza9ao da industria automobilfstica brasileira. O mf- 

nimo que se pode dizer e que, mesmo que a imagem transmitida pelo 

estudo do grupo do MIT sobre o funcionamento do sistema, ou sobre a 

perspectiva de sua ado9ao fora do ambiente japones, pudesse parecer um 

tanto idealizada, li96es validas existem nesse caso para orientar mudan9as 

radicais no sistema produtivo da industria brasileira. 

Algumas questoes especfficas em torno da viabilidade da apIica9ao do 

sistema no Brasil podem ser inicialmente colocadas em fun9ao de tres obs- 

taculos apontados pelos aucores do estudo do MIT para sua difusao na 

America do Norte (p. 246-253). 
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1. Padrao acentuadamente cfclico do mercado de automoveis, em con- 

traposigao a sen crescimento estavel no Japao. O relacionamento de 

longo prazo entre montadora e fornecedores, e a obriga^ao deles para 

com sens operarios, que envolve estabilidade de emprego, sao incom- 

patfveis com grandes oscilagoes do fluxo de produ^ao. Os autores 

sugerem, ao mesmo tempo, que o sistema da Toyota possa ter um 

efeito de amortecer o movimento cfclico, ao anular os reflexos de uma 

inflagao crescente sobre aumento de estoques, e por ser parte da re- 

muneragao dos empregados determinada em forma de participa^ao 

nos lucros. Reconhecem que esta ultima forma ainda nao recebeu um 

teste efetivo devido a inexistencia de um movimento recessivo rele- 

vante na fase recente da industria automobilfstica japonesa ate o final 

dos anos 80. No Brasil, ja observamos o padrao nao somente cfclico, 

mas tambem sem crescimento anual medio, da produgao automo- 

bilfstica desde o infcio dos anos 80. Rela9ao entre montadora e forne- 

cedores, e das empresas do complexo com sens trabalhadores, serao 

discutidas posteriormente. Cabe aqui lembrar, quanto a primeira, que 

ela tende a se tornar conflituosa na recessao. Addis (1990) observou, 

por exemplo, uma tendencia, no passado, das montadoras locais pro- 

curarem aumentar a integragao vertical de suas atividades em epocas 

de crise. Tambem nesses perfodos foram notorias as ocorrencias efeti- 

vas de desemprego (notadamente em 1981) e as ameagas de tal (du- 

rante as fases dos pianos de estabilizagao). Na atual situagao da 

economia brasileira, e essencial lembrar ainda que a ado^ao do novo 

sistema, a medida que implica um "enxugamento" da mao-de-obra - 

menor numero de homens/hora por vefculo produzido -, poderia acar- 

retar desemprego setorial se nao for acompanhado por aumento da 

produgao. 

2. A carreira do funcionario na empresa japonesa envolve tambem outras 

caracterfsticas, como hierarquizagao menos rfgida e polivalencia de 

sens operarios e demais empregados. Essas mudangas fatalmente en- 

contrariam resistencias em sistemas acostumados a padroes diferentes, 

notadamente quando importadas de outros pafses. Embora essa 

questao possa envoiver barreiras rfgidas em curto prazo, o processo 

de abertura da economia nacional viria diminuir a resistencia de tais 
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obstdculos a medida que a superioridade competitiva do novo sistema 

se evidencia cada vez mais. 

3. Dificuldades politicas provocadas pelo confronto entre montadoras es- 

trangeiras (japonesas), mais eficientes, e as grandes empresas vistas 

como instituigao nacional no pafs de origem, o que tende a provocar 

rea^oes em forma de medidas protecionistas. E o caso das quotas a im- 

porta^ao de carros japoneses nos pafses ocidentais - polftica que pode 

vir a ser reforgada, em future proximo, por restri^oes adicionais contra 

as atividades das plantas das empresas orientais no Ocidente. A livre 

ocorrencia dessas atividades e vista, pelos autores, como fundamental 

para promo^ao da modernizagao da industria ocidental. No Brasil, di- 

ficuldades polfticas oriundas de um sentimento nacionalista nao exis- 

tem pelo proprio fato de nao haver, em termos significantes, 

montadoras de capital nacional. Isso nao elimina o problema politico, 

pois os interesses envolvidos com a atual estrutura da industria sao 

fortes. E possfvel, por exemplo, que durante a futura discussao do pro- 

jeto de lei de "estfmulos a ampliagao do comercio exterior" para o setor 

automobilfstico, que viria substituir os incentivos do Programa Befiex, 

o Congresso seja submetido a pressoes por parte de lobbies das mon- 

tadoras com atividade no pafs em favor da implanta9ao de quotas a im- 

portagao de vefculos ou no sentido de adogao do modelo mexicano, 

que estabelece condigoes preferenciais para importagao de vefculos 

daquelas empresas. Pode haver, resistencias, tambem, a aprova^ao do 

artigo que preve facilidades, por ties anos, para entrada de nova firma 

ou ampliagao das atividades de montadora que mantenha, ate agora, 

participagao inexpressiva na industria local - caso especffico da Toyota. 

O baixo nfvel de emprego das novas tecnicas organizacionais na in- 

dustria automobilfstica brasileira ate o final da decada de oitenta, em termos 

de compara^ao internacional, pode ser observado a partir dos resultados 

obtidos para os indicadores montados pelo IMVP-MIT (WOMACK, 1990b; 

FERRO, 1990). Os indicadores foram agrupados em tres classes: pratica de 

manufatura, sistemas de trabalho e polftica de recursos humanos/30^ Os 

(30) WOMACK (1990b, p. 47) compara os indices obtidos para quatro plantas de montagem dc 
automovel no Brasil com a da unidade japoncsa mais avan^ada do mundo cm termos de polftica 
de gestao. FERRO (1990, p. 62-70) compara os indices medios obtido para as quatro plantas 
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resultados references a indilstria brasileira foram muito inferiores aqueles 

obtidos para as regioes mais avan9adas em termos organizacionais: Japan, 

empresas japonesas nos Estados Unidos, e Coreia do Sul. No aspecto de 

praticas de manufatura, contudo, o resultado para a media brasileira - bas- 

tante afetada pelo bom mdice de uma das quatro plantas pesquisadas e 

equivalence ao das norce-americanas e superior ao das europeias e mexica- 

nas. Nessa classe, que reflece pracicas Cais como o emprego do sisCema 

just-in-time, a media das brasileiras e especial mence boa em rela^ao as norce- 

americanas e europeias no icem reference a baixa parcela da area da fabrica 

descinada a reparos. Esse resulcado condiz com a observa^ao de um direcor 

de uma das moncadoras locais (encrevisca, 1990) sobre a pracica que havia 

sido adocada na empresa, de concrole de qualidade e corre^ao de defeicos na 

propria linha de moncagem. Nas classes references ao siscema de crabalho e 

polfcica de recursos humanos, os resulcados das unidades brasileiras (na 

primeira, ao lado das europeias) sao os mais baixos. Especialmence discance 

do padrao japones foram os resulcados obcidos para os indicadores de Craba- 

lho em grupo, sugescao por empregado e rigidez hierarquica. 

Um comencario deve ser feico sobre o caso da Ford que, como vimos, 

iniciara a incrodugao das inovagoes organizacionais em diversas de suas 

unidades no Primeiro Mundo e no Mexico ainda na primeira mecade da 

decada de oicenca. Esse nao foi o caso de sua subsidiaria brasileira, como 

pode ser observado em fun^ao das relagoes crabalhiscas. Ainda no ano de 

1986, quando se negociava a formagao da Aucolacina, a moncadora se defron- 

cou com movimenco grevisca, que resulcou em demissao de operarios, sus- 

pensao dos incegrances da comissao de fabrica e rea9ao violenca dos 

crabalhadores. Na epoca da fusao, a Ford era cida como mais dura do que a 

Volkswagen em suas redoes com os crabalhadores. 

A aplica9ao de algumas cecnicas organizacionais nas empresas monca- 

doras e de aucope9as brasileiras ocorre desde o final da decada de secenca 

brasileiras com as mcdias obtidas nas demais regioes. O uidice de manufatura foi composto pelos 
scguintcs itcns: areas de rcparo, m'vel de estoque, freqiiencia de cntregas e cstoquc 
pintura-montagem. O fndice de sistemas de trabalho foi composto por: trabalhadores cm equipcs, 
trabalhadores cm esquemas de participa^ao, sugestao por empregado, sugestocs implemcntadas, 
cxtcnsao da rota^ao de tarefas, rcsponsabilidadc por qualidade c rcsponsabilidadc pcla 
programa^ao da automa^ao flcxfvel. O mdice de politica de recursos humanos foi composto por: 
sclctividadc na contrata^ao, remuneragao contingentc, difcrcnciais de status e treinamento dado 
aos trabalhadores. 
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(SALERNO, 1985; FLEURY, 1990; BEDE, 1990; ADDIS, 1990). No entan- 

to, eram utilizadas de forma isolada e incompleta em relagao ao caso japones 

- sem envolver grandes modifica95es na organiza^ao do trabalho e na relagao 

entre montadora e fornecedora nao tirando da industria local os aspectos 

basicos dos princfpios da produgao em massa. A aplicagao do sistemajust-in- 

time 6 um bom exemplo. Ja em 1976 uma empresa do setor de autope^as 

introduzia essa inova^ao organizacional; no infcio dos anos 80, o sistema foi 

introduzido nas montadoras e principals produtores de autopegas. No en- 

tanto, sua aplicagao esteve sempre restrita, no mvel interno, a cada fabrica. 

Externamente, as montadoras nao aplicavam o sistema, e davam, como 

principal motive, a desconfianga em relagao a qualidade e cumprimento de 

prazos de entrega por parte da maioria dos fornecedores (entrevistas, 1990). 

A aplica^ao espuria do sistema, em reIa9ao ao padrao japones, fica evidente 

no caso dos fornecedores brasileiros que operam em nfvel internacional 

atraves da formagao de depositos no exterior. Nao ha, nesse caso, elimina^ao 

de estoques no sistema produtivo como um todo, mas apenas a transferen- 

cia de seus custos para o fornecedor (BEDE, 1990): este entrega a pe9a 

just-in-time para a montadora, mas nao coordena sen ritmo de produ9ao de 

acordo com as necessidades da empresa cliente. Em outras palavras, a mon- 

tadora nao acumula estoques, mas nao ha queda do custo social da forma9ao 

destes ultimos. Esta, alias, e a regra de funcionamento do sistema observada 

no Ocidente, imposta pelo padrao de concorrencia e falta de coopera9ao e 

coordena9ao entre montadora e fornecedores (WOMACK ct aJii, 1990, p. 

160-161). 

Tambem nao se deve confundir os esquemas participativos do traba- 

Ihador no processo produtivo com os cfrculos de controle de qualidade 

(CCQ) implantados em empresas brasileiras desde os fins dos anos 70. 

Estes ultimos sao grupos de trabal had ores formados por estfmulo dos diri- 

gentes, tipicamente fora do horario e local de trabalho, sem afetar a rigid a 

hierarquia dentro da fabrica e nem alterar o esquema tradicional de divisao 

do trabalho (SALERNO, 1985). 

Uma das dificuldades salientadas pelos empresarios para aplica9ao de 

novas tecnicas organizacionais e maior utiliza9ao de equipamentos eletroni- 

cos e a falta de educa9ao basica da mao-de-obra brasileira. Embora isso seja 

uma realidade, e bom lembrar que os metalurgicos talvez constituam a 

parcela mais qualificada dessa mao-de-obra; e, mais importante, que muito 
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das qualificagoes necessarias, principalmente no que se refere ao emprego 

das inova96es organizacionais, pode ser desenvolvido a partir do treinamen- 

to dentro da propria empresa. O exemplo japones tambem indica o caminho 

de obtengao de maior empenho, menor abstengao, e queda em movimentos 

grevistas, a partir nao so da conscienciza^ao do operario sobre o funciona- 

mento do processo produtivo como nm todo, como de maiores salaries e 

garantias de estabilidade. 

Finalmente, fora do ambito interno a empresa, urn impulso adicional 

na competitividade do setor deve ser dado pela melhoria das redoes entre 

montadoras e fornecedores em aspectos que envolvam a busca por aumento 

da produtividade do complexo. Esse aspecto implica tambem a necessidade 

de amplia^ao da qualificagao media dos fornecedores nacionais. Ja vimos 

que essa e a principal restri^ao citada pelas montadoras para o emprego 

externo do sistema just-in-time. Essa qualificagao tambem e necessaria para 

uma colaboragao mutua equilibrada na busca de solugoes para aumento de 

produtividade nos dois setores. A modernizagao da industria implicaria a 

eliminagao de empresas de autopegas ineficientes. Ao mesmo tempo, e 

importante rea^ar que existem no pafs, ao menos no setor metal-mecanica, 

empresas de autopegas altamente qualificadas que desenvolvem tecnologia 

propria e tern se modernizado em aspectos organizacionais, principalmente 

a partir da inser^ao delas no mercado internacional no infcio dos anos 80 

(FLEURY, 1990; BEDE, 1990; ADDIS, 1990). As montadoras reconhecem 

isso, mas consideram-nas como excegoes - entre as quais, a Metal Leve e 

Cofap sao sempre ressaltadas (entrevistas, 1990). 

Foram expostos e discutidos acima uma serie de fatores que podem 

dificultar - mas nao impossibilitar - a difusao das inova9oes desenvolvidas 

pela Toyota no mundo ocidcntal e especificamente no Brasil, bem como o 

estagio de implanta9ao das novas tecnicas organizacionais no pafs ate o final 

da decada passada. Em seguida, sera colocada a visao dos autores do MIT 

sobre os reflexos dessa difusao na posi9ao do Brasil no comercio internacio- 

nal de vefculos. 

Foi visto que o sistema da Toyota opera com maior eficiencia a medi- 

da que os diversos componentes do complexo - dos produtores de pe9as e 

componentes, montadora ate os proprios revendedores e compradores de 

vefculos - estejam localizados em regioes proximas. Especificamente impor- 
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tante e a proximidade entre montadora e fornecedores, para a melhor opera- 

te do sistema just-in-time e inter-relacionamento mais estreito entre as 

empresas. A difusao mundial do sistema implicaria, entao, uma tendencia 

de regionalizagao - ao inves da ampla internacionaliza^ao prevista por obser- 

vadores na decada de setenta - da industria antomobilfstica. Jones e Wo- 

mack observaram, em meados dos anos oitenta, que dados sobre o comercio 

mundial ja indicavam uma queda na participagao intercontinental, fato que 

deve ser interpretado, independentemente ou nao da difusao mundial do 

sistema, como uma conseqiiencia direta das restri^oes as importances japo- 

nesas impostas por pafses do Ocidente. 

A tendencia a regionalizagao viria diminuir o potencial das vendas 

brasileiras fora da America do Sul, com possfvel excenao de espago em 

algum "nicho" Vimos que, nos ultimos anos da decada de oitenta, as expor- 

tagoes intercontinentais de automoveis brasileiros se direcionaram princi- 

palmente para a Italia e Estados Unidos, tendo as ultimas declinado 

drasticamente desde 1989. As perspectivas dessas exportanoes podem ser 

revistas a partir da nova logica prevista pelos autores do MIT e, especifica- 

mente, das consideragoes de Womack (1990b) e Ferro (1990). 

A regionalizagao beneficiaria a posigao do Mexico, com prejufzo a 

brasileira, no fornecimento de carros basicos para o mercado integrado dos 

Estados Unidos e Canada, independentemente da participanao do primeiro 

pafs na area de livre comercio. A polftica de estfmulo as exportanoes adotada 

pelo governo mexicano a partir de 1989, que diminuiu o requisite de partici- 

pagao de componentes produzidos localmente, veio fortalecer a competiti- 

vidade potencial de sua industria no mercado norte-americano. O carro 

(modelo da Mazda) produzido pela fabrica "enxuta" da Ford no Mexico, 

beneficiado pela importanao de equipamentos e pegas sob condinoes espe- 

ciais, ja havia obtido renome naquele mercado ao longo da decada. Final- 

mente, a participanao do Mexico no mercado comum com os outros dois 

pafses do continentes, prevista pelo recente Acordo de Livre Comercio da 

America do Norte (NAFTA), deve eliminar de vez as perspectivas brasilei- 

ras no mercado de automoveis norte-americano. O aniincio dos pianos de 

investimento da multinacional Volkswagen feito no infcio de 1992 nao favo- 

rece a subsidiaria brasileira e beneficia a mexicana. Parece tambem ja resol- 

vida a interrupgao das exportagoes do Fox para a America do Norte. 

Torna-se aparente, enfim, a decisao da matriz alema em substituir o Brasil 
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pelo Mexico na tentativa de ocupar espago no mercado norte-americano. 

Note-se que, em 1991, o total da produgao mexicana de automoveis ja su- 

plantava a brasileira. 

No que se refere as exporta9oes brasileiras para a Italia, Womack 

(1990b) aponta os recentes investimentos da Fiat na Europa Oriental - o que 

tambem tem sido realizado pelas demais multinacionais que produzem 

automoveis no Brasil - como um sintoma de uma proxima retra^ao. Deve-se 

notar que, o contrario do caso anterior, essa retra^ao ate agora nao se mani- 

festa de maneira clara, nao obstante a queda drastica das exportagoes para 

aquele pafs em 1991. No ano seguinte haveria uma significante recuperagao 

nas exporta96es da Fiat brasileira, a partir das vendas de pick-ups do modelo 

Fiorino (na classe dos comerciais leves). Note-se, alias, que existem indfcios 

de que as pick-ups venham se constituir em um "nicho" para as montadoras 

brasileiras no Primeiro Mundo, o que estaria de acordo com as previsoes de 

Womack. Recentes declara96es de dirigente da subsidiaria local da empresa 

italiana {EXAME, v. 24, n. 1, 08/01/92) tambem apontam no sentido de uma 

expectativa da matriz em aumentar a participate da unidade brasileira na 

produto mundial da multinacional, a medida que a nova polftica de incen- 

tivo as exporta96es se mostre favoravel para isso. 

Dentro da perspectiva de regionaliza9ao da industria automobilistica 

mundial, os estudos do grupo do MIT apontam o fortalecimento da integra- 

9ao com os demais pafses do continente, especialmente com a Argentina, 

como a unica safda promissora em termos de exporta9ao. Neste aspecto, o 

acordo entre Brasil e Argentina efetivado em 1991, que estabelece isen9ao de 

impostos (limitada a uma cota maxima de unidades exportadas por pafs - 25 

mil em 1992) no comercio de vefculos entre os dois pafses, e mais o aqueci- 

mento da demanda interna no pafs sulino e sua polftica cambial, que tem 

sido vantajosa para nossas exporta9oes, propiciariam bons resultados para 

nossas vendas em 1992. Sua forte expansao nao deve, todavia, ser encarada 

como um resultado definitivo para a solii9ao do problema da safda externa. 

Mesmo que o mercado daquele pafs continue a crescer, a posi9ao vantajosa 

da nossa industria, em termos comparativos, so pode ser mantida a longo 

prazo a medida que sua moderniza9ao garantir uma evok^ao relativa favora- 

vel. Tambem no pafs do sul a moderniza9ao do setor automobilfstico faz 

parte das presentes prioridades da polftica industrial. Uma sok^ao que 

implicaria um aumento do comercio miituo entre os dois pafses, sugerida 
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nos citados estudos, envolveria certa especializa9ao de cada um em determi- 

nados segmentos. 

Finalmente, partindo-se da conclusao do estudo do MIT de que a 

modernizagao da industria automobilfstica implica, atualmente, seguir o 

exemplo da Toyota, um comentario deve ser feito sobre a receita indicada 

por Womack (1990b) para acelerar esse caminho. Esta consiste em conven- 

cer alguns dos produtores japoneses mais eficientes em estabelecerem (ou 

ampliarem, no caso da Toyota e Honda) atividades no pafs. Nao so a partici- 

pagao no mercado sul-americano, que faz parte da atual estrategia de globa- 

liza^ao da grande montadoras, implica - a partir da logica de regionaliza^io - 

investimentos diretos nesse continente, como a recente compra de terrenos 

no Estado de Sao Paulo pela Toyota e pela Honda. Uma entrevista realizada 

com executivo da matriz da segunda empresa dao a Womack indfcios para 

considerar como certo o interesse das empresas niponicas em se estabelece- 

rem na regiao. 

Womack refoi^a sua indicagao pelo proprio fa to de as multinacionais 

que operam na industria local de automoveis adotarem, tipicamente, os 

principios da produgao em massa - a Ford e a exce^ao, mas nao so sua 

subsidiaria local nao procurou inovar sen sistema quando operava isolada- 

mente como, com a fusao, sua participagao acionaria na Autolatina e minori- 

taria. Deve-se observar, entretanto, que, a partir do infcio da decada de 

noventa, o reconhecimento mais generalizado da origem do sucesso japo- 

nes, em parte devido a propria divulgagao do trabalho do MIT, parece estar 

induzindo, de maneira mais ampla, a difusao das inova96es, ao menos entre 

algumas das montadoras locais. A menor dependencia de elevados recursos 

financeiros em relate a adogao de tecnologia avan^ada permite que as 

inovagoes organizacionais sejam aceleradas sem o arbftrio da matriz. Inde- 

pendentemente disso, a presenga no pafs dos produtores mais eficientes do 

mundo viria dar um novo ritmo na difusao das tecnicas mais avangadas via 

efeito demonstrativo e intensifica^ao da concorrencia interna, o que teria 

efeitos bastante beneficos em termos de aumento da competitividade inter- 

nacional do vefculo produzido no pafs. 

Voltemos, entao, para a questao da viabilidade da entrada mais efetiva 

de produtores japoneses no pafs. Os empresarios das principais montadoras 

locais, assim como dirigentes da ANFAVEA, manifestavam, com razao, ceti- 
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cismo em rela^ao a vinda dos japoneses nos primeiros anos da nova decada. 

As declara^oes de executives das matrizes e de subsidiaria local de monta- 

doras japonesas tambem nao indicavam qualquer entusiasmo pel a realiza- 

9ao de investimentos no pafs em curto prazo. Instabilidade economica e 

interven^ao governamental eram argumentos salientados para sustentar 

essa opiniao. Alguns elementos dessa situa9ao, no entanto, estao se alteran- 

do. A economia mantem-se em fase recessiva e a infla9ao em taxas elevadfs- 

simas. Mas ha uma expectativa mais concreta de reci]pera9ao do mercado 

interno - cujos primeiros indfeios sao os dados para o primeiro semestre de 

1993 - relacionada com os acordos para o setor automobilfstico, que permiti- 

ram uma queda nos pre90S reais dos vefculos. A interven9ao do governo na 

polftica de pre90s deixou de ocorrer a partir de setembro de 1991. Final- 

mente, o projeto de lei recentemente enviado ao Congresso pelo governo 

propoe uma polftica mais liberal para importa9ao de bens de capital e insu- 

mos materiais e a diminui9ao do nfvel exigido de nacionaIiza9ao dos compo- 

nentes, vinculados ao "esfor90 exportador" das empresas, com algum 

previlegio para novos produtores durante os primeiros tres anos de atividade 

no pafs. O proprio tamanho potencial do mercado nacional, complementado 

pelo dos pafses da America do Sul, daria, entao, apoio a visao de Womack 

sobre a possibilidade de vinda de produtores japoneses dentro da estrategia 

de globaliza9ao das grandes montadoras. A atual situa9ao recessiva nos mer- 

cados do Primeiro Mundo pode vir a ser um fator adicional a estimular 

investimentos dessas empresas no pafs. O recente aniincio de que a unida- 

de local da Toyota deixaria de ser apenas uma pequena produtora do anti- 

quado jipe fabricado desde 1958, para iniciar em 1994 a produ9ao - 

inicialmente em um nfvel simbolico - do pick-up Hilux pode ja ser um 

indfcio de altera9ao da posi9ao da matriz em rela9ao a sua subsidiaria brasileira. 

3. Gonclusao e ObservaQoes Sobre Perspectivas de Moderni- 

zafjao e Situatjao CoiTente da Industria Automobilistiea 

Brasileira 

Procurou-se, nesse artigo, discutir os fatores responsaveis pelo estado 

de atraso da industria automobilfstica brasileira no infcio dos anos 90, conse- 

qiiente de um perfodo de estagna9ao de mais de dez anos, durante o qual a 

industria mundial sofreu o impacto de drasticas inova9oes. De um lado, a 
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crise da economia nacional provocou uma retragao do mercado interno, que 

desestimulou a introdugao de inova9oes por parte das montadoras locals, 

acomodadas sob um ngido protecionismo. Por outro lado, as perspectivas de 

expansao das exporta^oes - que alimentavain um otimismo quanto a mo- 

dernizagao da industria local no infcio da decada passada - mostraram-se 

frustrantes, em grande parte como resultado da alteragao da forma de reagao 

das grandes montadoras ocidentais a expansao mundial dos japoneses. A 

analise em nfvel mundial, apresentada na segunda parte do artigo, - realiza- 

da com base nos estudos do MIT - indica, por outro lado, que as montadoras 

ocidentais - entre as quais aquelas que participam com relevancia na indus- 

tria brasileira - nao souberam acompanhar o ritmo inovador das principals 

montadoras japonesas. Com a ressalva do caso da Ford, pode-se entao dedu- 

zir que, mesmo que houvesse uma maior preocupagao das montadoras que 

operam no pafs com a moderniza^ao de suas unidades brasileiras, os resulta- 

dos que poderiam ser obtidos nao seriam satisfatorios se comparados com o 

atual padrao de qualidade e produtividade da industria mais avangada do 

mundo no setor. 

O processo de abertura da economia nacional tornou mais evidencia- 

do o atraso relativo da industria automobilfstica local. Criou-se, entao, quase 

um consenso em torno da necessidade de sua urgente moderniza^ao, o que 

implica a melhoria da qualidade do produto e, principalmente, no aumento 

da produtividade, de forma a tornar o vefculo nacional mais competitivo, 

tanto no mercado interno mais aberto como no externo. O peso do setor 

automobilfstico na geragao de produto e de emprego na economia nacional 

nao permite muitas duvidas quanto a necessidade de se estimular seu de- 

senvolvimento. Em outras palavras, rejeita-se, nesse estudo, conclusoes que 

poderiam ser tiradas da teoria estatica de vantagens comparativas, que leva- 

riam a ideia de sucateamento do setor. Pressupoe-se, nesse raciocmio, que 

as empresas que permanecerem na industria local, on que dela venham 

fazer parte, tenham capacidade para avangar. 

O rompimento do estado de estagna^ao envolve, necessariamente, a 

promogao da concorrencia na industria local, atraves de um certo grau de 

abertura e estfmulo a entrada de novas firmas mais avangadas. Ao mesmo 

tempo, a abertura as importances precisa ser gradual, para nao eliminar a 

capacidade de sua sobrevivencia. Neste aspecto, pressupoe-se que nao exis- 

tem condinoes de sobrevivencia da industria automobilfstica local sem al- 
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gum nivel de prote^ao; e que um planejamento para gradual relaxa9ao desse 

protecionismo tambem e essencial a promo^ao da moderniza^o. Nao se 

pretende aqui sugerir algum nivel ideal para esse protecionismo ou para a 

velocidade de seu relaxamento. Sao assuntos controvertidos, para os quais 

nao se obtem li^oes conclusivas a partir da experiencia recente dos princi- 

pais paises produtores. O Japao soube desenvolver sua industria com auxflio 

de uma politica altamente protecionista ate fins da decada de setenta; o 

mesmo sucesso nao foi conseguido na decada seguinte no Ocidente, atraves 

de medidas que foram adotadas como provisorias, mas que permanecem 

validas por mais de dez anos, sem que se tenha evitado uma amplia9ao das 

vantagens dos orientais. 

O caminho para a moderniza9ao da industria local implica, hoje em 

dia, a ado9ao do padrao japones como exemplo, aceitando-se a conclusao do 

estudo de Womack et alii sobre sua viabilidade em qualquer regiao do 

mundo. A prioridade de amplas mudan9as no sistema de organiza9ao social 

da produ9ao, como caminho ideal para orientar a busca pelo aumento da 

produtividade, abre maiores perspectivas para a moderniza9ao da industria 

local, a medida que envolve menor dependencia de grandes investimentos 

em alta tecnologia. 

Embora nao tenha sido esse o objetivo do presente estudo, algumas 

observa9oes podem set feitas sobre os ultimos anos, quando a industria 

brasileira come9a a sentir o impacto do infcio do processo de abertura. 

Em nfvel mundial, evidencia-se a atual fase recessiva do setor auto- 

mobilfstico nos principais pafses produtores. Isso e particularmente notavel 

nos Estados Unidos, onde a media da prodi^ao local de automoveis nos 

ultimos dois anos (1991 e 1992) caiu para um nfvel 65% inferior ao pico de 

1985. Foi especialmente marcante os prejufzos registrados pelas montadoras 

norte-americanas nesses dois anos, mesmo descontando-se a maior parcela 

dos encargos sociais, referentes a anos anteriores. Ao contrario da Ford e da 

Chrysler, que tern apresentado indfcios de avan9os de produtividade, a 

situa9ao da GM revela-se particularmente desastrosa; a empresa anunciou o 

fechamento de mais de vinte fabricas na America do Norte ate 1995, e o 

corte de 74 mil funcionarios. A prodii9ao media das empresas localizadas na 

Comunidade Europeia (desde 1989) e no Japao (a partir de 1990) tambem 

caiu, mas em muito menor propor9ao. As montadoras europeias e as japone- 
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sas apresentaram, nos dois ultimos anos, rentabilidade decrescente ou, em 

poucos casos, prejufzos, mas nada comparavel com o da maior empresa do 

mundo. A situagao de inferioridade das montadoras norte-americanas em 

relagao as orientais foi comprovada pela viagem de Bush ao Japao, que teve 

como um de seus principals objetivos a busca de algum acordo que pudesse 

aliviar a crise. Tanto nos Estados Unidos como na Europa tern havido 

pressoes para se restringir as atividades dos "transplantes" japoneses. 

No Brasil, ja se observou certa moderniza^o na linha de produ^ao 

dos ultimos modelos Ian9ados no pafs, em parte devido a maior facilidade de 

importagao de equipamentos e autope9as do setor microeletronico. Parece 

estar sendo ainda mais notavel, ao menos entre alguns dos produtores do 

setor automobilfstico, a preocupa9ao com a introdu9ao do novo sistema 

organizacional desenvolvido pelos japoneses, em grande parte devido a 

propria repercussao do livro de Womack et alii, no meio empresarial. 

As medidas de polftica industrial que tiveram maior impacto sobre a 

industria automobilfstica local, neste infcio de decada, tiveram a ver com os 

acordos obtidos na camara setorial - da qual participam representantes dos 

governos federal e de alguns estados, e de diversas classes: sindicatos de 

metalurgicos, produtores dos diferentes componentes do complexo, reven- 

dedores e importadores - em mar9o de 1992 e fevereiro de 1993. Os acordos 

envolveram uma diminui9ao dos pre9os reais dos vefculos, vinculada a uma 

queda na margem de lucro unitaria das montadoras, fornecedores e distri- 

buidores e a uma redi^ao na carga tributaria - IPI e ICMS, este ultimo ate 

agora mantido no nfvel do primeiro acordo -, antiga reivindica9ao dos em- 

presarios. No segundo acordo, foi mais clara a preocupa9ao de se privilegiar 

carros de menor porte. Em rela9ao a este aspecto, observa-se uma mudan9a 

na polftica industrial do Governo Itamar. Tornou-se patente a iniciativa 

polftica de se combater a crise do setor atraves da amplia9ao das vendas para 

uma camada da popula9ao que nao vinha tendo acesso a compra de carros 

novos. Essa polftica flcou ainda mais notoria com a iniciativa do governo em 

praticamente isentar de impostos federals os carros classificados como "po- 

pular" - polftica que teve sua face mais discutida e folclorica na ideia do 

presidente em ressuscitar o velho Fusca. 

A polftica do novo governo apresenta um aspecto controvertido, em 

termos de op9ao, pelo favorecimento de um setor cujo produto nao e acessf- 
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vel a maior parcela da popula^ao. Nao se deve interpretar a argumenta9ao 

deste estudo como defesa de uma polftica de prioridade especffica para o 

desenvolvimento do setor automobilfstico; contudo, numa epoca de forte 

crise economica, e importance considerar sen efeito positivo sobre a gera- 

gao de produto e de emprego, qne de outra forma estariam sujeitos a 

ameaga de cortes. Nao se pode tambem esquecer que os sucessivos au- 

mentos de impostos no setor durante a decada anterior elevou sua carga 

tributaria para um nivel bem alto em relagao ao padrao mnndial. As 

vendas de automoveis no mercado interno em 1992 nao cresceram em 

rela^o a 1991, em parte devido ao insignificance volume comercializado 

nos tres meses anteriores ao primeiro acordo. Nesse primeiro semestre de 

1993, com a queda nos pre90s, as vendas tornam-se particularmente 

aquecidas no segmento de carros mais baratos. Pode-se questionar, e 

claro, a manuten9ao da taxa de crescimento apos a sacisfa9ao de uma 

demanda que se encontrava reprimida; enquanto nao houver recupera9ao 

do crescimento economico e,- particularmente, do poder aquisitivo da 

renda da classe media, as vendas no mercado interno estarao afetadas por 

um forte elemento de instabilidade. 

Um outro aspecto positivo pode ser notado a partir das reunioes da 

camara secorial. Conseguiu-se levar para uma negocia9ao representantes das 

classes empresariais e trabalhadoras, com apoio do estado, e obteve-se acor- 

dos relatives a aumentos salariais - reposi9ao mensal da infla9ao e alguns 

criterios de aumentos reais periodicos - e a garantias de estabilidade de 

emprego. O acordo de 1992, com validade inicial prevista para apenas tres 

meses, suscitou alguns desentendimentos por ocasiao de suas renova96es. O 

acordo de 1993 ja apresenta um carater bem mais estavel, com durabilidade 

prevista para dois anos e meio. Isso abre a perspectiva de um melhor enten- 

dimento entre capital e trabalho, o que, no que diz respeito ao assunto deste 

artigo, e essencial para a ado9ao do novo sistema de organiza9ao da produ9ao. 

Finalmente, alguns comentarios podem ser feitos sobre o comercio 

exterior apos o infcio do processo de abertura. O acordo firmado com a 

Argentina em 1991, que previa a isen9ao de impostos ate uma quota de 25 

mil unidades (automoveis e comerciais leves) exportadas por cada pafs em 

1992, foi um dos fatores responsaveis pelo incremento do comercio de 

vefculos entre os dois paises. Mas nossas exporta96es superaram muito 
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aquele limite: 200.752 unidades, correspondentes a 63,1% do numero total 

de automoveis e comerciais leves exportados pelo pafs naquele ano. Gondi- 

^oes conjunturais da economia argentina - aquecimento da demanda in- 

terna e polftica cambial favoravel as nossas exporta^oes - parecem ter 

sido os fatores mais relevantes na explicagao daquele surto. Esses fatores, 

que resultaram num saldo de cerca de US$ 600 milhoes, incluindo-se o 

comercio de autopegas, apresentam um aspecto instavel, e provavelmen- 

te nao terao um efeito tao favoravel para a balan^a do pafs em 1993. 

O imposto para importagao de vefculos caiu sucessivamente de 

85%, no infcio do Governo Gollor, ate o atua! nfvel de 40%, e e prevista a 

estabiliza9ao em 35% a partir de julho de 1993. As importa9oes apresen- 

taram dois comportamentos diferentes. Inicialmente, a partir dos ultimos 

meses de 1991, predominou a importa9ao dos antiquados modelos da 

Lada, que concorria com os carros nacionais mais baratos a um pre90 

vantajoso, obtendo relativo sucesso de vendas no infcio. Ao longo do ano 

seguinte, come9a a proliferar, nas principals cidades do pars, lojas impor- 

tadoras representantes das principals montadoras mundiais, com os res- 

pectivos servi9os de assistencia tecnica. Embora a participa9ao dos 

importados nao tenha atingido a 5% do total das vendas de automoveis 

no mercado interno, ela tornou-se bem significativa nos segmentos mais 

caros, onde concorre com alguns modelos claramente superiores aos na- 

cionais em termos de sofistica9ao. 

Ao mesmo tempo, foi se tornando explfcita a preocupa9ao dos empre- 

sarios locais do setor montador, que passaram a reivindicar do governo o 

estabelecimento de quotas a importa9ao. Essa preocupa9ao se expande 

tambem para a area sindical, aprCensiva com a eleva9ao da taxa de de- 

semprego que atinge toda a industria nacional. Procurando compatibili- 

zar essa reivindica9ao com sen discurso liberal, o empresariado se utiliza, 

com exagerado apego, do argumento de que o atraso da industria nacio- 

nal se deve a antiga Lei de Informatica, e clama por um indefinido 

perfodo de maior protecionismo para poder modernizar as instances 

locais. 

Isso nos leva a considera96es tinais sobre o projeto de lei de estfmulo 

a amplia9ao do comercio exterior, enviado ao Congresso em abril de 1993, 
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com poucas modifica9oes em relagao ao documento que ja havia sido elabo- 

rado pela camara setorial desde meados do ano anterior. As presences obser- 

va96es se limitam a dois aspectos que estao gerando conflitos, ambos 

relacionados com o nfvel de prote9ao as montadoras estabelecidas no pafs. O 

primeiro ponto tern a ver com o estabelecimento de quotas a importa9ao de 

vefculos, nao previsto pelo projeto, mas citado na exposi9ao de motives 

como assunto de discordia entre os participantes da camara setorial. Nao 

se obtem, na presence analise, elementos que pudessem levar a uma 

opiniao precisa sobre esse ponto, mas pode-se fazer algumas considera96es. 

Um eventual estabelecimento de quotas em um nfvel muito restritivo a 

importa9oes de produto das montadoras nao instaladas no pafs viria eli- 

minar, praticamente, o efeito da pressao competitiva dos importados que 

objetiva a moderniza9ao da industria local. A prdpria finalidade da aber- 

tura do mercado perderia sua razao. Isso nao eliminaria de vez a conside- 

ra9ao do estabelecimento de quotas em nfvel menos restritivo e 

temporario, de forma a fornecer maior folego para as montadoras instala- 

das se modernizarem. 

O segundo ponto tern a ver com o mecanismo previsto no projeto de 

lei (Artigo 8) que pode estimular a entrada de novas firmas. O artigo se 

refere as empresas que nao tenham exportado no ano anterior, o que, no 

setor montador, abrange, na pratica, a Toyota e aquelas ainda nao estabe- 

lecidas no pafs. O projeto preve facilidades para essas empresas, durante 

os tres primeiros anos, nos seguintes pontos: redu9ao de impostos para 

importa9ao de materia-prima, autope9as e componentes na mesma pro- 

por9ao prevista para as demais montadoras, mas vinculada a exporta96es 

em perfodos posteriores; e fndice de nacionaliza9ao mfnimo inicial de 

50%, subindo progressivamente ate 75% - nfvel previsto para as demais 

empresas a partir de 1995. Empresarios das montadoras instaladas e de 

produtoras de autope9as argumentam que novas empresas trariam CKDs 

- vefculos desmontados - para o pafs, comprando poucas pe9as e utilizan- 

do pouca mao-de-obra local. Deve-se no entanto observar que, alem de 

os privilegios so se manterem por tres anos, o fndice de nacionaliza9ao 

(medido pelo coeficiente entre o valor FOB dos insumos materiais im- 

portados e o valor total das vendas da empresa no mercado interno, 
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liquido de impostos) previsto nao e insignificante. O privilegio temporario 

para novas empresas se justifica pela propria dificnldade inicial de obter 

pegas adequadas para sens produtos, alem do problema de estabelecimento 

de rela95es com novos fornecedores. Note-se, tambem, que o privilegio 

previsto e estabelecido em nfvel da empresa e nao do produto. Uma monta- 

dora, e com maior facilidade aquelas ja estabelecidas, pode produzir carros 

sofisticados com baixo mdice de nacionaliza9ao e compensa-lo com a 

produgao, em grande escala, de vefcnlos populares que necessitam poucos 

componentes importados. Isso ja se observa, de fato, entre as montadoras 

locais. 

Pode-se finalmente lembrar que a logica do processo de produgao 

enxuta descrita por Womack preve a proximidade de localiza^ao entre mon- 

tadora e seus fornecedores. O exemplo da instala9ao da Toyota no Kentucky 

foi recentemente citado em extensa reportagem na imprensa norte-america- 

na (New York Times, 05/05/92) como modelo para as demais montadoras 

localizadas naquele pafs. Passados quatro anos do infcio de suas atividades, 

aquele empreendimento atraiu para a regiao inumeros produtores de auto- 

pe9as e implantou, plenamente, o sistema desenvolvido por sua matriz no 

Japao. 

Pode-se concluir que a instala9ao no Brasil de uma montadora com 

maior potencial para introduzir, de forma completa, o sistema de produ- 

9ao mais avan9ado traria grande beneffcio para a industria local a partir do 

estabelecimento de um alto padrao de competitividade. Nao se preten- 

de, com esta conclusao, menosprezar os sensfveis avan90s observados 

entre os produtores locais, mas sim considerar que um protecionismo 

elevado teria efeitos negatives sobre a acelera9ao do caminho em dire9ao 

aquele padrao. 

Por ter sido pouco rea^ado, o presente estudo pode ter dado a falsa 

impressao de que o papel do Estado, em termos de investimento em educa- 

9ao basica, infra-estrutura e combate a atual instabilidade das variaveis 

macroeconomicas e a desigualdade da distribui9ao de renda, nao seja im- 

prescindfvel para o desenvolvimento do setor analisado. 
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TABELA 1 

Indices de PRODugAo, vendas no mergado 

INTERNO E EXPORTAgAO: AUTOMOVEIS E 

AUTOVElCULOS (1980 = 100) 

Ano Automoveis Autoveiculos 

Produjao Mercado 

Interno 

Exporta^o Produgao Mercado 

Interno 

Exporta^o 

1980 100 100 100 100 100 100 

1981 63 56 136 67 59 135 

1982 72 70 104 74 71 110 

1983 80 77 115 77 74 107 

1984 73 67 132 74 69 125 

1985 81 76 139 83 78 132 

1986 87 85 120 91 88 117 

1987 73 52 242 79 59 220 

1988 84 70 196 92 76 204 

1989 78 71 143 87 78 162 

1990 71 67 104 79 73 119 

1991 76 74 110 82 79 123 

Media 81/91 76 70 140 80 73 141 

Notas: (a) indices dc qiianfidadc. 
(b) Autovcfcnlos inclui automovcis, comcrciais leves c pesados. 
(c) Niimcro dc unidades corrcspondentcs ao ano de 1980. 

Automoveis Autoveiculos 

Produgao 933.152 1.165.174 

Merc. Interno 793.028 980.261 

Exportagao 115.482 157.085 

Fontc dos Dados OHciais; ANFAVEA, Anuario Estati'stico 1957/90 c Carta da ANFAVEA, jan. 
1992. 
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TABELA 3 

PARTIGIPAQAO DAS EXPORTAgOES NA PRODUgAO 

TOTAL DE AUTOM6VEIS E AUTOVEfCULOS: 

BRASIL, 1980/1991 

(Em %) 

Ano Automoveis Autoveiculos 

1980 12.4 13,5 

1981 26,8 27,2 

1982 17.9 20,2 

1983 17,7 18,8 

1984 22,4 22,7 

1965 21,2 21.5 

1986 17,0 17.4 

1987 40,9 37,6 

1988 28,9 30,0 

1989 22,6 25.1 

1990 18,2 20,5 

1991 18,0 20,1 

Fontc: ANFAVEA. 

TABELA 4 

VALOR DAS EXPORTAgOES DE AUTOVEfGULOS, 

BRASIL: 1980 A 1990 

Ano Valor (em US$ 1.000) Variacao Anual (%) 

1980 729.948 64,5 

1981 1.066.045 46.0 

1982 715.853 •32,8 

1983 594.036 -17,0 

1984 669.247 12,7 

1965 746.410 11,5 

1986 667.461 

CO 
o

 1 

1987 1.522.382 128,1 

1988 1.645.636 8,1 

1989 1.489.257 -9.5 

1990 975.127 ■34,5 

1991 1.042.292 6.9 

Fontc: ANFAVEA. 
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