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En 1950 ni Espafia ni Brasil figuraban entre los quince principales productores
mundiales de automoviles. Por el contrario, en 1973 las dos economias alcanzaban res-
pectivamente los lugares décimo y undécimo del ranking internacional. Ambos paises
compartieron el despegue de la produccion en masa de automoviles durante la Edad
de Oro. Un cuarto de siglo mas tarde, Espafia sobresalia como sexto productor mun-
dial de automoviles, mientras Brasil habia descendido a la decimocuarta posicion. En
cambio, en 2010, a comienzos de la segunda década del euro, Brasil despuntaba como
sexto fabricante mundial de coches y Espafia habia retrocedido al undécimo puesto.
Pese a la importancia que ha tenido la industria en ambas economias, ninguno de los
dos estados ha logrado mantener marca alguna bajo control local. Pero, en un marco
de elevada dependencia de la tecnologia foranea, la automocion ha generado impor-
tantes externalidades de desarrollo en ambos paises durante mas de medio siglo. Las
similitudes entre las trayectorias de esta industria en Brasil y Espafia me parecen de
suficiente relevancia para recomendar la lectura del libro de Joel Wolfe.

Desde la perspectiva de la historia industrial y del analisis del desarrollo a largo
plazo, puede objetarse al libro de Wolfe la falta de cuadros y apéndices estadisticos
que sustenten mejor las tesis defendidas por el profesor de la Universidad de Massa-
chusetts. En contrapartida, los lectores del trabajo encontraran un provocativo anali-
sis de como la motorizacion de Brasil contribuyo6 a transformar su industria y econo-
mia, y desempefio un papel nada despreciable en la creacion de la identidad nacional
brasilefia. Las fuentes consultadas son muy variadas: archivos personales, como los
de Mira Wilkins o Henry Kaiser; fondos empresariales, como el del Henry Ford Mu-
seum; documentacion de origen publico, almacenada en los Archivos Nacionales de
Estados Unidos; o multitud de articulos de las revistas brasilefias del motor.

El capitulo inicial del trabajo de Wolfe arranca a finales del siglo x1x, cuando el mo-
tor de explosion constituye el divertimento de una pequeiia élite. El primer automévil
que llego al Brasil, un Peugeot de 3,5 CV, fue adquirido por Alberto Santos Dumont
en 1891. A partir de entonces grandes propietarios de cafetales, banqueros y comer-
clantes comenzaron a importar automoviles europeos, especialmente de Francia, cu-
yos fabricantes lograron adelantar a los alemanes en los albores de la industria. Pese
a la falta de carreteras, el mercado, centrado en Sao Paulo y Rio de Janeiro, fue cre-
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ciendo rapidamente y los vehiculos estadounidenses comenzaron a introducirse en el
pais tropical. Hacia 1911 unos 2.000 automéviles circulaban por las avenidas paulistas,
pero la falta de carreteras en condiciones hacia que el viaje entre la capital industrial
y la politica consumiera un minimo de once dias. Sin embargo, ya en 1912, el Depar-
tamento de Comercio de Estados Unidos calificaba a Brasil como uno de los mejores
mercados del motor del mundo. Por aquel entonces, habia mas del doble de Ford T que
de cualquier otro modelo circulando por el pais tropical. La primera guerra mundial,
al favorecer particularmente a la industria de construcciones mecanicas de Sao Paulo,
reforzo las expectativas de creacion de una industria local de autos y partes. En 1915
Goodyear Tire empezo a construir su primera fabrica de neumaticos en el pais.

Siguiendo el trabajo seminal de Mira Wilkins y Frank Hill, Wolfe sefiala que el es-
tablecimiento de una planta de ensamblaje de Ford en Sao Paulo imprimiria un giro al
desarrollo del automévil en Brasil durante los afios veinte. El estado paulista concen-
traba entonces la mitad de las matriculas de la nacion. También seria escogido para su
implantacion por General Motors (GM). Su gobernador durante 1920-1924, Washing-
ton Luis, conquistaria la presidencia del Brasil en 1926 y la desempefiaria hasta 1930.
En el ano de su acceso a la ctspide de la Republica, Luis declaré que “gobernar era
construir carreteras”. Prosiguié el esfuerzo desempefiado para densificar la red viaria
paulista, subsidiando la construccion de las conexiones entre las capitales de los esta-
dosy, en particular, la ruta Rio-Sao Paulo. De resultas de la inauguracion de la carre-
tera que unia las capitales carioca y paulista, un Studebaker pudo hacer el recorrido
entre ambas en algo menos de 7 horas. Para Wolfe, Luis puso las bases de la construc-
cion de la red nacional de carreteras, aunque llegue a recriminarle que la estructura fe-
deral de la financiacion permitiese s6lo a los estados mas ricos beneficiarse de los sub-
sidios establecidos para construir la red. Mi impresion, por el contrario, es que la forma
de cofinanciacion elegida fue mas bien un acierto, asegurandose la construccion de las
vias con mayor potencial de desarrollo y evitandose el derroche de recursos, que vere-
mos en otras épocas y paises mas cercanos.

El autor dedica el capitulo tercero al Fordismo brasilefio. En 1924 se habrian en-
samblado unas 14.000 unidades en los establecimientos de Ford do Brasil. Junto a és-
tos y a los de General Motors, progresaron fabricantes de partes como parachoques,
parabrisas, radiadores, ejes o carrocerias. A finales del decenio y en Sao Paulo, Souza
Noschese construyé el primer motor de combustion interna con acero de Minas Ge-
rais y A. Preses monto el primer camion con casi todos los componentes de origen
doméstico. La casa de Dearborn pas6 a importar el Ford Y desde Inglaterra, que salia
mas economico que el propio Ford T. Los costes de transporte eran tan elevados que
sali6 a cuenta erigir una nueva instalacion de montaje en Recife para satisfacer la de-
manda del nordeste azucarero. Segun Wolfe, Ford, GM y Studebaker crearon redes de
agentes tan densas, que los convirtieron en las primeras empresas con delegaciones co-
merciales a lo largo de todo el pais, contribuyendo asi a unificar gustos y comporta-
mientos. En el nodo de la red seguia estando, sin embargo, Sao Paulo. Lo reconocio
Studebaker, que, a diferencia de las otras dos empresas estadounidenses, habia comen-
zado a operar desde Rio. En 1926, sin embargo, acab¢ trasladando su domicilio social
a la capital paulista (en un movimiento que nos recuerda los de Ford y GM en la pe-

198



Jordi Catalan

ninsula, desde Cadiz y Madrid respectivamente a Barcelona). Menos éxito que el de-
sarrollo industrial paulista tuvo el suefio de Henry Ford de explotar plantaciones para
caucho en colonias de nueva creacion en el Amazonas como Forlandia y Belterra. Am-
bos experimentos fracasaron por no haber prestado suficiente atencion a las condicio-
nes ambientales de los ecosistemas tropicales, tal como ratifica el reciente libro de Greg
Grandin.

El capitulo cuarto analiza un extenso periodo, cuyo hilo conductor es el esfuerzo
de integracion del Brasil bajo el conjunto de mandatos de Getulio Vargas. El antiguo
gobernador del estado de Rio Grande estuvo al frente del Brasil como presidente pro-
visional (1930-1937), dictador confeso (1937-1945) y presidente electo (1951-1954). Tan
dilatado periodo de protagonismo le permitio dejar cierta impronta en el tejido indus-
trial y de infraestructuras viarias. Durante 1932 Vargas provoco el estallido de la gue-
rra civil contra Sao Paulo, aunque solo durase tres meses y el estado paulista lograse
proteger su autonomia. El marcado autoritarismo de Vargas le llevd también a anun-
ciar la implantacion del Estado Novo en 1937, acentuando las tendencias centralizado-
ras e intervencionistas. Entre 1930 y 1938 Vargas duplico la longitud de las carreteras
brasilefas, hasta alcanzar los 208.325 kilometros, aunque parece que solo 15.000 te-
nian suelo transitable todo el afo. Anuncié un plan de autopistas que pretendia unir
Rio con cada una de las capitales estatales. La realidad fue que los recursos federales
siguieron siendo bastante limitados. Mientras el presupuesto federal para carreteras
era en 1940 de 2 millones de doélares, el estado de Sao Paulo destinaba a dicho come-
tido alrededor de 10 millones. Durante la segunda guerra mundial, en la que Brasil se
alinearia con Estados Unidos, Vargas intent6 impulsar el desarrollo industrial con la
creacion de la Companhia Sidertrgica Nacional, que fabricaria acero en Volta Redon-
da, y la fundacion de la Fabrica Nacional de Motores (FNM), que acabaria manufac-
turando camiones bajo licencia de Isotta-Fraschini en la capital carioca. Cuando Var-
gas volvio al poder como presidente elegido, cre6 el monopolio del petroleo y dio vida
a Petrobras. Aunque ninguna de estas tres iniciativas obtuviese grandes volimenes de
output, si indicaban la voluntad de transitar por una senda de desarrollo mas nacio-
nalista. Vargas termino con su vida suicidandose y culpando del hecho a intereses fo-
raneos.

La presidencia de Juscelino Kubitschek, a la que se dedica el capitulo quinto, con-
llevo el despegue definitivo de la industria del motor brasilena. La solucion elegida fue,
en palabras de Wolfe, la de la empresa multinacional. El mandato de Kubitschek, en-
tre 1956 y 1961, impulso el desarrollo automotor por tres vias: apertura a la inversion
extranjera; construccion de autopistas conectando las regiones mas lejanas; y desplaza-
miento de la capital al interior del pais, con Brasilia. Kubitschek hizo suyas las reco-
mendaciones de la Comision Mixta de Desarrollo Econémico Estados Unidos-Brasil,
priorizando la electrificacion y motorizacion del pais. Entre los 30 objetivos propuestos
por el nuevo presidente, el 27 planificaba un output de 170.000 vehiculos para 1960.
Aunque se esperaba conseguirlo con el concurso de compaifiias extranjeras, se aproba-
ba también un requisito de 90% de contenido local para los vehiculos fabricados en
1960. Ford y General Motors se resistieron a impulsar la fabricacion de turismos y se
concentraron en vehiculos pesados, al igual que Mercedes-Benz. En cambio, Kaiser
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Industries y Volkswagen (VW) rapidamente apostaron por la produccién ligera en
Brasil. La filial de la primera, Willys-Overland do Brasil (WOB), fabricaria Jeeps, Wi-
llys rurales y turismos (alguno con licencia Renault, como el Dauphine). Llegé a tener
una cuota del 52% de los vehiculos de cuatro ruedas fabricados en Brasil. Ademas,
Henry Kaiser coloco mas del 50% del capital de WOB entre accionistas brasilefos,
por lo que la sociedad paso a estar bajo control local.

VW inauguré su planta de Sao Bernardo do Campo, en las inmediaciones de Sao
Paulo, en 1957 y fabricé primero su furgoneta Kombi, para seguir con la version local
del escarabajo, el Fusca. Hacia 1961, con un contenido local del 95%, habia desplazado
a WOB como la marca con mayores ventas en el pais. Otras iniciativas con cierto pro-
tagonismo fueron sendas joint-ventures entre capital europeo y brasileno DKW/Vemag
y Scania/Vabis y la fabricacion de Fiats y Simcas por FNM. Ford inaugur6 una fun-
dicion en Osaco y una fabrica de motores en Sao Paulo. GM construyd carrocerias de
camiones en Sao José dos Campos. La mayor parte de nuevas fabricas siguieron con-
centradas en el estado paulista. WOB llego a abrir un centro de disefio en su capital.
El conjunto de fabricantes impulsaron un centro de formacidn profesional para el sec-
tor, el Servicio Nacional para el Aprendizaje Industrial (SENAI). En 1961 el empleo
del sector se situaba en 128.000 personas y se alcanzaba un output de 142.500 unidades.

Aunque Wolfe parece tener razon cuando ensalza el éxito de la politica de Kubits-
chek al crear la industria de la automocion brasileiia, que conllevo, ademas, el sur-
gimiento de un estrato decisivo de obreros cualificados (como el propio Luiz Inacio
Lula da Silva), convendria aqui hacer dos criticas. Primero, la autorizacién de un nt-
mero excesivo de empresas automovilisticas pudo impedir aprovechar suficientemente
los rendimientos de escala y, de manera similar a lo que ocurrié en Argentina, impo-
sibilitar el éxito de empresas con presencia relevante del capital nacional en la indus-
tria. De hecho, en 1956 el Grupo Ejecutivo de la Industria Automovilistica autorizéd
once proyectos de fabricacion de vehiculos. Eran demasiadas empresas para utilizar
eficientemente las economias de escala. La consecuencia fue que la mayoria de pro-
yectos fueron poco viables y acabaron bajo control foraneo. Incluso WOB terminaria
siendo absorbida por Ford en 1968. Segundo, los excesos expansionistas de la politi-
ca de Kubitschek, con el proyecto faraonico de Brasilia y las infraestructuras ligadas
al desarrollo del interior, desequilibraron las cuentas publicas. Aceleraron la inflacion
y dejaron como herencia deuda externa y necesidad de ajuste. La magnitud de los des-
equilibrios supero6 las capacidades de los gobiernos posteriores y preparo el terreno
para el golpe militar que, en 1964, depuso a Joao Goulart.

A partir de 1964 Brasil iba a experimentar veintiun afios de dictadura, analizados
en el capitulo sexto. El gobierno militar de Castello Branco (1964-1967), después de un
interludio estabilizador, dio prioridad a la Operacion Amazonas, pretendiendo impul-
sar la explotacion de los recursos del noroeste. Emilio Garrastazu Médici (1969-1974)
intentd dinamizar el nordeste azucarero, azotado por la sequia. Favorecio la emigra-
cion, asentando colonos en nuevos territorios ganados a la selva y construyendo la
autopista Transamazonica. Pero el estado de Sao Paulo siguid constituyendo el nicleo
mas dinamico del desarrollo brasilefio. Sao José dos Campos se convirtié en la sede
del Centro Aerospacial Brasileio y, mas tarde, en la localizacion de las fabricas del
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constructor de aviones Embracer. La propia Ford abrié su centro de disefio en Sao
Bernardo do Campo.

La dictadura brasilefia evito los excesos neoliberales de las juntas chilena y argen-
tina durante los afios setenta. Ernesto Geisel (1974-1979) favorecid el crecimiento de
Petrobras e impulso6 el Programa Nacional de Alcool, que desarroll6 las refinerias para
fabricar etanol a partir del azticar local. Los primeros turismos y camiones ligeros ali-
mentados por etanol se lanzaron a finales de los setenta y las ventas de dichos vehiculos
progresaron durante los ochenta, pese a la crisis de la deuda externa. Aunque Brasil
no consiguié mantener ningin constructor de automéviles en manos locales, el apoyo
publico a la industria del pais obtuvo éxitos destacables como los de Embracer, Petro-
bras o el etanol. Ademas, las multinacionales del motor aumentaron su interés por el
pais tropical. En 1974, GM, que ya anteriormente habia lanzado su primer modelo de
disefio brasilefo, el Chevrolet Opala, inauguré una nueva planta en la localidad pau-
lista de Indaiatuba. Los hermanos Agnelli decidieron invertir en Betim, en las afueras
de Belo Horizonte, atraidos por las ventajas ofrecidas por el gobernador de Minas Ge-
rais y en 1976 comenzaron a fabricar el Fiat 147, con motor exclusivamente alimenta-
do por etanol.

Wolfe no olvida que un resultado adicional de la creciente motorizacion brasilena
fue la acelerada deforestacion de la selva. Pero prefiere insistir en otro de los activos del
gran desarrollo automotor brasilefio: el surgimiento de un nuevo movimiento obrero,
organizado a partir de comisiones de fabrica en las que se curtié Lula. Una de las ven-
tajas de este modelo, segun Wolfe, seria su desvinculacion de las tradiciones comunista
y populista, lo que convirti6 a las comisiones de fabrica en interlocutores privilegiados
de los fabricantes automovilisticos ya en plena dictadura. Debe apuntarse, sin embar-
g0, que quiza esta hipotesis pasa por alto que dicho movimiento tuvo muchas simili-
tudes al de nuestras Comisiones Obreras. El propio Lula mantuvo contactos con las
mismas durante los afios setenta.

El epilogo constituye un veloz repaso de la historia de Brasil desde la recuperacion
de la democracia. Fernando Collor de Melo y Fernando Enrique Cardoso compartie-
ron la apuesta por reducir los aranceles que protegian a la produccion automovilis-
tica doméstica. El segundo logro, ademas, domenar la inflacion, que habia alcanzado
un 2.500% en 1993 y descendiod a 4% en 1997. Pero Brasil no pudo ahorrarse el con-
tagio de la gripe asiatica en 1998, cuyas consecuencias favorecieron el triunfo de Lula
y del Partido dos Trabalhadores en las elecciones presidenciales de 2003. Aunque Lula im-
pulsara politicas sociales como la Bolsa Familia, tuvo mucho cuidado en evitar excesos
expansivos del gasto y prevenir rebrotes inflacionarios, contrastando con lo que habia
sido la experiencia historica de la mayoria de gobiernos populistas en la region.

El altimo cuarto de siglo transformo profundamente la industria del motor brasi-
lefia. La colaboracion de VW y Ford en Autolatina, durante el intervalo de 1987-1995,
no fue satisfactoria para ninguna de las dos partes y se saldo con divorcio. Volkswa-
gen paso a experimentar los nuevos sistemas industriales y a potenciar la externaliza-
cion, creando la planta de vehiculos pesados de Resende, en la parte rural del estado
carioca y, por tanto, lejos de Sao Paulo. Alli ensay6 la produccion modular a cargo de
los proveedores, lo que permitié reducir notablemente los costes de trabajo. Ford si-
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guio por esta via con la inauguracion de la nueva planta de Camagari en Bahia en 2001.
La fabrica de Fiat en el enclave de Minas Gerais también se revelé como altamente ren-
table y contribuyo a evitar el derrumbe empresarial de la firma piamontesa. Asimismo,
Honda y Toyota pasaron a fabricar en Brasil sus modelos mas fordistas, el Civic y el
Corolla. Wolfe afirma en el ultimo parrafo que la automocién ha llevado a una exito-
sa unificacion de la costa y el interior y ha cancelado la nocion de los dos Brasiles.

Sin negar la tremenda contribucion de la automocion al desarrollo del que es hoy
el sexto productor mundial, la afirmacion final de Wolfe parece algo exagerada. A pe-
sar de su industrializacion, Brasil sigue siendo uno de los paises con mas desigualdad
del mundo. Y leemos en la nota 19 del epilogo que tanto el Civic de Honda como el
Corolla de Toyota se fabrican todavia en el estado de Sao Paulo.

JorDI CATALAN
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