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En e presente articulo se pretende sistematizar y andizar las
pruebas de cambio estructural en la industria automotriz brasi-
lefia entre 1990 y 1996, procurando relacionarlas con las me-
didas de politica econdmica de mayor impacto sobre el sector.
Se examina el aumento explosivo de la demanda interna de
vehiculos automotores, sus factores determinantes e implica
ciones principales, sobre todo €l acance de escalas €ficientes
de produccion y €l inicio de una ola de inversiones que se ha
intensificado en los Ultimos tres afios. Se estudia el aumento
del dinamismo tecnolégico del sector, consecuencia en parte
de las nuevas inversiones. Se analiza un conjunto de cambios
que esta relacionado con la nueva insercion internacional de la
industria automovilistica brasilefia, ya que a partir de la aper-
tura comercial se ampliaron significativamente los coeficien-
tes de importacion de piezas y componentes o de vehiculos
terminados. Y por dltimo, se analizan también algunos aspec-
tos del Ilamado Régimen Automotor, cuya adopcion repercu-
ti6 sobre la insercion externa del sector automotor no sélo en
el corto plazo, estableciendo barreras a la importacion, sino
también en el largo plazo, a dar aentender alas grandes em-
presas del sector la necesidad de invertir en la ampliacién de
la produccion local y la mantencidn de niveles superiores de

competitividad.
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Introduccioén

La industria automovilistica, que comprende los seg-
mentos del montgje de automdviles y de produccién
de piezas y partes, figura entre las que presentan con
mayor fuerza los rasgos de la profunda reestructura-
cién vinculada con € cambio del régimen de politica
industrial y de comercio exterior de Brasil. A partir de
la apertura comercial, se acumulan pruebas de que este
sector brasilefio estd modificando su insercidn en € co-
mercio internacional, acrecentando su ya elevado ni-
vel previo de internacionalizacion y realizando cam-
bios de envergadura en la base productiva, que se han
reflggado en unamayor productividad. Ademés, éste es
el Unico sector industrial que en la fase posterior ala
apertura fue objeto de un amplio conjunto de politicas
sectoriales que culminaron en la consolidacién de lo
gue se convino en denominar Régimen Automotor.
Este representa la primera experiencia de poli-
tica sectorial de hecho, con instrumentos poderosos,

orientada a administrar los "dolores" de la apertura. -

Motivado por estas caracteristicas peculiares de lain-
dustria automovilistica, este articulo persigue sistema-
tizar y andlizar las pruebas de su cambio estructura
entre 1990 y 1996, procurando relacionarlas con las
medidas de politica econémica de mayor impacto so-
bre el sector.

Intentamos organizar nuestra argumentacion en
torno a cuatro aspectos, que corresponden alas seccio-
nes del presente estudio. Ante todo se examina el au-
mento explosivo de la demanda interna de vehiculos
automotores y los factores que lo determinaron (secion

I1). Lanueva dimension del mercado interno, especial-
mente desde el punto de vista regional, estuvo vincu-
lada a su especidizacion en vehiculos de tamafio pe-
quefio y representd un cambio cualitativo en este mer-

“cado, alavez que alané el camino para acanzar es-

calas eficientes de produccién en todas las ensam-
bladuras, por primeravez en la historiadel sector auto-
movilistico en Brasil. A nuestro juicio, €l nuevo tamafio
de mercado fue @ factor principal de la ola de inver-
siones que se intensificd en 1994-1996 (seccion I111),
aunque hay que reconocer que la apertura comercial y
el Régimen Automotor operaron como catdizadores de
lainversion. Las nuevas inversiones tuvieron otros dos
efectos importantes en la economia de la industria
automovilistica brasilefia: lamodificacion de laestruc-
turadel mercado con la entrada de otros siete competi-
dores nuevos, y lareduccion de la brecha tecnol égica
con las plantas situadas en los paises més industria-
lizados, que siempre marcé alas filiales brasilefias. En
gran medida, todos estos fendmenos guardan relacion
con lo que se comienza a configurar como la nuevain-
sercion internacional de la industria automovilistica
brasilefia (seccion 1V). El proceso ha sido doloroso, con
multiples vaivenes en la conduccion de la politica
comercial y condicionado por |as estrategias de globa
lizacién de las ensambladuras. EI Régimen Automo-
tor, por su parte, ha sido decisivo para sefidar a estas
grandes transnacionales €l equilibrio aceptable (s no
deseable) entre laproduccién loca y laimportacion de
vehiculos y piezas.

Crecimiento y especializacion del mercado

interno de automoviles

El aumento repentino del volumen del mercado y la
tendencia a la especializacion en vehiculos pequefios

sustentaron € repunte de la inversion, la moderniza-
cién de las empresas y €l alcance de escalas econémi-

Este articulo se basa en el estudio preparado por € Grupo de
Estudios de Empresas e Innovacion, del Departamento de Politica
Cientificay Tecnoldgica del IGIUNICAMP, para e Insituto de Inves-
tigacién Econdmica Aplicada (IPEA), en e ambito del proyecto
"Indicadores de Productividad de la Industria Brasilefia: Limites y
Posibilidades". Los autores agradecen € apoyo de las siguientes

instituciones: IPEA, Secretaria de Comercio Exterior del Ministerio
de Industria, Comercio y Turismo, y Asociacion Naciona de Fabri-
cantes de Vehiculos Automotores (ANFAVEA) en particular en la
persona del sefior Sergio Sawada. El presente texto es de nuestra
exclusiva responsabilidad.
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GRAFICO 1

Brasil: Ventas internas de vehiculos automotores (produccion nacional),
segun el tipo de vehiculo, 1970-1996 )
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Fuente: Asociacion Nacional de Fabricantes de Vehiculos Automotores (ANFAVEA).

cas de produccién. La integracion regional propiciada
por el Mercosur contribuyé areforzar estas caracteris-
ticas. Consideramos que se trata de uno de los cam-
bios principales ocurridos en €l sector automotor en los
afos noventa, toda vez que la reducida dimension de
la demanda interna fue durante muchos afios uno de
los principales obstéculos al crecimiento y lainversion.
Tras doce afios consecutivos de comportamiento
inestable, en torno a un nivel de 700 000 unidades
anuales, e mercado brasilefio de vehiculos volvid a
crecer en 1993 (gréfico 1). Latasamediaanua de 20%
de crecimiento de las ventas internas de vehiculos
automotores (en unidades), en € periodo 1993-1996,
solo es comparable con la fase més dindmica de ex-
pansion de la demanda de comienzos de la década de
1970. Las ventas de 15 millones de unidades en 1996
marcaron un nuevo récord en la comercializacion de
vehiculos producidos en Brasil. Ese afio las ventas to-
tales sumadas a las importaciones sobrepasaron la ci-
frade 17 millones de unidades. No obstante, hay que
destacar que e segmento de los vehiculos comercia
les pesados (camiones y omnibuses) presentd una ten-
dencia divergente de los segmentos de automdviles y
vehiculos comerciales, livianos, pues se ha mantenido
incluso en afios recientes con la demanda estancada
oscilando en torno a las 60 000 unidades anuales.

Debe ampliarse la definicién apropiada del mer-
cado interno para contemplar la constitucion del
Mercosur como mercado regional unificado. En este
sentido, e gercicio de sumar las licencias de vehicu-
los nuevos en Brasil y Argentina revela que en reali-
dad e mercado "interno” sobrepaso ya los dos millo-
nes de unidades en 1995, después de iniciar la década
con menos de un millén de unidades (cuadro 1). Hay
un cambio cudlitativo derivado de este crecimiento re-
ciente. El mercado de vehiculos automotores, conside-
rando el Mercosur, acanz6 un volumen comparable a
de mercados importantes de paises industrializados
europeos como Inglaterray Francia, habiendo supera-
do incluso el mercado italiano en 1994. Este volumen
abrié nuevas perspectivas para llegar a economias de
escala en la produccién y para € ingreso de nuevos
productores. El cuadro muestra ademas el extraordina-
rio dinamismo de los mercados de paises de industria-
lizacion reciente, en comparacion con larelativa esta-
bilidad o declinacion de los de paises industrializados.
Este es un punto que cabe destacar para entender las
razones gque han motivado un nuevo ciclo deinversio-
nes en e sector.!

! La ANFAVEA no publica estadisticas relativas alos demés paises
del Mercosur. Se estima, sin embargo, que € consumo anua de
vehiculos es de unas 25 000 unidades en Uruguay y de 15 000
unidades en Paraguay (Folha de S4o Paulo, 1995).
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CUADRO 1

Algunos paises desarrollados y en desarrollo: Licencias de

vehiculos nuevos, 1990-1995
Afio/ paises Brasil/Argentina Republica de Corea Francia Reino Unido Italia
1990 805 957 2 7% 2 231 2 483
1991 957 1 106 2 44 1 801 2 409
1992 113 1210 2 466 1 79 2 573
1993 1 552 1 438 2017 1975 188
1994 1 905 1 560 2 29 2 13 1 789
19% 2 056 1 563 2 288 2 1% 1 868

Fuente: Asociacion Naciona de Fabricantes de Vehiculos Automotores (ANFAVEA).

¢Qué factores determinaron el repunte del creci-
miento y el comienzo de la materializacién del poten-
cial del mercado brasilefio? Los principales fueron la
adopcién sistematica de politicas de estimulo y
sustentacion de la demanda y, a partir de 1994, los
efectos de la estabilizacion. Entre 1992 y 1994, laex-
pansion de consumo obedecid sobre todo a la reduc-
cién de precios debida primordialmente a la caida de
latributacion de los automdviles; ésta fue especialmen-
te significativa en € caso de los automaviles "popula-
res’, ya que apenas decretada la medida comenzaron
allegar ad mercado a unos 7 500 dolares, precio atra-
yente para las condiciones del mercado de entonces.
Entre 1993 y 1994, seglin datos de ANFAVEA, las ven-
tas de vehiculos populares experimentaron un creci-
miento de 110%, transformandose desde entonces en
€l puntal de laexpansion de lademanda. Lareapertura
de los consorcios contribuyé también a dicha expan-
sién, pero el papel dd crédito directo a consumidor
se vio menguado por las altas tasas de interés vigentes
entonces y lainseguridad que suponialainflacion para
el endeudamiento familiar. Yaen lafase del Plan Red,
los factores que pesaban sobre la continuidad del cre-
cimiento del mercado interno invirtieron su orden de
importancia. La estabilizacion hizo mas eficaces los
mecanismos existentes de financiamiento directo a
consumidor, ampliando sustancialmente el acceso de
nuevos consumidores. Asi, € consumo de automévi-
les (y de otros bienes durables) y e endeudamiento fa
miliar crecieron juntos y se convirtieron en la marca
caracteristica de esta fase.

La tributacién de los automéviles perdié su im-
pacto después del Plan Real, dado que los precios de
los vehiculos automotores volvieron a subir neutrali-
zando la reduccion de alicuotas concedida por € go-
bierno desde 1992. Lo més notable fue €l alza de pre-
cios de los vehiculos "populares’. Algunos de ellos su-
bieron entre 53 y 65% entre agosto de 1994 y octubre

de 1996, mientras e indice de precios a por mayor
(IPM) subia 27%.? Todo parece indicar que las
ensambladuras se valieron de la proteccién adicional
temporal concedida por el Régimen Automotor® para
recuperar la porcion de los margenes unitarios de la que
habian desistido en la etapa de las camaras sectoria-
les. Las ensambladuras alegan en su defensa que los
aumentos son el resultado de laincorporacién de cos-
tos adicionales incurridos en el cambio de modelos que
se verificd en e periodo.

Pese al reciente aumento de precios, las ventas de
vehiculos "populares" siguieron expandiéndose y
liderando €l crecimiento del mercado interno. La par-
ticipacién de tales vehiculos en € mercado interno ha
sido continua desde su lanzamiento y alcanzé tal mag-
nitud que configura una especializacion del mercado
en automoviles de este tipo. Dicha participacion llego
a56.3% en 1996 y la expectativa del mercado es que
Ilegue a 60% en 1997. Tras este incremento hay as-
pectos estructurales importantes que repercuten sobre
lainversion y la produccion. El cambio descrito vol-
Vvi0 a acercar € mercado automovilistico brasilefio &
patrén adecuado para € nivel de ingreso del pais: un
mercado de volumen, de automdviles de pequefio ta-
mafio paralaclase media. Las ensambladuras reaccio-
naron positivamente y alimentaron esta tendencia, in-

2 La cuestién del alza de los precios internos de los vehiculos au-
tomotores termind por constituirse en un punto de conflicto en las
relaciones de las ensambladuras con el gobierno y los revendedores
autorizados, después de las alzas anunciadas en enero y marzo de
1997,

% El término designa la politica gubernamental para el sector auto-
motor, la cual después de la dréstica elevacion de las alicuotas de
importacion de automéviles en febrero y marzo de 1995, establece
en esencia lareduccién del impuesto alaimportacion de vehiculos,
méagquinas y equipos e insumos para las empresas inscritas en el
Régimen Automotor y como contrapartida exige el cumplimiento
de metas de exportacion y de indices de nacionalizacion en la com-
pra de bienes de capital, materias primas y piezas y partes.
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cluso con el lanzamiento de modelos "populares’ ac-
tualizados en los Ultimos dos afios. La especializacion
del mercado constituyé la fuerza decisiva para que se

dieran las tasas de crecimiento ya mencionadas, ade-
mas de inducir también una especializacion de la pro-
duccién que contribuy6 a aumentar las escalas.

Repunte de la inversion y

modernizacion tecnolégica

El repunte del crecimiento del mercado interno, las
perspectivas dinamicas de crecimiento futuro y la es-
pecializacion de este mercado incentivaron el incre-
mento de la tasa de inversion de las ensambladuras.
Esta tendencia se vio reforzada después que € gobier-
no dio a entender, mediante la adopcion del Régimen
Automotor, que no estaba dispuesto a absorber déficit
comerciales importantes y crecientes en este sector. El
comportamiento de las inversiones declarado por
ANFAVEA muestra dos momentos de aza del nivel de
inversion entre 1985 y 1995 (cuadro 2).

Entre 1985 y 1989, la inversion media de las
empresas asociadas a ANFAVEA fue de 730 millones de
ddlares anuales, lo que corresponde a una tasa media
de 4.3% de su valor de facturacion. Entre 1990y 1994
(inclusive) la inversion media anual crecio cerca de
40%, llegando a 1 000 millones de ddlares, 1o que
equivale a una tasa media de 6%. Como se vera més
adelante, la apertura comercia precipito los planes de
modernizacién productivay renovacién de la gama de
productos de las ensambladuras, a los que correspon-

CUADRO 2

Brasil: Facturacién e inversién

en la industria automovilistica

ensambladora, 1985-1995

(En millones de ddlares)
Afo Fact uraci 6n I nversi 6n (AB

%

1985 16 282 674 41
1986 15 608 728 47
1987 16 777 773 46
1988 18 941 735 39
1989 17 562 737 42
1990 13 096 918 7.0
1991 13 462 931 73
1992 16 718 933 59
1993 19 369 939 48
1994 23 542 1230 52
1995 24 476 1694 69

Fuente: Asociacion Nacional de Fabricantes de Vehiculos Automo-
tores (ANFAVEA).

dio e incremento de la tasa de inversion. A partir de
1994, el aumento de la inversion sugiere un nuevo
cambio de nivel. Lainversion llego casi a 1 700 mi-
[lones de ddlares en 1995 (tasade 6.9%), y los indica-
dores apuntan a que continuara creciendo hasta € fi-
na de los afios noventa.

La expansion de la capacidad en € primer lustro
de esta década derivé sobre todo de la inversién que
se destind a modernizar las plantas existentes. El lan-
zamiento de nuevos model os basados en proyectos que
simplifican la produccion, la adopcidn de nuevas tec-
nologias de fabricacién y la difusén de conceptos y
técnicas de organizacion inspirados en la experiencia
japonesa elevaron la productividad de las fabricas,
ampliando su capacidad. Sin embargo, en € segundo
lustro de los afios hoventa el aumento de la capacidad
se dard también en funcién de las nuevas plantas en
construccion, no sélo de las ensambladuras que ya
estén en e mercado sino también de las que ingresen
posteriormente. Por |o tanto, dichas inversiones debe-
ran sumarse a las inversiones en modernizacion. Las
inversiones anunciadas y comprometidas en el &mbito
del Régimen Automotor por los competidores actua
les y potenciales parala instalacion de nuevas plantas
ascienden a 3 600 millones de ddlares, suma que se
distribuira desde 1996 hasta e afio 2000 (cuadro 3).
Este conjunto de nuevas fabricas aumentara la capaci-
dad de produccién de la industria automovilistica bra-
silefia en arededor de 600 000 vehiculos. Si sblo se
considera esta capacidad adicional sumada a nivel
actual de produccion, se llega a un volumen de 2.4
millones de unidades/afio, que se alcanzaria €l afio
2000.*

% En la préctica, este total debe superarse, dado que la capacidad y
la produccion de algunas de las actuales lineas de produccion tie-
nen que ampliarse en los préximos afios. Este es € caso, por gem-
plo, de la fabricacion de los modelos Fiesta, Palio y Novo Gol.
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CUADRO 3 ) ) ]

Brasil: Inversiones confirmadas en nuevas plantas de

vehiculos automotores, 1996-2000
Empresa Inversién Ubicacion Capacidad Modelo Comienzo de

(millones (unidades) la produccién
de dolares)

Fiat 150-200 Belo Horizonte (MG) 100 000 Vehiculos comerciaes livianos 1999
GM 600 Gravatal (RS) 120 000 Vehiculos "populares’ por definir 1999
Mercedes 400 Juiz de Fora (MG) 70 000 Classe A 1999
Renault 750 S.J. dos Pinhais (PR) 100 000 Mégane 1999
Toyota 150 Indaiatuba (SP) 15 000 Corolla 1998
Honda 100 Sumaré (SP) 15 000 Civic 1997
Chrysler 315 Campo Largo (PR) 40 000 Dakota 1998
BMW 150 15 000 Defender 1998
Audi/Volks 500 S.J. dos Pinhais (PR) 60 000 Audi A3y VW Vento 1999
Asa 500 Camagari (BA) 60 000 Topic y Towner 2000
Fuente: Archivos de Folha de Sao Paulo y Gazeta Mercantil.
CUADRO 4

Brasil: Escalas de produccion en las ensambladoras por

principales familias de automoviles, 1990-1995

(En unidades) '
Empresb(’\aﬁo 1990 1991 1992 1993 1994 1995
Familia Uno (Fiat) 131 372 136 640 134 131 183 999 251 952 266 501
Familia Escort (Ford) 79 928 86 138 63 391 138 152 157 080 152 215
Familias Chevette/
Corsa (GM) 26 632 26 841 41 034 32 773 68 304 156 573
Familia Gol (vw) 138 029 147 167 186 254 205 304 225 911 304 457

Fuente: Asociacion Nacional de Fabricantes de V ehiculos Automotores (ANFAVEA).

A la par con € crecimiento de las ventas la pro-
duccién brasilefia de vehiculos automotores dio un
salto significativo a partir de 1993, sobrepasando las
18 millones de unidades en 1996 (es decir, creci6 casi
100% en relacion con € nivel de 1990). El incremen-
to de la produccién automovilistica brasilefiay su es-
pecializacion en vehiculos de tamafio pequefio permi-
tio otro cambio estructural significativo en relacion con
el cuadro que predominaba hasta comienzos de los
afios noventa. Por primera vez, todas las ensambladoras
de automéviles acanzaron escalas Optimas de produc-
cion para sus model os més vendidos. Segun laevalua-
cion de O'Brien y Karmakolias (1994, p. 21), las es-
calas Optimas en € montgje de vehiculos automotores
varfan entre 100 000 y 200 000 unidades/afio, segin
el tipo de vehiculo. En las ensambladoras brasilefias
las escalas de produccién de los automoviles peque-
fios crecieron sustancialmente apartir de 1993, afio en
que se inicié la produccion y venta de los vehiculos
populares. En 1995 las escalas ya habian superado las
150 000 unidades/afio para las principales familias de
modelos: Gol, Uno, Corsay Escort (cuadro 4).

Sn embargo, la continuidad de los aumentos de
escala puede verse amenazada a futuro por los cam-
bios estructurales del mercado automovilistico que
provocara la entrada de nuevos competidores. En un
panorama genera de la estructura actual del mercado
automovilistico (grafico 2), dos puntos Ilaman la aten-
cién. Primero, la irrelevancia de la participacion de
otras marcas aparte de aquellas que han concentrado
la produccién de automdviles en Brasil por més de una
década: Volkswagen, General Motors, Ford y Fiat. Y
segundo, el notable crecimiento de la participacion de
laFiat en € mercado apartir de 1990, derivado de su
apuesta por €l vehiculo "popular’, y en detrimento
sobre todo de la Ford, que creyé menos en € mercado
brasilefio.

De hecho, la estrategia de crecimiento y de bis-
queda de liderazgo del mercado aplicada por la Fiat
puede interpretarse como el primer factor importante
en desestabilizar € oligopolio que caracterizd a sec-
tor por tanto tiempo. Un cambio significativo que vie-
ne con las nuevas plantas es la entrada de siete com-
petidores nuevos a mercado automovilistico brasile-
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GRAFICO 2

Brasil: Participacién de las empresas asociadas a ANFAVEA en el
mercado interno de-automoviles (produccién nacional), 1985-1996

Fuente: ANFAVEA.

fio, de los cuales dos son japoneses (Toyotay Honda),
dos alemanes (BMW y Audi), uno estadounidense
(Chrysler), uno francés (Renault) y uno coreano
(Asia).’ A lo anterior cabe agregar la produccion de
automoviles de la Mercedes Benz que, pese a estar
instalada hace mucho tiempo en € pais, solo fabricaca
miones y omnibuses a nivel local. Por lo tanto, se va
a modificar la posicién marginal de otras marcas res-
pecto alas cuatro grandes de hoy. Lareduccion del ni-
vel de concentracion en la industria automovilistica
~ puede acarrear como beneficio la oferta de productos
més baratos y/o de mayor calidad. El ingreso de nue-
vos competidores contribuye areducir € poder de mer-
cado de las empresas instaladas y la competencia re-
sultante puede generar beneficios paralos consumido-
res. Empero, los nuevos competidores deberédn aumen-
tar una capacidad de produccion que ya es sustancial.
La fragmentacion excesiva del mercado puede Ilegar
a amenazar |los beneficios de escala proporcionados por
el crecimiento reciente, reeditando el mayor obstaculo
de los paises en desarrollo para alcanzar escalas 6pti-
mas de produccién. Seguir haciendo hincapié en la
especializacion es importante para minimizar ese ries-
go.

Otro cambio importante en la industria automo-
vilistica brasilefia de los afios noventa es el mayor

5 Ademés de la entrada de esos nuevos competidores con compro-
misos de inversiéon asumidos, ha habido especulaciones respecto a
la entrada de la Peugeot (francesa), la Mitsubishi (japonesa), la
Daewoo y la Hyundai (coreanas).

Fiat
Ford
General Motors

Volkswagen

SRR

Otras

dinamismo tecnolégico. En esta década, las inversio-
nes realizadas por la industria ensambladura se orien-
taron alarenovacion casi completa de lagamade pro-
ductos, asi como ala adopcion de nuevos procesos y
nuevas formas de gestion inspirados en la experiencia
japonesay a la reestructuracion de las relaciones con
los proveedores de piezas y partes y otros insumos.

Una evaluacion somera de la evolucion de los
lanzamientos de modelos bésicos® por las ensambla-
doras de automdviles desde 1990, revela un pronun-
ciado aumento de los nuevos lanzamientos en la déca-
da, sobre todo después de 1992 (gréfico 3): ya se han
lanzado 14 modelos nuevos, contra solo siete en los
afos ochenta. Un aspecto que cabe destacar en esta
renovacion de productos es el cierre de la brecha en-
tre la edad de los productos fabricados y comercializa-
dos en Brasil y la de los lanzados mas recientemente
por las ensambladuras en los paises més industria-
lizados. A partir de 1992, cas todos los lanzamientos
consistieron en automoviles "mundiales* actualizados,
0 sea, model s que son producidos concomitantemente
para los mercados més exigentes. Modelos como €
Corsa, e Palioy e Fiesta son gjemplos de esta tenden-
cia que debera acentuarse.

Junto con la renovacion de sus productos las en-
sambladoras brasilefias promovieron una moderniza-

® Se considera s6lo € lanzamiento de modelos nuevos con platafor-
ma propia, omitiendo el lanzamiento de modelos nuevos de una
misma plataformalfamilia.
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GRAFICO 3

Brasil: Lanzamiento de nuevos modelos de automd@viles, en
Unidades, por ensambladora, 1980-1997"

1980 1982 1984 1986 1988 1990

Fuente: Archivos de Folha de Sdo Paulo y Gazeta Mercantil.

cién sustancial de sus métodos productivos y practi-
cas de organizacién y gestion, y modificaron sus rela
ciones con los proveedores. La renovacion de mode-
los fue seguida muy pronto por la incorporacién de la
automatizacion programable en laindustria automovi-
listica brasilefia. Especialmente en las lineas de pro-
duccién de alto volumen de los model os nuevos de au-
tomoviles pequefios se incorpord un ndmero importante
de robots.” Nuestra estimacion, basada en fuentes del
mercado, es que la existencia de robots en las fabricas
de automdviles brasilefias se aproxima hoy a las 500
unidades. Aunque este nimero es reducido en relacion
con e tamafio de la industria,® la adopcion selectiva
de la automatizacién programable se ha acelerado. La
difusion de tecnologias de automatizacidn programable
contribuye a la consistencia de la calidad de los pro-
ductos en este sector.

Otro punto que cabe destacar es €l cambio de los
conceptos y técnicas de gestion. Las informaciones y
publicaciones disponibles sugieren que més intensa que
la difusién de la automatizacién programable ha sido
la difusion de nuevas técnicas de organizacién de la
produccion y dd trabajo en las ensambladuras brasile-

" Este es @ caso de las lineas: Corsa, Novo Gol y Fiesta

8 La difusion de los robots, més que la de otras tecnologias de
automatizacion programable, esté determinada en gran medida por
el costo de la mano de obra. Esto explica por qué la tasa de difu-
sion en Brasil todavia es limitada. En la Republica de Corea se
llegd a tener 500 robots en 1985.

B Fia
B 6M
B Ford

B vw

fas. Nos referimos a nuevos principios de administra-
cion y técnicas de organizacion de inspiracidn japone-
sa como las de produccion justo atiempo (impulsada
por la demanda), de calidad total, y € principio y las
técnicas del Kaizen (mejora continua). No hay inves-
tigaciones exhaustivas recientes sobre la difusiéon de
esas innovaciones en el conjunto de la industria auto-
movilistica. No obstante, los estudios de caso existen-
tes sefialan que, con ritmos y enfoques diferentes, la
mayor parte de las ensambladuras avanzé considera-
blemente en la incorporacién de dichas técnicas.’

L as relaciones establecidas por las ensambladuras
con sus proveedores de piezas y partes y otros insumos
son otro aspecto importante. En general, las ensam-
bladoras estéan modificando considerablemente sus re-
laciones con los proveedores de piezas y partes. La
base del cambio ha sido una exigencia apremiante de
mejorar la calidad y reducir los costos. El aumento de
las exigencias en materiade calidad y plazos de entre-
gay de lapresién sobre los margenes de ganancia de
los productores de piezas y partes no es un fenébmeno
exclusivo de Brasil. Este se intensific con las précti-
cas conocidas como global sourcing. El hecho de que
este cambio se identifique como €l "efecto Lopez" en
lajergade sector, ilustra no sdlo laimportancia del ex

° Respecto a cambio organizacional reciente en la General Motors
y en laVolkswagen de Brasil, véase Fleury y Salerno (1995). Para
un resumen de los cambios més importantes en la Fiat de Brasil,
véase Quadros Carvalho y Bernardes (1997).
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gjecutivo de la General Motors y de la Volkswagen
como deflagrador de este proceso, sino también el ca-
récter global del cambio. Tal vez & gemplo més inno-
vador en términos de relaciones con los proveedores
haya sido la adopcion por la Volkswagen del [lamado
"consorcio modular" para la produccion de camiones
en la fébrica de Resende.

La modernizacion de productos y procesos se
reflejo en e aumento de productividad de la industria
ensambladura. La prensa ha explotado innumerables
veces € hecho de que la produccién fisica de vehicu-
los por empleado para € conjunto de la industria se
duplicé con creces entre 1990 y 1995, pasando de 7.8
a 15.6 vehiculos. Sin embargo, este calculo nos pare-
ce sesgado, habida cuenta de los profundos cambios
estructurales que analizamos alo largo del presente es-
tudio. En @ no se consideran dos cambios fundamen-
tales en la estructura de la produccién. Primero, en la
produccién de automdviles subié la participacion de los
vehiculos pequefios y, sobre todo, de los vehiculos "po-
pulares' (vehiculos de menor valor), de modo que a
partir de 1993 la produccion fisica no puede compa-
rarse con la del periodo 1989-1992, a no ser que se
aplique aguna forma de célculo de unidades equivar
lentes. Segundo, y més importante aln, e movimien-
to de "externalizacion de la produccion”, del que la
politica de "crecimiento hacia afuerd" de la Fiat resul-
ta emblematica, implicé la transferencia a los provee-
dores de las ensambladuras de un conjunto de activi-
dades manufactureras que antes estaban a cargo de
éstas. Asi, la estructura de la produccion a mediados
de los afios noventa ya parecia diferir de la estructura
con la que se habiainiciado la década. Por lo tanto, en

AY

ese caso es vélida la critica de que la "tercerizacion”
sesga los célculos de productividad fisica

El indice de facturacion por empleado, desconta-
do e efecto de las importaciones, presenta un creci-
miento mucho mas modesto, de 36%, comparando los
afios 1994 y 1989. Egte indicador también es problemé&
tico porque ademés de mantener € sesgo de la terce-
rizacién introduce algunas distorsiones adicionales. En
vista de ello, realizamos un gercicio para neutralizar
parcialmente e efecto tercerizacién del indice de fac-
turacion, produccién naciona por empleado, median-
te la sustraccion del consumo de piezas y partes im-
portadas o producidas por las empresas asociadas a
Sindipecas. Adoptando este indicador € crecimiento de
la productividad para el trienio 1993-1995 fue de 35%
comparado con € trienio anterior. Se trata de un creci-
miento significativo, pero muy inferior a de la rela-
cion produccion de vehiculog/empleo.

En suma, este andlisis nos lleva a dos conclusio-
nes principales. Primero, dado que todos los indi-
cadores apuntan en la misma direccion y consideran-
do también otros indicadores de eficiencia menciona-
dos en este estudio, hay pruebas de que hubo aumen-
tos significativos de la productividad de las emsambla
doras en € periodo examinado. No obstante, éstos son
inferiores al aumento de productividad que ha sido
divulgado al publico. Segundo, las informaciones dis-
ponibles en las bases sectoriales no permiten sacar
conclusiones precisas sobre la magnitud de dichos
aumentos. Esto apunta a la necesidad de efectuar in-
vestigaciones adicionales que persigan obtener de las
empresas |as informaciones necesarias para superar los
sesgos ya sefid ados.

La nueva insercion externa del sector automotor

El tercer conjunto de cambios que analizamos en este
articulo esta relacionado con la insercion internacio-
nal delaindustria automovilistica brasilefia. Ta inser-
cion fue modificada sustancialmente en un primer
momento por la apertura comercial, y luego por la
adopcion del Régimen Automotor. Brasil dgo de ser
uno de los mercados mas cerrados del mundo a la
importacion de vehiculos automotores, y se redujo tam-
bién e indice medio de nacionalizacién de productos
terminados (superior a 95% antes de la apertura). Pero
pronto se observd que la capacidad de la economia

brasilefia de absorber déficit considerables en & comer-
cio de vehiculos y piezas y partes era limitada. Estos
limites indujeron al gobierno a adoptar el Régimen
Automotor. Las sefides que éste enviaba contribuye-
ron asu vez ainducir inversiones en la produccion lo-
ca especializada, adbriendo ta vez nuevas perspectivas
para exportaciones futuras. En este cuadro de reaco-
modo de los volimenes y flujos comerciales se hades-
tacado € crecimiento del comercio con los paises del
Mercosur, en especial con Argenting, 1o que reflgjala
consolidacion del mercado regional.

APERTURA COMERCIAL Y CAMBIO ESTRUCTURAL EN LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ BRASILENA « RUY DE QUADROS CARVALHO Y OTROS



124 REVISTA DE LA CEPAL 63 + DICIEMBRE 1997
CUADRO 5
Brasil: Balanza comercial de vehiculos automotores, piezas y partes, 1989-1996
(En millones de ddlaresfob corrientes)
Productos 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996°
Omnibuses 127 57 118 269 329 206 §14 (7
Automoviles y vehiculos 681 406 226 494 (78) (935) (2 584 (821
comerciales livianos
Camiones 693 437 331 538 301 302 (190) 112
Total de vehiculos
automotores 1 501 900 675 1 300 553 (427) (2 788) (716)
Piezas y partes 1 308 1185 1 260 1536 1511 1282 713 437
Total del sector 2 809 2 085 1935 2 836 2 064 856 (2 075) (279

Fuente: Elaboracién propia a partir del banco de datos de la Secex.

? Para e afio 1996 exportaciones de enero/diciembre e importaciones de enero/octubre x 1.2,

La apertura comercial propicié, por primera vez
en lahistoria de la industria automovilistica brasilefia,
una participacion destacada de los vehiculos importa
dos en las ventas internas. El aumento de dicha parti-
cipacion desde los niveles muy bajos en que se encon-
traba hasta comienzos de los afios noventa tiene un
caracter estructural y no transitorio. La caida de esa
participacion de 21.3 a 12.9% entre 1995 y 1996 fue
€l resultado de las medidas de contencién vinculadas
al Régimen Automotor, y no debe interpretarse como
un retorno a la condicion anterior. Igual importancia
hatenido paralaestructurade laindustria €l crecimien-
to de las importaciones de piezas y partes. Entre 1991
y 1996, su valor crecié a una tasa media anual de
30.2%, y su participacion en € consumo brasilefio total
de piezas y partes se dispard de 5.6% en 1989 a cas
21% en 1996.

El recurso alas importaciones de piezas y partes
fue una de las estrategias adoptadas por las ensambla-
doras para hacer posible a corto plazo la renovacion
de la gama de productos y la mejora de la calidad de
los vehiculos.™

Entre 1990 y 1995 e arancel especifico alaim-
portacion de vehiculos automotores sufrié diversas
alteraciones. ¢Cudles fueron esas alteraciones y como
reaccionaron las ensambladuras a dichos cambios?
Entre mayo de 1990 y octubre de 1992, €l arancel se
redujo progresivamente de 85% a 40%. Con la recu-
peracién del mercado interno en 1993, la eiminacion
paulatina de los aranceles mostré su primer reflgjo
significativo. Ese afio las importaciones de vehiculos
automotores crecieron en 150%, muy por encima del

10 véase una evaluacién més detallada de los efectos de la apertura
en la industria brasilefia de piezas y partes en Posthuma (1995).

crecimiento de 43% de la produccién. La reduccion
arancelaria prosiguié hasta septiembre de 1994, mo-
mento que coincidio con lavalorizacion cambiaria vin-
culada alaimplantacion del Plan Real, lo que estimu-
|6 notoriamente las importaciones. Una vez constata-
do el creciente desequilibrio externo generado en €
sector automotor, € arance de importacion volvié a
subir en febrero de 1995 y en forma mas abrupta €
mes siguiente, cuando volvié a nivel de 70%, dando
inicio a las negociaciones que culminarian con la im-
plantacién del Régimen Automotor. Las importaciones
siguieron creciendo més que la produccién nacional en
€l bienio 1994-1995 y menguaron en 1996 debido alas
medidas adoptadas € afio anterior. Las cifras pertinen-
tes de la balanza comercia (cuadro 5) mostraron un
répido deterioro a partir de 1994, que se acentud en
1995 y se revirtié en parte en 1996.

Estos vaivenes no podian dejar de repercutir so-
bre los planes de inversion de las empresas. Frente a
un mercado en expansion y en apertura creciente, és-
tas buscaban € punto de equilibrio entre la produccion
interna y el abastecimiento externo. En un primer
momento, hubo un repunte de la inversion en la am-
pliacion de la produccion y e lanzamiento de nuevos
modelos para competir con los productos importados.
Mas adelante, |as propias ensambladuras instaladas en
€l pais se transformaron en las principales importado-
ras, deshancando alos importadores independientes y,

_frente a un panorama que estimulaba notoriamente las

compras externas, pasaron a postergar sus planes mas
osados de expansion de la produccion interna. Por Ul-
timo, tranquilizadas por las sefides que enviaba e go-
bierno de que no asistiria impasible a un deterioro de
las cuentas externas del sector automotor, las empre-
sas reanudaron los programas de inversion.
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Dados los cambios estructurales ya comentados
gue vienen ocurriendo en laindustria, cabe preguntar-
se hasta qué punto es razonable esperar un aumento de
la competitividad que traiga efectos positivos para la
balanza comercial y en qué plazo. A nuestrojuicio, no
se pueden esperar cambios significativos a corto pla-
zo de laposicion competitiva de laindustria. Habraque
contener €l déficit de la balanza comercial de este sec-
tor mediante las restricciones alas importaciones y los
estimulos a las exportaciones previstos por € Régimen
Automotor. Sin embargo, en e mediano plazo la es-
pecializacion creciente y las inversiones en curso ten-
deran a favorecer las exportaciones. Frente a un mer-
cado local y regional en expansion y bgo la vigilan-
cia gubernamental del comportamiento de las cuentas
externas, la estrategia de la mayoria de las empresas
parece contemplar el aumento de la produccion y de
las exportaciones necesarias para compensar las impor-
taciones que deberdn complementar sus lineas de pro-
ductos. Esto no significa que Brasil va a transformar-
se en una base exportadora importante para el merca-
do mundial —la motivacion primordia de las inver-
siones sigue siendo la produccion para €l mercado
interno y regional— pero permite prever iniciativas
més sdlidas de participacion en € mercado externo a
partir de las nuevas plantas y |la modernizacion de las

V

antiguas. Esta perspectiva es consistente con los resul-
tados de una reciente investigacion (Reis, Branco y
Bielchowsky, 1997) relativa d conjunto de la indus-
tria brasilefia, que muestra que el aumento del coefi-
ciente de exportacion depende, sobre todo, de lainver-
sién motivada por un mercado interno en rgpido cre-
cimiento.

Por Ultimo, otro aspecto importante en la nueva
insercion externa que se perfila para e sector automo-
vilistico brasilefio es € papel del Mercosur. La partici-
pacién del Mercosur en las exportaciones de vehicu-
los crecid considerablemente a partir de 1991, y entre
1992 y 1996 se viene manteniendo en un nivel cerca
no a 50%. Entre 1995 y 1996, las importaciones pro-
venientes del Mercosur (es decir, Argentina) también
registraron un aumento espectacular de 15 a49%. Estos
datos reflgan € proceso de unificacién del mercado
regional resultante de la distribucion entre Brasil y
Argentinade las inversiones que realizan las ensambla
doras. Estas empresas buscan obtener cierto equilibrio
en e comercio intrarregional a la vez que consiguen
aumentar la especializacion y, por consiguiente, laefi-
ciencia de sus plantas. Latendenciaa ampliar € inter-
cambio de productos terminados, piezasy componen-
tes entre los paises de la regién se ha consolidado.

El papel del Régimen Automotor

La interrogante que parecid plantearse nitidamente a
las empresas en € segundo semestre de 1994, tras ade-
lantarse el cronograma de reduccion arancelaria pre-
visto para el Mercosur, fue la de definir la mejor com-
binacion entre produccién interna e importacion a fin
de ocupar ese mercado en expansion. Las vacilaciones
observadas entonces, como los anuncios de planes de
expansion seguidos de retrocesos y estudios de ater-
nativas —el giemplo de latercerafabricade la GM es
ilustrativo— sugieren que las empresas todavia busca-
ban una respuesta adecuada a esa pregunta.

Cabe subrayar dos hechos importantes a respec-
to. Primero, las ventas crecieron més que la produc-
cion durante el periodo 1992-1995 y la participacion
de los vehiculos importados aumentd considerablemen-
te, presionando excesivamente la balanza comercia del
sector. Segundo, las empresas instaladas en €l pais re-
accionaron rapidamente a la entrada de |os importado-

res independientes y pasaron a ser yaen 1993 las prin-
cipales vendedoras de vehiculos importados. El primer
hecho planteala posibilidad de que la composicién de
"equilibrio" entre produccién interna'y exportaciones
que buscaban las empresas pudiera Situarse en un punto
correspondiente a un fuerte déficit de la balanza co-
mercial del sector. El segundo muestra los limites de
la apertura comercial como mecanismo capaz de afec-
tar las posiciones dominantes de las empresas lideres,
a menos en € corto plazo.

El Régimen Automotor desempefié un papel de-
cisivo como catalizador de las decisiones de inversion
gue tomaron las empresas a contar de 1995. Esto obe-
decio no tanto alos beneficios que estipulaba €l Régi-
men —que duran sdlo hasta 1999— sino porque el
gobierno dio a entender que no admitiria un desequili-
brio comercia elevado y permanente, lo que dada la
gravitacion del sector automotor termina por repercu-
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tir sobre la balanza comercial brasilefia. Asi, se hizo
creer a las empresas que la relacion de "equilibrio”
produccién interna/importaciones deberia ser més cer-
cana a aguella que también permite un mayor equili-
brio del comercio sectorial. Ese efecto sobre lainver-
sién fue el resultado mas importante del Régimen
Automotor. En 1995 la inversion de las empresas dfi-
liadas a ANFAVEA se dispard a una cifra cercana a los
1 700 millones de délares, comparada con una media
de aproximadamente 1 000 millones de ddlares en €l
quinguenio anterior. Ademas, ya estan confirmadas
solicitudes de inversion que sobrepasan los 3 600 mi-
[lones de ddlares, provenientes en su mayor parte de
empresas recién llegadas, solo para la instalacion de
nuevas plantas, las que van a aumentar la capacidad
en unos 600 mil vehiculos en los proximos tres afios.
Todos esos planes, cuya gjecucion en realidad ya se
inicio, contemplan la construccion de plantas moder-
nas y la fabricacion de modelos actualizados.

Como resultado de esas inversiones cabe esperar
una modernizacién mas acelerada del sector automo-
tor. La renovaciéon de productos habida en e Ultimo
quinquenio redujo e hiato entre la edad de los produc-
tos fabricados y comercializados en Brasil y lade los
lanzamientos més recientes de las ensambladuras en €
exterior. Estatendencia va a acentuarse. Lo mismo sera
vélido para las innovaciones en los procesos y las re-
laciones con los proveedores. La nueva fébrica de ca
miones de laVolkswagen en Resende (Rio de Janeiro)
promete hacer del [lamado "consorcio modular" un
marco significativo en el sector automovilistico. A su
vez, la General Motors ya anunci6 parala nueva plan-
ta de Gravatai (Rio Grande do Sul) la intencién de
implantar un sistema con caracteristicas semejantes,
denominado condominio industrial. Todo esto va a
tornar mas nitidos los aumentos de productividad del
sector, que han sido dificiles de estimar y muy proba-
blemente menos acentuados de lo que se ha dicho.

Asi, los adelantos propiciados por las nuevas in-
versiones en procesos y productos deberian megjorar la
competitividad del sector automotor, lo que a su vez
habra de reflgjarse positivamente en la balanza comer-
cial. Las plantas, ademas de mas modernas son cada
vez mas especializadas, 1o que permite un mejor apro-
vechamiento de las economias de escala. El volumen
de produccién que las ensambladuras principales ya
logran obtener, ampliado por las nuevas inversiones,
refuerza la competividad externa. Dentro de esa pers-
pectiva, € Régimen Automotor contribuye a mejorar
las cuentas externas, frenando las importaciones y
ampliando las exportaciones mediante incentivos en €

corto plazo y favoreciendo principalmente las expor-
taciones en funcién de la mayor competitividad en €
mediano plazo.

Cabe subrayar ademés el papel del Régimen
Automotor en e desarrollo industrial y tecnol égico méas
amplio. Se sabe que la industria automovilistica tiene
importantes efectos de eslabonamiento que multiplican
los beneficios derivados de las decisiones de inversion
de las ensambladuras y sus socios mas proximos del
sector de piezas y partes. A titulo ilustrativo, podemos
citar lainversion recién aprobada de 1 000 millones de
ddlares anunciada por Usiminas para suplir hasta 1999
el aumento previsto de la demanda de aceros nobles
con lallegada de nuevas ensambladuras. Ademas, es-
tas empresas definen un patrén complejo de organiza-
cién de la produccién y de desarrollo tecnol6gico que
repercute sobre los demas segmentos de la trama in-
dustrial.

Sin embargo, & Régimen Automotor mostré as-
pectos controvertidos. El sefidlado con mayor frecuen-
ciaes € trato desigua que da a las ensambladuras en
relacién con los productores de piezas y partes. De he-
cho, los niveles de proteccion establecidos paralain-
dustria automovilistica son excepcionalmente elevados
y han permitido que las ensambladuras abusen de los
aumentos de precios y aumenten su rentabilidad, ya
bastante subida antes de la vigencia de dicho Régimen.
Pero ese cuadro es transitorio, no solo porque la protec-
Cion es tempora sino porque la ampliacion de la capa
cidad instalada prevista para los proximos afios obli-
gara a las empresas a reducir los méargenes para am-
pliar el mercado. En todo caso, queda la duda sobre el
"calibre" adecuado de los niveles de proteccion efec-
tivo de las ensambladuras. Se trata de determinar €
punto correcto entre el 20% de arancel nominal, que
reduciria gran parte de la inversion programada, y €
70% que permite margenes de utilidad excesivos en
perjuicio del consumidor. O, en su defecto, encontrar
medidas efectivas de defensa de la competencia que
frenen los abusos por parte de las ensambladuras.

A su vez, laindustria de piezas y partes se hala
frente a un cuadro de margenes de utilidad escasos y
un mercado amenazado por las importaciones. Cabe
observar que € proceso de reestructuracién de este seg-
mento se diferencia del analizado para las ensambla
doras, pues guarda escasa relacion con el Régimen
Automotor. Los cambios en marcha en laindustria de
piezas y partes tienen una dimensién global que, su-
mada a la apertura econémica brasilefia, esta promo-
viendo unarapida concentracién y desnacionalizacion.
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Los factores que explican esta situacién son: i) las exi-
gencias crecientes de las ensambladoras en términos
de precio, calidad y plazo de entrega; ii) latendenciade
€sas mismas empresas a trabajar con un nimero redu-
cido de proveedores, v iii) relacionado con lo anterior,
€l recurso a ensamblgje compartido, es decir, la pre-
ferencia de las ensambladoras por €l suministro de
sistemas 0 conjuntos de piezas ya montados y no de
componentes individuales.

Pese a que las intenciones de las ensambladoras
de ampliar las importaciones de componentes se han
revelado méas una amenaza que una realidad, sus exi-
gencias han producido una fuerte presién competitiva
sobre las empresas proveedoras. Aunque aln no estén
claros € sentido y € acance de los cambios que re-
cién comienzan en la industria de piezas y partes, es
posible observar que determinadas actividades tienden
asuprimirse, que las sociedades tecnolégicas y comer-
ciales con empresas lideres mundiales adquieren un
papel estratégico, y que la obtencién de patrones de ca-
lidad y de productividad internacionales pasa a ser una

prioridad. Se precisan estudios mas acabados para es-
tablecer la naturdezay consecuencias de la reestructu-
racion del sector de piezas 'y partes.

Seria prematuro pretender realizar ahora un balan-
ce del Régimen Automotor. No obstante, este articulo
ha aclarado bastante los beneficios ya obtenidos: en €
corto plazo, se evita un aumento del déficit en la ba-
lanza comercial y, en € mediano plazo, a partir de las
inversiones inducidas se acelera la modernizacién de
la industria automovilistica y se refuerza también la
competitividad externa. Se han sefialado asimismo los
problemas principales, sobre todo €l trato desigual otor-
gado alas ensambladoras y alos fabricantes de piezas
y partes y e encarecimiento de los automoviles, a lo
menos en el corto plazo. Por ahora, es razonable con-
cluir que un proceso de indole complejay de conse-
cuencias dolorosas como es € de la apertura comer-
cial necesita recurrir a politicas pragméticas que per-
mitan una administracion consecuente de esta fase de
transicion.

(Traducido del portugués)

Bibliografia

Fleury, A. y M. Salerno (1995): Hybridisation of industrial models
in the Brazilian automobile industry. Anuales du Troisiéme
Rencontre Internationale: Les nouveaux modeles industriéis,
Paris, Gerpisa.

Folha de Sio Paulo (1995): Caderno especial Séo Paulo, 26 de ene-
10.

O'Brien, P. e Y. Karmakolias (1994): Radical reform in the auto-
mobile industry: policies in emerging markets, IFC discussion
paper, N° 21, Washington, D.C. Banco Mundial.

Posthuma, A.C. (1995): Restructuring and changing market

conditions in the Brazilian auto components industry,
LC/R.1484, Santiago de Chile, Comision Econdémica para
América Latinay & Caribe (CEPAL).

Quadros Carvaho, R. y R. Bernardes (1997): Mudando com a
economia: estrategias de gjuste de empresas lideres brasileiras,
Campinas, estudio preparado para la Division de Desarrollo
Productivo y Empresarial de la CEPAL, mimeo.

Reis, J, F. Branco y R. Bielschowsky (1997): Investimentos na
industria brasileira 1995/1999, Rio de Janeiro, Confederacion
Nacional de la Industria

APERTURA COMERCIAL Y CAMBIO ESTRUCTURAL EN LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ BRASILENA « RUY DE QUADROS CARVALHO Y OTROS



