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Estratégias de Sustentação para a Indústria
Automobilística no Brasil.

I- Introdução

Há poucomais de umadécadaaindústria automobilística no

Brasil chegou a ser a 8º produtora de veículos do mundo. Desde
então, a demanda interna estagnou e a produção total de

veículos no país nunca mais logrou atingir sequer os níveis

alcançados na virada da década de 80. Enquanto isso, a

produção em países comoa Coréia do Sul, a Espanhae o México,
cresceu vigorosamente. O objetivo deste texto é discutir

estratégias que possam, em conjunto, fazer a indústria

automobilística no Brasil voltar a ocupar uma posição de

destaque nocenário mundial, não só em termos de volumede

produção, como no passado, mas agora também de qualidade
e de produtividade. ,

A formulação de estratégias de sustentação paraa indústria

automobilística no Brasil no longo prazo deve atender, em

primeirolugar, os distintos interesses - nemsempre compatíveis
- dos diversos agentes, que atuam primordialmente nointerior
do complexo automobilístico brasileiro. Em segundo lugar, a
elaboração dasdiretrizes deaçãopara asustentaçãoda indústria
exige a construção de hipóteses a respeito não só dos possíveis

cenários futuros, mas também sobre o comportamento dos

atores envolvidos, no interior do complexo automobilístico
nacional e internacional, diante de cada situação.

A recuperação c o crescimento sustentável da indústria
automobilística do Brasil não estão vinculadas somente às
decisões econômicas nointerior do complexo automotivo; pelo
contrário, existem diversas variáveis de caráter sistêmico
determinantes da trajetória da indústria a curto, médioe longo
prazos.
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A nosso ver, a expansão do mercadointerno brasileiro é a
alavanca crucial para o sucesso do conjunto de estratégias a
serem formuladas. Mas essa expansão é função,
primordialmente, do crescimento da economia nacional e da
melhoria do perfil de distribuição da renda do País, elementos
essencialmente fora da influência da indústria automobilística.
Além do mais, a ampliação estrutural dos mecanismos de
financiamento - a taxas de juros reais “civilizadas” - para a
venda de autoveículos pressupõe a estabilização do ambiente
macroeconômico e o redesenho das formas de articulação entre
O sistema financeiro e os setores industriais nacionais.
A competitividade da indústria automobilística também se |

encontra afetada negativamente pela presença de uma carga |
tributária elevada, pelas deficiências da infra-estrutura
econômica do país e pelas ineficiências de outros setores
industriais. A própria - baixa - competitividade das empresas
montadoras localmente instaladas e de vários segmentos do
setor de autopeças nacional condiciona de modo não favoráve]
as possibilidades estratégicas a curto e médio prazos.

Por fim, a conjuntura e as tendências internacionais da
economia mundial e, particularamente, da indústria
automobilística, aparentemente inviabilizam qualquer proposta
que coloque as exportações de veículos comobase de crescimento
desta indústria no Brasil.

Este artigo apresentará asestratégias de sustentação para o
complexo automobilístico do País a partir de seis vertentes
básicas, organizadas em torno da proposta central de
especialização daprodução nacional nos veículos de destinados
à média e à baixa gama do mercado: a expansão do mercado
interno, a melhoria da competitividade da indústria
automobilística, a importação de veículos acabados, o
desenvolvimento da tecnologia nacional e o enfoque particular
do setor de autopeças, que devem desembocar na inserção
especializada ao nívelinternacional. Cada umadestas linhas de
atuação encontra-se eventualmente suportada por diversas
ações específicas, destinadas a promovê-las de modo eficiente
e coordenado.
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II - Cenário Internacional: Algumas Observações

O surgimento de novos paradigmastecnológicos, fundados
sobre a base microeletrônica e sobre a introdução e difusão de
novos métodos de organização e de gestão da produção, bem
como a modificação da estrutura da demanda possibilitaram a

emergência de estratégias empresariais - e nacionais -

alternativas em relação aos métodos usuais de produção e
distribuição em massa (Bricnet e Mangolte, 1990).
A indústria automobilística mundial não fugiu à regra.

Tradicionalmentereceptora e difusora de inovações tecnológicas
e organizacionais, a indústria automobilística internacional,
até há pouco considerada uma indústria madura e em processo

de decadência, injetou-se de novo fôlego e tornou-se palco.
ilustrativo das mutações econômicas e tecnológicas que estão
em curso. As décadas de setenta e oitenta assistiram ao
acirramento da concorrência oligopolística no nível mundial,
sobretudo pela introduçãode novas variáveis na determinação
da competitividade das firmas.

Três elementos distintos sobressaem-se na configuração

recente da indústria automobilística mundial: a difusão através
das firmas ocidentais de um novo paradigma industrial, não
apenas baseado em tecnologias de automação flexível mas
particularamente em novas tecnologias de organização social
da produção, originadas nas montadoras japonesas; a
globalização da economia nas esferas financeira, produtiva e
comercial, paralelamente ao fenômenode consolidação de blocos
econômicos regionais (Womack, 1990 e Gilpin, 19992); e a
formação de alianças cooperativas de diversas naturezas e
diferentes escopos entre as firmas líderes da indústria
mundialmente.

Os rumos da indústria automobilística internacional
dependem, naturalmente, das direções estratégicas tomadas
pelas empresas do setor montador diante da necessidade de
reestruturação industrial, que por sua vez é influenciada,
principalmente, pela interpenetração destas dimensões.
Evidentemente, as opções estratégicas das firmas também são
ditadas por elementos de ordem mais local, em particular
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aqueles relacionados com os tipos de interação vigentes entre os
atores envolvidos nos vários complexos automobilísticos -
montadoras, fornecedores, revendedores sindicatos e governos
(Ruigrok et alli, 1991).

ÇH_^,®„Iíin^®^Jnhas_jde_estr^téglas_ globais—d^
intemácionalizaçâo podem ser identificadas entre firmas do
setor, segundo os critérios de localização e coordenação de suas
atividades. Algumas firmas adotaram a estratégia de ginhflHy.açan
- di^ersâo^og-aiica e alto grau de coordenação entre as
atividades - objetivando a consecução de uma divisão de trabalho
fíi&a-íirma em escala global, de acordo com as^vantagens
comparativas estabelecidas em diversos países, buacando-se a
obtenção de economias de esrgifi EIsta opção estratégica
conduziria ao crescimento do comércio mundial de veículos e de
autopeças.
Uma segunda estratégia, perseguida por outro grupo de

"TmpTpõdê ser chamada de gjocalização (Ruigrok et alli, 1991),
^^^^^-^^^ÍÍ^®?15orTnnardlidsãõ^e trabalho inter-flrmas

concentradas. Estas firmas, representadas

stms vantagens cífflpetitivassnl^ os princípios "toyotistas" de
°!!^?jf®g^.^lgj^uição da produçãoTbaseadõs halb^üca

(Womack et alli, 1990). Por centrarem suas

estaa proximidades dos principais mercados regionais,
exnanaarfa^^^ contribuiriam significativamente para aexpansão do comercio internacional.

Possibüidades de articulação entre estes dois

portanto mrfitf? oportunidades econômicas e,
grandes ffnínno^if^ estratégias particulares por parte dos

produção "enxuta" jap^e^a^ ̂  caraterísücas inerentes a
regionalização aberto ao SmiX^ ao processo desua operação eficiente, pnWwfn

montadoraeogmpodefomecS^^fuS^e o mercado consumidor, de ou^o ® amontadora
contornos que induzem a adoção Hp enxuta adquirede estratégias de glocalizaçaò.
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Regionalização e produção enxuta refbrçam-se mutuamente
(Womack, 1990). Neste cenário, as empresas se instalariam
dentro dos blocos regionais, produzindo em massa uma gama
de veículos que atendam às condições locais de demanda
(segmentadas) e exportando pequenos volumes para nichos
específicos de mercados.

Entretanto, pode-se dizer que as estratégias futuras
permanecem abertos, em grande medida. Embora existam
elementos, no cenário intei nacional e nas caraterísticas da
produção enxuta, que apontem para uma virtual convergência
estratégica em tomo da opção pela glocalização por partes das
firmas do complexo automobilístico, outros fatores, de dimensões
meso-econõmicas, também estão presentes, co-determinando
as decisões da cada firma de maneira particular, tais como os
padrões de relacionamento entre as empresas montadoras (que
são os núcleos dos complexos) e os demais atores da indústria
- sindicatos, govemos, fomecedores e competidores. É neste
âmbito que suigem os possíveis espaços parapolíticas industriais
e comerciais nacionais.

Por fim, novos elementos deverão marcar o cenário
totemacional dá indústria no futuro'prÕ3am57As perspppfiv^^
de jcresçimentp da demanda mundial por automóveis"
condicionadaspelosproblemas assodados ao congestionamento
urbano, poluição ambiental, es^toinêntot de algiiman innteg de
recursos n^ renováveis e ao próprio aciríãmento da competição
intemacional.jdeyem levar em conta a cxistênclaatualmente
um excesso de capacidade na ordem de 8 milhões deimidaripg
dentro de.um volume. deye^a&filQbais em toiTio7i^B?mTTT^:^
de unidades/ano (Ruigrok et alli, 19911
No mesmo sentido, a possibilidade de novas rupturas

tecnológicas (por exemplo, criação de novas fontes de energia
motora ou desenvolvimento de novos materiais, como a cerâmica

^ de alta resistência) e a crescente desverticalizacâo das firmas
montadoras, com a conseqüente expansão das empresas
fornecedoras de auto peças, podem diminuir as barreiras à
entrada na indústria, abrindo espaço p£ira o surgimento de
novas firmas que explorem nichos de mercado com elevada
eficiência (The economist, 1992).
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Nestas condições, provavelmente algumas montadoras não
sobreviverão a virada do século, independentemente da adoçãó
das inovações organizacionais e tecnológicas ligadas à chamada
terceira revolução industrial.

III - A Indústria Automobilística no Brasil: Competitividade e
Perspectivas de Inserção Internacional

A política de abertura da economia, iniciada a partir do
princípio dos anos noventa, trouxe consigo um conjunto de
desafios economia brasileira e, em particular, à indústria
automobilística local. Após uma década de virtual estagnação
da demanda interna e de progressiva paralisia do investimento
do^ setor montador, a ameaça oriunda das importações de
veículos e as novas possibilidades de acesso aos componentes
estrangeiros, exigiram das firmas locais a reformulação de suas
estratégias competitivas.

autoveículos instaladas norasil implemfintarain-j3UL.açeler^am seí^ progamasTcle
^ggg^uferaçâo_^rganizacjonaL ao mesmõtenipp__em_jgue
^sencadearam uma estratéj^ mais agrefitsivãdê produtos
^^ggajio lançamento de novos modelos. Em vista disso, é
prov^^ue a segunda mêtãdêdãí
a permanência de nenhum dos mod
nacional ao final dos anos oitenta.

modernização

da capacidade produthra) S ™ ^«««^0
que procura se^ uma taha a- comportamento
eflcáda) face às enormefSr^
prospecüvo do mercado brasü^o^ presentes no cenártomilhões de unidades em^M
montador sltuou-se em torno de ociosidade no setor
Instalada esümada em cerca deT«Sú?^ capacidade
e que. com ajustes, pode cheaar à i P"*" «n®
Estivesse a demanda crescendo de veículos/ano.
vigoroso, este nível de ocupacâo tá .1,=^ minimamente
planos de expansão. J^tiflcaria a formulação de
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O atual quadro da indústria automobilística local parece
indicar, por parte das montadoras, uma opção de aguaiãarem
uma definição mais sólida das tendências da economia brasileira,
para reformularem com maior segurança suas estratégias de
longo prazo. Enquanto isso, continuam aprofundando a
diferenciação de modeIos,..atualizandq-:Os de mõdb a poderem ~
enfi-entar, com um mínimo de esforço e de risco, o desafio da _

concon-êhcia eprtérná trazida pel^^ snhretnHn,
veículos japoneses. Nà meàda em que se Úmltem_apen^^
lançamento de novos modelos e pequenos ajustes nas instalações ̂
para produzi-Ips, as. éstrate^as jdás. montador no^BrasU
mostram-se passivas, precárias e insuflcientes_para torná-las
competitivas intemacion^mente.

Além do mais, os mercados mundiais do setor automobilístico,
viveram a década de oitenta, e ainda agora mais do que nunca]
marcados pelo excesso de capacidade instalada e sob o signo do
protecionismo condicionado à formação de blocos econômicos
regionais

Diante deste quadro, as possibilidades de inserção competitiva
da ihdústiia automobiHsücá do Bi^ii no mercado internacional
sáo bastante remotas. Á competitividade externa obtida pela
indústria áutomoBílísÜca nacional na década de oitenta esteve
baseada nos baixos custos de mão-de-obra e de materiais, nas
defasagens cambiais (até 1987) e na queda do consumo interno,
todos elementos "espúrios" que tendem a ser sobrepujados
pelas novas formas de competição internacional.
Em primeiro lugar, cabe lembrar a naturera das firmas,

sobretudo no setor montador, que operam na indústria
áütomoKHsticãTbi^iléíra. Cqm^^ filiais de grandes empresas
multinacionais, estas empresas enconiram=se-submetíSãZfl-
um conjimto especial^e constrangimentos estratégicos inerentpja
àsuapOTlção sub^^ária. Particularamente, o próprio (e doloros^
processo de reestruturação da indústria, notadamente nos
EnJ:?ré1ría Europa, apresenta um dilema às multinacionais
(que, no entanto, nem por isto perdem suas características e
bases nacionais) do setor montador: desemprego em.suasbjases,
naclon^^ dejDr^m^ou no ãrt^or? Neste sentido, as
pressões exercidas pelos Estados nacionais sobre suas empresas
não podem ser desprezadas.



Textos para Discussão

Já a ameaça das importações dos veículos japoneses funciona
como mola propulsora das reivindicações das empresas do
complexo automobilístico no nível mundial, pressionando os
Estados nacionais a implantarem políticas industriais
defensivas. Ngsteçontexto, o grau de abertura da economia e
paiticularamente, o grau de abirtüra do seWãülômobfliãacn
em cadãêspaço nacional passa a ser uma variávftlj>Qt^tf glca "
cujos condicion^tes residem, basicamente, nos rêqídsítos^
náj^reza~"tecnologIca, pródiga e/on bartfanha
gtérnacionalmente. SeopÜj^Hêieja
automobilísUcanacionalforte.éfundamentalumníveladequadode proteção, que não inviabilize, em termos de custo a

compeütividadedosetorequenãoinibaemexcessoacompeticão
intra-setorial. ̂ ém dp mate^uando as dimensões do mCTcadn
interno são si^iificaüvas, comoTFc^ do n grau de
proteção torna-se em um^impôrtãntó^OD^I^CTadõ
com os demais países e/ou empresas estrangeiras. ^
Em segundo lugar, os elementos condicionantes da

competitividade setorial e sistêmica são, no Brasil, visivelmente
deficientes. Após uma década de estagnação econômica e de
crise financeira do Estado, as condições de infra-estrutura

biasÜeirasencontram-sebastantedeterioradas.Amodernlzacãndos portos sô devem manifestar-se de fonna m^ e^ã
médio prazo, mediante a realizarãn u
significativos no setor. A carg^ tflbntL
competitividade do setor através do atrihiitnr^r P^J^^liza a
possibilidades concretas para a remoção
curto prazo, tendo em vista os acordos problema já a
Câmara Setorial da indústria automobifeto ^

onerando a estrutura de custos do q ® significativa,
situação depende da pròpriareestrutursiPa'^*^ ^®stada economia, cuja efetivação está à básicos
nova estratégia de desenvolvimento , definição de uma
O grau de instabilidade do ambiente

a redução dos níveis de incerteza impede
economia, gerando expectativas ftituro daas, nem sempre favoráveis, em
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relação a certos parâmetros básicos ao processo de exportação,
como o valor da taxa de câmbio real e os canais de financiamento
disponíveis. Ademais, as relações capital-trabalho e capital-
capital, embora tenham passado por um Inegável avanço a
partir da segunda metade dos anos oitenta e, sobretudo, no
início da década de noventa, ainda estão longe de serem
cooperativas, na falta de um horizonte comum e de metas
consensadas. O trabalho junto à Câmara Setorial do setor
automobilístico, apesar de ser promissor, encontra-se em uma
fase de consolidação, podendo experimentar retrocessos na
medida em que a discussão sobre a estratégia da indüstila
atinja um nível de maturidade mais profundo, levantando um
conjunto de questões de caráter estrutural.

Por fim, a competitividade interna às firmas do setor, em
termos de qualidade, produtividade, custos, tecnologia e
performance não permite a elaboração ou a projeção de cenários
prospectivos otimistas, em relação às exportações de veículos.
Dado o longo prazo de tempo nece^áriq^araax^ de
transformações naxuTturaemure^^^ nos métodos^dêgèstãó
da produção e na forma de relacionamento entre as firmas do
críTTÍptexo opmo^ todo,^.inserção competitiva da
brasileira de autoveículos dependerá-não-sô-da-eí^oraçâa.
éficÍOTte de nichos de mercados no exterior .fator nãodespre^veL
para a produção nacional, em fvinção da baixa escala de
prndiiçãórm^ também de decisões estratégicas éfetúadáQ
luntõ ás m^atrigs das filiais localmente instaladas em nni
Mbièiíté de éleváda competição, de mutação nos padnõgsjde^
competição e de rupturas tecnológicas.
~ Portanto, a indústria automobilística do Brasil não é
competitiva internacionalmente, nem poderá ser a curto e
médio prazos. E a superioridade competitiva da indústria
automobilística nipõnica a deixa fora de alcance das filiais aqui.
instaladas, em termos de estratégia competitiva. As deficiência
do setor, tanto ao nível da firma, como aos níveis setorial e
sistêmico, são estruturais, de modo que a alteração no quadro
vigente só pode ser pensada dentro de uma estratégia global de
longo prazo. Aparentemente, a curto prazo, a indústria
automobilística do Brasil só poderá chegar perto dos padrões de
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produção norte-americanos e europeus, dedicando-se de inicio
fundamentalmente àproduçãoparao mercado interno doméstico
e, complementarmente, para os mercados sul-americanos.

IV - A Indústria de Autopeças

Só se pode falar realmente de indústria automobilística em
um país quando verifica-se a presença de produção local - ou
regional, ao se analisar a questão em termos de grandes blocos
comerciais - de auto-peças em itívels adequados, isto é quando
se fabrica veículos com índice de nacionalização ou legionâizacão
com alguma expressão. Assim, um país ou região que tem
apenas montadoras de veículos, importando todas ou grande
parte das peças e componentes do produto final, não pode ser
considerado como possuidor de uma indústria automobilística
Não é por outra razão que países e regiões que querem preservar
suas respectivas indústrias automobilísticas estabelecem íncfices
mínimos de nacionalização ou regionalização e/ou adotam
barreiras não-tarifárias.

A fixação de instrumentos de proteção, tarifários ou não
constitue-se também numa forma utilizada pelos países oií
regiões para atrair investimentos estrangeiros (Smeets 19931
A exceção do Japão que, por razões ligadas basicamente â
estrutura de produção de sua Indústria automobUísüra

apiesenta^cedenacionaU2açâo,paraamalortadosveíciSM'

de produção e de emprego nos seus mercados Homí«
As medidas de proteção ao setor ̂  domésticos.

países industrializados fúndamentam-se ̂  diversosda constatação de que as auto-necas ' "^P^^oipio, a partir
60% do custo de fabricação de um amomóvTS^'^'
ângulo deanálisemaisabrangente one^? sob um
relações econômicas inerentes nàn «a
sobretudo ao complexo automohu- ̂dustria em si. mas
revendedores, autopeças e insumns ? ̂ montadoras.
índicedenacionalizaçãoouderemonaii^Q^ia de umabrir mão, simultaneamente, de um^
valor agregado pela indústria como um t d^ significativa do
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Ao se analisar o papel da indústria de auto-peças dentro
desse complexo, para efeito de definição de estratégias de
sustentação à indústria automobilística, não se pode perdei' de
vista que a participação na estrutura de custos, de peças e
componentes das empresas de automóveis, por categoria, são
as seguintes: peças do motor e da transmissão (30%); chassis
(23%); acessórios e peças diversas (21%); peças de carroceila
externa (16%); e sistemas elétricos (10%). Esta composição está
sendo alterada em uma velocidade muito grande, em função da
utilização, cada vez maior, de tecnologias nas áreas de novos
materiais e da eletrônica. Estima-se. por exemplo, que até o ano
2.000, a eletrônica deverá responder por cerca de 24% - contra
os 10% atuais - dos custos de produção dos automóveis. Não é
por outra razão que "trade-pollçy frictions with their origin in
the automobile industiy can easily spread to related sectors.
such as the eletronic ̂ stems that are taking an increased share
in the value-added of cars" (Maarten Smeets; op. cit. pg.25).

Além do mais. o papel estratégico do setor de autopeças para
a configuração da indústria automobilística também é reforçado
pelos aspectos tecnológicos que envolvem a produção de
componentes e de partes de autoveículos. Entre os elementos
vitais de competitividade no setor de autopeças, merece lugar de
destaque a tecnologia. Na medida em que a responsabilidade
pela concepção e pelo desenvolvimento de novas tecnologias e.
de novos componentes recai, de forma crescente, sobre os
fornecedores de auto-peças. toma-se evidente tanto a
importância do aperfeiçoamento da capacidade de P&D deste
setor, quanto a relevância de sua capacitação financeira e
produtiva para o estabelecimento de uma configuração
sustentável para a indústria automobilística.

Por fim. é interessante relembrar algumas das características
inerentes ao método de produção enxuto, que reforçam a
importância da indústria de autopeças, em diversas dimensões,
tais como padrões de relacionamentos cooperativos, os métodos
de gestão e organização da produção (JIT. Kanban. etc) e a
qualidade dos produtos fornecidos as firmas montadoras, na
determinação da competitividade da indústria automobilística.
Estas peculiaridades associadas à best practlse apontam para
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â. clãborHção d6 cstrãté^iâs dc élocãliz3.ção, coin s. org3jilz3.ção
dâs cinprcsâs forncc6dors.s dc âutopcçãs cm tomo dâs
montadoras dc autovcículos.

Porém, cm um outro contexto, um conjunto significativo dc
autopeças está se caracterizando como commoditics sendo
fabricadas, cm função disso, cada vez mais, cm ceiUros de
produção mundiais. Esta caracteiisüca tomaria a produção
destas peças e componentes parUcularamente aHAn..arfo
embora de modo não exclusivo, ao esquema de global sowclnff'
típico da estratégia de globalização. Entretanto
ainda permanecem os problemas Ugados oa IncrementoA^
protecionismo, que podem dificultar o sucesso deste nadrtn
estratégico.

As estratégias de global sourclng e de glocallzação não sSn
incompatíveis. Pode-se até dizer que, são partlcularamemp
complementares em períodos de transição. Na "
os índices mínimos de nacionalização vigentes nos naises^
geral, ainda permitem uma significativa participação de ner^
e componentes Importados no valor das compras totais com

autopeças, existe um amplo espaço de conciliação de estratéaiamalguns itens seriam comprados dentro da lógica do
so^g Mbretudo as commodlties, enquanto que outros

competitlvldadeassocladaaosetordeautotv. pelaimportância não só na dlmeiWÍSÍ^^'®®' '="Ja«=«8cente
relação aos níveis de produção e emn também em
(re)definlçâoeconómlca,podendotalvev.Mlí^ Já permitem suade autopeças. ""^^^«''^chamadadelndústrla

V - Cenário Atual da Indústria no BrasU

Como já foi mencionado, todo um
realizados no^ início da

automobilística. ̂ strou-Nse-pelaT^ií^^--^^^
brasÜcfiBJV lembrança da expcriênci^re^nte^^^^
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geral da economia c da política brasileira não parecem permitir
a redução dos níveis de incerteza do mercado e a conseqüente
reversão das expectativas dos agentes econômicos participantes
da indústria, de modo a induzir o investimento destinado à
expansão da capacidade de produção, apesar do enorme
potencial de crescimento do mercado local.

Por outro lado, a situação atued do mercado internacional da
indústria automobilística é bastante instável, não só no que diz
respeito às possibilidades de demanda, mas fundamentalmente
quanto às disponibilidades de excesso de oferta por parte dos
fabricantes localizados nos países desenvolvidos.

Potencialmente, parte dos excedentes de produção das
principais produtoras de autoveículos ao nível internacional
poderiam perfeitamente ser destinados ao mercado latino
americano, inclusive através da prática do dumping, na medida
em que a sua venda em outros mercados, particularamente no"
primeiro mundo, seria bastante dtficil pela sua própria definição
excedentária.

As próprias montadoras aqui instaladas também apresentam
excedentes de produção significativos em suas matrizes, fato
que as poderia estimular na busca de estratégias voltadas para
o direcionamentos destes excedentes (não apenas de veículos
completos mas também de partes, componentes e subsistemas)
para o mercado latino americano, em detrimento da produção
local.

Portanto, no caso brasileiro, está em jogo, adicionalmente, o
papel regulatório específico - de estímulo ao aumento de
competitividade das montadoras locais - que desempenharão
as importações de veículos estrangeiros. Qual o nível ótimo de
proteção? O momento é de intensa discussão entre os agentes
interessados, justamente para definir as normas que nortearão

os fluxos de importação de veículos para o Brasil.
Diante da abertura do mercado nacional às importações de

veículos, as montadoras instaladas no país defrontaram-se
subitamente com os padrões de competitividade da indústria
automotiva em escala mundial. Os produtos estrangeiros
incorporavam um conjunto de elementos, ligados ao processo
de acirrada concorrência internacional, superior às
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características dos similares nacionais: os veículos que
começaram a ser importado apresentavam via de regra designs,

^ graus de sofisticação e de qualidade bastante mais elevados do
que os fabricados por parte dos produtores no Brasil. Colocou-
se então, de imediato, a necessidade das montadoras
desenvolverem algum tipo de estratégia que fizesse face a essa
ameaça nos segmentos de mercado por elas ocupados.
A maior parte desses veículos Importados, por serem mais

sofisticados, passaram a competir com as gamas mais altas de
modelos produzidos localmente (apesar do diferencial de preços
em relação aqueles praticados - com exceção da marca Lada :r
nos seus mercados de origem). Isso tomou-se uma ameaça
adicional as montadoras, visto que a estratégia anterior foi de
concentrar a produção em veículos caros.
De maneira menos evidente, mas não menos importante,

enconto-se em discussão a definição dos fluxos de importação
e autopeças; na verdade, trata-se de colocar em questão a
^acidade e a viabilidade de produzi-las localmente. Há um
i  i 1 « j discussão que se constitui na mais recente^  c ativa de reestruturação da indústria através de estímulos

^^ortaçõesbrasüeirasdeveículoseautopeças.Seuconteúdo
autop^M parâmetros para a importação de

^ tendèneia_das__montadmas

cnmplpxoautQmnhiiíni? no interior do

conseqflèntf*r^^^ç^Q^^Q^g^^j^jgg--g componentes (com a
localmente fabricados)
compifftns ' -posaivelmente-até de veículos

autopeças naclontos^tor^a-se^^^^ fomecedores de
indefinição e instabiüdade do atualTf negativo pela
balizam as decisões das firmas do rnm^í^ variáveis què
país. Dependem, antes de mais nada o automobilístico do
de longo prazo das montadoras estratégias
necessáriareestruturaçãodosetor a^ Poaerem promover a
eventualmente, numa indústria Reconstituir-se.em si. Ainda que bastante
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heterogêneo, o setor de autopeças nacional é um segmento
fundamental à competitividade da indústria como um todo e o
sucesso dessa reestruturação em muito dependerá de um bom
relacionamento com as montadoras e de seu apoio tecnológico
e organizacional. Os efeitos do PL, acima mencionado,
provavelmente serão contundentes para alguns dos segmentos
de autopeças e. por isso mesmo, devem ser acompanhados
cuidadosamente por parte do governo, através de uma política
industrial ativa, para que não provoquem danos excessivos e
indesejáveis à indústria como um todo.
Os sindicatos, por .sua vez, pbjetívam,_na .atuaLsituaçto„

/ recessiva, antes de mais nada, garantir n volnmp
na medida do possível, promover uma recuperação no mercado
para que possam reivindicar.TiosteriQnneríteTiãTnhém anrppijtõs!
reais em seus salários. N^o curto prazo, a manutenção de seus
effipre^ é fundamental e. para tanto, éliecessário qiiê"ãi5~
emp^és^^mõ^ãdõ^^^l^^^toõ^^ntêhKãm seusTiívels^de
produção. Porém, estes níveis estão ameã^dos concretamênte.
não apenas pelo quadro recessivo em geral, mas também pelas
possibilidades trazidas por um processo de importações de
veículos que pode vir a tomar-se desenfreado.
Em certa medida, os problemas da indústria san Hi? tRl nrdem,

que seus principaig agentes, toaudiçionalmente com posições
distintas e conflitantes, têm compartilhado preocupações sobre_
interesses comuns e foijado consensos sobre rumos a seguü^T
Assim, apesar de uma certá surpresa, é expUcáveí ver que!
recentemente, determinadas lideranças sindicais dos
trabalhadores metalúrgicos têm assumido, por vezes, a defesa
de interesses anteriormente pareciam exclusivos das próprias
montadoras. Por exemplo, na abertura da reunião da Câmara
Setorial de 3/2/93, Vicentlnho encerrou seu discurso dizendo,
na melhor tradição Kejmesiana. que a indústria precisava,
antes de mais nada, de um mínimo de previsibilidade...
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VI- Estratégias de Sustentação da Indústria Automobilística no
Brasil.

E AS sustentação da indústria automobilística
ç cel Pesido da IUpisia de especialização da produção

na ai em veículos orientados para a média e a baixa gamas
dome ado. Em outras palavras, aestratégia central de
do ira ração da indústria no país encontra-sena reorientaçãoppada oferta de veículos nacionais, privilegiando-se a
fabricação dos chamados “carros populares”, entendidos como
e ulos pequenosou médios,fabricados de modo competitivofanto otermosde custo, como em termos de qualidade e
peecom conteúdo significativode projeto nacional. º

Esta estratégia central exige uma série de estratégias de
apoio, cujas efetivações garantem a coerência e aviabilidade daÉ delação do mix de produção nacional. Além do mais, a
especialização da indústria automobilística do P:
dOCESSEEIAMENTO, um determinado ti
internacional. Estas proposições formam tum
de medidas de sustentação Para a indústria
Brasil. Sua viabilidade e coerência depende
bloco das estratégias, dada suas mutuas i

Portanto,existe um conjunto de estraté
organicamente articuladas entre sie com a
especialização da produção nacional - a e

aís implica,
po de inserção
sistema integrado
automobilística no
da implantação em
nterdependências,
glas de sustentação
estratégia central de
xpansão do mercado
bados, aumento da

Utomobilisti
cado. Entre
080, em te
ue deixa

ca do Brasil tem
tanto, este tipo de

Tmosde crescimento
de explorar a escala

privilegiado a alta gama do mer
estratégia produz um circulo vici
da indústria, na medida em q
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: de modelosterno brasileiro: a venda
nsERRAarealização de plevadaspsd

: Ó tamanho de seu mercado,limitadas pelo próprio

apedindo por sua vez, a obtenção de economias de escala

º A Ampliação do mercado consumidor deanoPais
ix de produção,anto, a reformulação do m

nsadaEO ao perfil da demanda nacional, através da
anelação da produção em veículos destinados às média ees

as do mercado. .

eaeelalização da produção em carros dpnidosàaa
à mé o mercado nãosignifica o a andono

deiDEdiaueidado edatecnologia dosveículos nacionais.
aesinaliza uma opçãopela intensificação do esforço
de deseovimento da capacitação tecnológica e inovativae
acional em uma determinada direção, mais adequada ao perfilin

ão brasileira.
eaeatadas das montadoras de autoveiculos
An erfil de oferta deverá ser incentivada através de

aoEaade naturezasdistintas. Por exemplo,a inclusão
sad de importação de veículos completos com:
da posstt impostos no PL também objetivaria estimular a
ua do do mix de produção, pelo aumento da pressão
aEva nos segmento de alta gama de mercado. Além do
CAEredução diferenciada de impostos, segundoa categoria
dosvi eloa é outra medida com este objetivo.
o cessão por parte do Governo Federal, de incentivos
Ascaispara realização de investimentos produtivos destinados

- novos- projetos de modelos de autoveículos que atenda
a EquIEÉDa técnicos e mercadológicos, consensados pelos
atoresparticipantes da indústria, deverá ser estudada pelo

respectiva câmara setorial. ,
odenertentatente destas propostas, é preciso quea
indústria automobilística mantenha a política de pc
eriódica de modelos, não só para que os projetos man E a R

E atualizados em relação às mudanças tecno ógicas
internacionais, mas também como forma de incrementar a
produtividade e enfrentar a concorrência estrangeira.
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A viabilidade desta estratégia pressupõe, comojá apontado
anteriormente, a implantação de um conjunto de estratégias de
suporte, que serão examinadas a seguir.

VI.1.1 - As Estratégias de Suporte para a Especialização da
Produção Nacional nos Veículos “Populares”.

VI.1.1.1 - A Expansão do Mercado Interno

Qualquerestratégia de sustentação a ser formulada para aindústria automobilística no Brasil ao longo da década de 90tem que levar em consideração, necessariamente, odimensionamento do mercado 1
serão tão maiseficientes quanto
de crescimento do mercado co
Num país de dimensões con

como o Brasil, a potencialid
constituir-se na base de

melhores forem as perspectivas
nsumidor nacional.
tinentais, e de grande população
ade do mercado nacional deve

. consolidação da indústriaautomobilística, na medida em que seja possivel alcançar asescalas mínimas de Produçãofundamentalmente comasvendasrealizadas internamente.
De fato, um dos maiores.competitividade da indústria automobilística no Brasil é a faltade escala. Quando comparados com os padrões internacionais,os volumes de pro ã

empecilhos ao aumento de
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eraçãosi cativa, a não ser que ocorra uma fortuita
Tra dearo provavelmente induzidos por uma
política industrial específica a ser eventualmente implantada.
A viabilização da estratégia de sustentação da indústria

automobilística do país, a partir da expansão do mercado
interno e da especialização da produção nacional em modelos
“populares”, requer o desenvolvimento e/ou a criação de um
conjunto de elementos, cujasnaturezas situam-se em diferentes
níveis dimensionais e em distintos horizontes temporais.
Basicamente,três diretrizes devemnortear esta linha estratégica,
a saber: a reativação dos instrumentos de financiamento na
venda de veículos novos, em função de sua importância para a
expansão sustentável do volume de vendas; a redução é a:
revisão darespectivacarga tributária, como formadeincrementar
a competitividade preço da indústria; e a estruturação de
mecanismo de proteção à indústria - com o estabelecimento de
cotas para a importação de veículos novos - não só como
mecanismo temporal de garantia a reestruturação do complexo
automobilístico, mastambém como meio de atrair investimentos
estrangeiros para o setor e mantera rentabilidade das inversões
já realizadas.

VI.1.1.2- Estratégias de melhoriada competitividadedaindústria
automobilística.

A melhoria dos padrões de competitividadedo complexo
automobilístico no Brasil apresenta-se como um objetivo
necessárioparaa concretização tanto das estratégias associadas
ao mercadointerno, comodaquelasvoltadas para as exportações,
sobretudo em um ambiente de crescente abertura econômica e
de globalização da economia mundial. O sucesso da estratégia
central de especialização daprodução nacionaltambém depende,
evidentemente, do aumento do nível de competitividade da
indústria.
As estratégias para o incremento da competitividade -da

indústria estão subdivididas em três categorias, conforme a
dimensão onde se situam os elementos condicionantes da
competitividade geral das firmas do complexo: competitividade
ao nível da firma, setorial e sistêmica.
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As 6str3.t€§i8.s voltâclãs psiTâ. a elevação dos níveis de
competitividade no âmbito da firma estão relacionadas com a
introdução e difusão de técnicas atualizadEis de gestão e
organização da produção, com o investimento em inovações

tecnológicas combasenamicroeletrônica,comodesenvolvlmentoda capacitação tecnológica em geral e com as estratégias de
produto adotadas. ^

Nadlmensâosetorlal,a8relaçõe8capltal-trabalhoeosDadrteS
fornecedorese ̂ trlbuidores sâo os Itens chave para o fortalecimento da

industria automobilística do país.
Os novos padrões de produtividade Industrial e de eflciênris.

econômica eravlgornafrontelradocapltallsmocontemn^eo
empartlcularnalndústrlaautomobllisUca. devem seu^^o'em grande parte, a um relacionamento entre capital e tra^mÀ
(e entre empresas da mesma cadela produtiva) mais harSon
e cooperativo, feto que resulta num engajamento ef^o d^
tr^alhadores (bem como na Intenslticaçao da colaborai
Inter-empresarlal) em busca de melhores resultados
empreendimento. o

No âmbito sistêmico, há um conjunto de esforços nos ouais
alndustrte autoinobUistlcanao pode. oupouco pode. Interfe^
o iwel e a distribuição de renda no pais; a estabilização dõ
ambiente macroeconômico; e a recuoerarân n T««iír^
da infia-estrutuia do pais. Tod^ Sfetn,^

! contribuiriam para alargar o potencial do certamente
I auxiliando. Inclusive, iw mefeorirS mercado interno,
exportações de autoveículos competitividade das

salarial porparte das firmas montartnrao™^' poBtica
aumento dos salários reais poderia terrf "^jetive o gradual
paraoutrossegmentosdasocledade poh i '•cmonstraçâo
geral da remuneração do trabalho A' o Incremento
em expansão da capacidade prorâvrihll®?^ ""'^^toientos
positivos - tanto ao tdvel de emn^ Produziria efeitos
produtiva-sobreoutrossetoresdaíffldrt dimensão
A resultante destes Investimento» nacional.

cadela produziria, sem
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dúvida, um empuxo dinâmico sobre a atividade econômica do
pais.

Por fim. as montadoras poderiam desenvolver iniciativas
para realizar alguns investimentos - exclusivamente privados,
ou em associação com o Governo (em várias das suas esferas)
- na recuperação e/ou no aperfeiçoamento da inerente infra-
estrutura do país. Por exemplo, projetos de melhoria nas
condições físicas de embarque portuário poderiam ter seus
custos compartilhados entre o Governo a as montadoras ou
mesmo entre estas últimas e outras empresas privadas engajadas
em programas de exportação.

VI. 1.1.3 - A Importação de Veículos: uma sugestão estratégica

A hipótese de inclusão da possibilidade de importação de
automóveis acabados no escopo do PL é uma estratégia que
merece ser discutida. Porém, por princípio, esta proposta deve
ser operacionallzada de modo a evitar-se que as montadoras
localmente instaladas se tomem meras plataformas de
exportação.

Supõe-se que. como conseqüência desta modificação do PL.
as importações de veículos completos recaiam,
preferencialmente, sobre os veículos de alta gama. O consumidor
de alta renda poderia beneficiar-se. neste caso. das economias
de escala das matrizes das montadoras locais, que produzem
carros de luxo relativamente mais baratos, enquanto que a
produção doméstica especializar-se-ia nos veículos "populares".

Devido à exigência de índices mínimos de nacionalização
para veículos produzidos para o mercado interno contidos no
PL. não caberia, no seu espírito, a possibilidade de isenção
(quase) total de tarifas para a eventual importação de veículos
completos. E válido, no entanto, considerar a hipótese de uma
redução na tarifa de importação associada a índices de
desempenho. Porexemplo. esta redução poderia ser proporcional
ao índice de nacionalização praticado pela respectiva montadora
na sua produção p^ o mercado interno: quanto mais elevado
fosse o índice (médio) de nacionalização dos produtos da
montadora, maior seria a redução dos impostos daqueles veículos
importados sob o amparo do PL.
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As possibilidades de importalão de veículos completos comestesprivilégiostambém estariamsujeitos acotasemrelação aovolume de veiculos produzido por cada montadora para omercado interno. Estas cotas poderiam estar no mesmo nível
daquelas estabelecidas para os importadores independentes, oque na prática dobraria o valor da cota global de importações.O objetivo desta estratégia deve Ser, portanto, estimular asmontadoras a produzirem eficientemente no país veículosdestinados à baixa gama do mercado (os veículos “populares”)dirigindo uma parte substancial de sua oferta para o mercadointerno, em troca do privilégio de praticar uma determinaquantidade de importaçõescompletoscomredu dação subsde tarifas, preferencialmente de veículos de “luxo”, tancial

VI.1.1.4- DesenvolvimentodaCapacitaçãoTecnológicaNacional

Havendo indicações sobre os novos rumos da indústriaautomobilística brasileira (montadorase autopeças) dentro de
prazo razoável, toma-se necessário fornecer as oportunidades
para que os diversos segmentos industriais a montante docomplexo - desde a produção local de bens de capital até afabricação de insumos, como aborracha e o aço, passando pela
indústria de informática, etc. - se Programem, de modoaserem
capazes de fornecer, em condições compeinternacionalmente,os insumose os equipamentosaeVas
eventualmente demandados no futuro próximo Novamentesurgeumespaço objetivopara oexercício ti )e tecnológica. daspolíticas industrial
Em termos de tecnologia material, alé

dispositivos de controle microeletrônico, quitocorporação de
produtivosmaisautomatizados 08processoseflexíveis, .
também a necessidade de mecânica finaDOdeprocnrálicos

eacrescente utilização de novos materiaisveículos. As tendências internacionaPenietos dosnovos
automobilística também apontam para a ocorrênciaquistita

novasTupturas tecnológicasnasáreasde ene
de veículos. "Blamotrizede Teciclagem
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Vale à pena salientar, adicionalmente, a importância da
eletrônica embarcada, que deve atingir especificamente o
segmento de auto-peças na medida em que as tendências
internacionais mostram sua crescente utilização também na
conexão eficiente entre os veiculos com os sistemas
informatizados de engenharia de tráfego.

Aviabilização daproduçãodeequipamentosde altatecnologia
caminhaparipassucom oupgradingdacapacitaçãotecnológica
globaldo país. Comeste objetivo, faz-seespecialmente necessário
promovero aperfeiçoamento da capacidade de projeto nacional,
inclusive através dofomento e da criação de melhores condições
ao exercicio dapesquisa no país. Cabe lembrarque a afirmação
desta estratégia pressupõe a ampliação significativa - a médio
e longo prazo - do mercado interno de veiculos: nenhuma
empresafaráinvestimentossignificativosemP&Dcom mercado
estagnado e com as dimensões atuais.

As empresas da indústria automobilística que, em funçãode
umaestratégia de longo prazo, apostarem no desenvolvimento
da capacidade nacional de projeto de partes de autoveículos,
dentro de um esquema de melhor inserção na divisão
internacional do trabalho em pesquisa e desenvolvimento de
produtos, devem receber incentivos especiais, ponderados e
diferenciadospelanaturezadoP&D elaboradosno Brasil. Além
do mais, sendo o desenvolvimento da capacitação tecnológica
dopaísumatarefacumulativade longoprazo,épreciso antecipar-
se à evolução do mercado interno nacional, de modo que a
indústria automobilísticanacional esteja preparadaparaatuar
com eficiência e autonomia nas diversas etapas da construção
de autoveiculos.
Como medida de incentivo a este importante objetivo, o

Governo poderia estender a redução de carga tributária aos
veículos com maior conteúdo de projeto nacional e conceder
benefícios creditícios à realização de investimentos ligados ao
desenvolvimento da tecnologia nacional, simultaneamente a
efetivação de um conjunto de esforços que visassem a melhor
inserção, a longo prazo, da força de trabalho local na divisão
internacional de P&D da indústria automobilística mundial.
Estes centros deveriam localizar-se não apenasnointerior das
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próprias empresas (ou em organismoscriados por um pool de
empresas especificamente para esse fim) mas também nas
universidades brasileiras. Seria necessáriauma interação maior
das empresas com as universidades das Tegiões produtoras, no
sentido de definir a quantidadeeo perfil de Profissionais a serem
formados, seus currículos, os temas a serem pesquisados,etc.
Às pesquisas realizadas no âmbito destas instituições também
deveriam contemplar astecnologias de fronteira supracitadas.
Não custa lembrar o sucesso tecnológico alcançado com os
motores à álcool no Brasil.

VI.1.1.5 - Estratégias para a Indústria de Autopeças

A seção IV deixa clara a importância que os paises ou regiõesprodutores de automóveis atribuem à indústria de autopeças.Tratam-na como um dossetoresprioritários da indústria comoum todo, seja por sua importância na cadeia produtiva docomplexo automotivo,seja porsua contribuição na absorção demão de obra e no desenvolvimento tecnológico da indústriaautomobilística.
Objetivamente, o segmento de autopeças - ou, pelo mparte dele - deve estar preparado n ds E os,ão só para competir com os

É preciso, ortanto, estudar de
novos índices de nacionalização, de mod
exigências relativas à reestrut, ao

ração do se
que atendam às

entanto, suas magnitudes impeçam a conco tor, Sem que, no
Irência externa no
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interior deste conjunto de empresas e prejudiquem a
competitividade daindústria automobilísticado País. Adiscussão
de índice mínimo deve ser realizada também no âmbito do
Mercosul, de forma a evitar politicas díspares entre os países

ros.
ão se pode deixar de acrescentar, ainda no âmbito do
Mercosul, que, além dosindices mínimos, atenção especial deve

ser dadaà fixação das regras de origem. Se não forem elaboradas
dentro de padrões elevados e se não houver um severo.
acompanhamento, por parte dos respectivos Estados membros,

quanto ao cumprimento das mesmas, a indústria de autopeças
nacional poderá ficar vulnerável às importações oriundas dos
países do Cone-Sul, principalmente da Argentina.

Instituições tais como o BNDES, a FINEP e o SEBRAE,

deverão agir em conjunto com a indústria automobilística,
objetivando a vinculação dos estimulos de natureza creditícia

ao avanço nos compromissos de longo prazo e nos padrões de
relacionamento entre montadoras e asfirmas produtoras de
autopeçasde primeiro nívele entre estas últimas eseus próprios
fornecedores. Efundamentalterpresente que a desverticalização,
o fortalecimento, a hierarquização de fornecedores, o Just-in-

time, etc., representam passos importantes em direção à

construção de um padrão de relacionamento intra-industrial
mais orgânico e competitivo. Porém, a melhoria no
relacionamento entre montadoras e fornecedores e entre estes
dentro de diferentes níveis hierárquicos, deverá vir no bojo de
uma política industrial que valorize o desenvolvimento dessas
parcerias,dentro dametade criar umaltograu de competitividade
estrutural, isto é, da cadeia produtiva como um todo. Neste
sentido, as associações entre empresas nacionais e entre estas

e empresas estrangeiras, para projetos de P&D, devem ser

também estimuladas, a exemplo do que acontece nos países
desenvolvidos e nos tigres asiáticos. .

Outro item do projeto de reestruturação deverá envolver a

discussão sobre as estratégias que melhor se aplicam a cada
segmento dessa indústria, de acordo com os seus atuais graus

de competitividade. Por exemplo, a elevada competitividade do
segmentode metal-mecânicapoderia facilitarsua transformação
em centro produtor ao nível mundial.
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Ainserção internacional do segmento metal-mecânico deverá
passar por mudanças substantivas a médio e longo prazos,
fruto do protecionismo crescente dos três grandes blocos
comerciais. Emvista disso,é necessário estimularo investimento
externoprodutivo das maiores empresas exportadoras- ou que
tenham esta pretensão - de capital nacional. As empresas
estrangeiras - as principais exportadoras de autopeças do Pais
- devem ser estimuladas na busca de uma maior inserção no
Planejamentoestratégico global de suas matrizes, de modo que
venham a aumentar suas parcelas no comércio internacional
destas últimas(inclusive através do comércio intra-firma). Paratanto, contudo, as condições de competitividade sistêmica doPais devem melhorar.A concretização do referido sistema setorialde inovação também poderia representar um importante passonesta direção.

Quantoaosegmentoda eletrônica, o
do setor de autopeças deve ter co
atração dosinvestimentos dasgran
preferência as maiores do se
Adicionalmente, o Governo pod
ventures ou de programas de
conjuntos,entre firmas do setor
setor de autopeças, na área
embarcada.

Sobre o segmento de plásticos, a estratégia maisrecomendávelparece estar na entrada no mesmo 1de grandes gruposnacionaisda área petroquímica, tendo em vista que somente grupos degrande peso econômico poderão acompanhar os avançostecnológicos na produção de peças e componentes de plásticosde alta tecnologia. O BNDES poderia trabalhar na identificaçãode algum grupopetroquímico brasileiro com interesse em atuarno setor de autopeças.
Essas e outras estraté

desenvolvimento da indústria
não se pode perder de vista
montador de autoveículos,
Brasil seja um grande cen

Projeto dereestruturação
mo estratégia principal a
des empresas nacionais- de

gmento da metal-mecânica.
e estimular a criação de joint-
desenvolvimento tecnológico
de informáticae empresas do
de software para eletrônica

ias são importantes para ode autopeças noPais. Entretanto,que, à semelhança com o setora principal condição para que otro produtor mundial de peças e
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componentes automotivos reside na expansão do mercado:

doméstico da indústria automobilística do Brasil.

VI.2 - Estratégias de Inserção Especializada Internacional

aracteristicas do mercadoautomobilístico internacional,

as propriedades da atual best practice e a competitividade ca

indústria automotiva no Brasil não autorizam a construção de

cenários otimistas para as exportações de veículos, peças e
ntes fabricados nopaís.

NDentanto, esta conclusão não significa a opção pelo
abandono do esforço exportador. Apenas o qualifica,
evidenciando a aparente impossibilidade de sustentararetomada
do crescimento da indústria automobilística no Brasil a partir |
de umaestratégia pura de exportações. Em outras palavras, a

Úú tomobilística local não |inserção internacional da indústria au |
deraserosuporte de apoio fundamentalparaseucrescimento |

utônomo.
DLDebe estas considerações, qualquer incremento
das vendas externas, mesmo que inexpressivos em termos
internacionais, representaumestimulo considerávelàindústria,
tendo em vista o atual volume de produção de autoveículos no
país. Além do mais, as exportações - e importações - também.
desempenham um papel funcional para a integração das
montadoras localmenteinstaladas noplanejamento estratégico
global de suas matrizes no exterior. A inserção orgânica da
indústria automobilística nos fluxos de comércio internacionais
poderia ser realizada através da especialização da produção
nacional em determinadostiposde veículos, preferencialmente
aqueles adequados ao perfil de demanda brasileiro. Em
contrapartida, as importações, também oriundas, embora não
exclusivamente, das matrizes das montadoras localmente
instaladas, completariam a oferta doméstica, permitindo uma
utilização maior da capacidade deprodução destas empresas
no exterior. Em resumo,é necessário a integração estrutural

dasmontadoras instaladas no Brasilnoplanejamento estratégico
de suas matrizes no exterior.
Aconcretização desta estratégia de inserção especializadada

indústria automotiva no Brasil no cenário global pode ser
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viabilizada através da criação de um polo de excelência nafabricação de carros “populares”nopaís. Adicionalmente, umaatenção especial deveser dispensada ao Mercosul e aos paísesdo terceiro mundo em geral, pelo seus papéis potenciais a longoprazo.

VII - Considerações Finais.

o sucessodasestratégias apresentadas neste trabalhodepende daarticulaçãodos diferentes agentes participantes daindústria em torno das medidaspropostas. Evidentemente, asações operacionais específicas deverão emergir através doconsenso geral, negociado no âmbito da Câmara Setorial. Aconfiança dos atores nos compromissos estabelecidos nestadireção é a base de sustentação e renovação dos acordosfuturos; portanto,o efetivo engajamento das montadoras, dasfirmas de autopeças, dos Tevendedores, do governo e dossindicatos em relação asdiretrizes pactuadas torna-se vitalpara à manutenção da cooperação a longo prazo. DaApesardaextensão do presente estudo, algumasimportantesquestões para a definição do futuro rumo da indústriaautomobilísticanacionaldeixaram de ser abordadas, em funçãode limitações temporais, espaciais e/ourestrições financeiras.Uma questão vital, não tratada diretamente pelo artigo,poderia, particularamente, romperotrabalho de articulação deinteresses já consolidado na Câmara Setorial e o relativo“equilíbrio” na indústria: a instalação de uma nova montadorade autoveículos no país. A análise desta possibilidade envolvedois fatores distintos.
Em primeiro lugar, seria necessário avaliaras consegúênciasadvindasdaentrada deum novo concorrente, dentroda indústria

automobilística, para a dinâmica da concorrência no mercadobrasileiro. Em outras palavras, quais os efeitos, a curto prazo,sobre os níveis de produção, de emprego e de preços dosprodutos da indústria, dada as condições sistêmicas do país(tamanho do mercado,renda per capta, taxa de crescimento,etc.)? A longo prazo, quais as consequências em termos depadrões de concorrência na indústria, inserção internacional edifusão de novas tecnologias?
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Emboraas respostasaeste conjunto de indagaçõesdependam
darealização de estudosmaisaprofundados,aprincípio, poderia
se afirmar que a entrada de um novo concorrente, em um
ambiente caracterizado por ausência de barreiras à entrada de
cunhoinstitucional - isto é, em um ambiente marcado pela
presença de algum grau de contestabilidade - deveria ser
benéfica, pois sinalizaria para a existência de umaconfiguração
industrial atual não-sustentável. Além do mais, a implantação
de uma nova unidade de produção local, subsidiária de um
montadorajaponesa, por exemplo, provavelmente estimularia
a concorrência interna e o nível de competitividade das
montadoras já instaladas no Brasil. Osefeitos positivos - caso
severificassem reduções nos preçosdosveículos - em termos de
bem-estar social seria inegáveis. RN
Em segundolugar, caso a desejabilidade da entrada de um

novo concorrente, no mercado brasileiro automobilístico, fosse
comprovada,restaria ainda a tarefa de estudarascondições que
garantiriam a efetivação desta possibilidade. A estagnação do
mercado nacional e a instabilidade macroeconômica aparecem
como dois obstáculos consideráveis à atração de uma nova
montadora para o espaço local. Ademais, as alianças em
formação no interior da Câmara Setorial também poderiam
constituir-se num significativo “lobby” de pressão contra a
entrada de uma nova concorrente.
Um outro ponto de fundamental relevância para o destino do

complexo automotivo do país reside no equacionamento do
problemadotransporte coletivo nacional. Defato, em razão das
dimensões continentais do Brasil, assim como daopçãopassada
pelo modelode transporte coletivo rodoviário - cuja perpetuação,
em uma nova fase do desenvolvimento brasileiro, também
deveria ser objeto de análise - apresentam-se comofatores de
estímulo ao desenvolvimento da produção local de ônibuse
caminhões.

Vale notar que os países desenvolvidos têm sofrido com o
processo de saturação das malhas rodoviárias urbanas,
privilegiando a adoção de ações que priorizem o transporte:
coletivo e inibam a utilização de veículos particulares nos
grandes centros populacionais. As soluções implementadas
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nesta direção tem, evidentemente, efeitos não desprezíveis - e
diferenciados, segundo a natureza do segmento - sobre a
indústriaautomobilística, tantonoqueserefere aocrescimento
dademanda, comono tocante a direção do progresso técnico dosetor (por exemplo, no reforço das pesquisas associadas aodesenvolvimento de carros “urbanos” pequenos, adaptados àscondições peculiares das grandes cidades).

or fim, épreciso ressaltaranecessidadedoa
do estudo em torno do complexo automobilísticobrenientoparticular, o setor de autopeças deveria receber uma ênfaseespecial, nãosócomodecorrênciadesuacrescente importânciana determinação dacompetitividadedaindústria, mastambémemfunção da existência de umaimensa lacuna de informaçõatualizadas e completas sobre as firmas da indústria Estatarefa torna-se ainda mais relevante diante dos imperativosoriginadoscomoprojeto dereestruturação do setor.Asmesmasobservações também se aplicam ao segmento de revendas

! :
1
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TABELA |

Nivel de concentração na indústria de automóveis 1980/1988 (unidades)

 

 

         
 

 

PAIS ANO 2 3 4 FIRMAS
"MAIORES MAIORES MAIORES

E.U.A. 1980 84,4/ 94,3/ 97,4/ GM,Ford,Chrysler,
| 1988 74.6 89,7 94,8 AMC/Honda”

JAPÃO 1980 65,4/ 77.4/ 87,9/ Toyota,Nissan,Honda,
1988 57,5 70,6 81,3 Mazda

ALEMANHA 1980 65,4/ 77,9/ 89,8/ VW.GMºFord”,
1988 52,2 66.2 78.9 Daimler Benz

FRANÇA 1980 100,0/ 100,0/ 100,0/ Renault,Peugeot
1988 100,0 100,0 100,0

REINO 1980 80,0/ 93,5/ 99,5/ Rover,Fordº.GMº,
UNIDO

1988 79,6 B9,5 95,3 Peugeot*

ITÁLIA 1980 97,2/ 100,0/ 100,0/ Fiat
1988 100.0 100,0 100,0

SUÉCIA 1980 100,0/ 100,0/ 100,0/ Volvo,Saab (GM?º)
1988 100,0 100,0 100,0

ESPANHA 1980 58.1/ 82,1/ 100,0/ Renault*/VWº,Fordº,
1988 50,8 68.6 83.5

TABELA Il

Os 12 Maiores Produtores Mundiais, 1992 (em milhões)

Empresa Pais Produção
General Motors Estados Unidos 7.0
Ford Estados Unidos 5.4Toyota Japão 4.7
Volkswagen Alemanha 3.1
Nissan Japão 3.1

Fiat Italia 2.5Peugeot-Citroen 21
Honda Japão 2.0
Mitsubishi Motors Japão 1.9
Renault França 1.8
Mazda Japão 1.6

|

Chrysler Estados Unidos 1.5      
Fonte: “The Economist”, 17 de outubro, 1882, p.8.



Estratégias de Sustentação para a Indústria Automobilística no Brasil.Textos para Discussão
 

 

 

 

 
   
 

  
 

  
 

 

9
+
O
R
O
N
D
O

|
[
R
A
M

a
D
O
N
O

&
P
l
o
l
B
q
8
3
q
o

o
8
N
O
N
O

o
J
A
N

Q
E
R
|
N
o
a

9S
A
E
2

I
n
o
n
a
d
a
m

o
N
+
A
V
A
N
J
O

m
S
o
s
s
u
d
a

n
|
o
|
N
O
G
B
A
G
N
A

3
V
i
i
s
q
d
N
q
a
A

2
E

Pr
o

S
o
8q

é
[
j
a
s
a
s
a
n
a

E
E
T
S
E

O
<
L
0
N

.
E

a
8
a
&

1ô
3
N
a
)

oq
G
E
N
E
S

S
8

S
g
s

dá
q

|m
ar

o
QD

5
o

s
=

g
o

5
.

z
z

ô
e
l
f

o
ã

a
Es)

g
E

3
E

|

leogêsl
É

E
G
g
E
S

E
S

d
E

D
=

o
q
u

s
E

5
S
T
E
R
E
O
]

q
a

E
C
'
d
-
1
6
6
1
/
A
0
U
"
-
p
a
"
g
o
l
Ê
m
y
:
a
j
u
o

IZO
CEI

E
%
E
6

H
Z

-
%
9
6

"
T
H
E

-
%
9
6

BIOÃOL
c
a
s
o

-
-

-
Z

«
%001

9001
12409

ISE'bZl'T
%I'O

-
-

5
=

%
6
6

%
s
8

v
s
d

09H"
1EZ

%
6
6

-
:

%
L
8

-/-/wg'0
-

%
s

FISTqNsyW
zos'8ea'1

%
9
9

9
2
0

*
%
E
9

-
/
W
E
/
%
0
0

%
6

%
E

E
p
u
o
H

LES'eST'T
%
s
8

%I'O
-

%
0
8

%
b
/
-
/
%
8

%
S

%
0
8

UESSIN
O9S'ZII'Z

%
E

-
%
s

-
-

e
]

%
8
8

e
m

PS9ZIg'p
%
p

%S'0
%
E

%
Z
/
%
c
1
/
%
z
r

%
L
E

%
Z
+

puoy
sze'ss0'9

-
%Z'0

%
b

r
%
1
/
%
8
/
%
8
5

%
6
T

%
E
S

H
o

6ro'css'z
%
l

%
z

%
I
T

Wz/-/-
%
E
B

%
E
9

M
A

oco'sho'z
%
E

-
%
z

%
E

-
%
I
6

%
8
9

amEuay
Izo'z05

%z'o
-

-
“/%1/-

H
z
S
/
%
2
Y

%
s

OAJOA
696'980'1

%
z
e

E
A

%I
%
I
B

-/-/%81
-

%
I
B

EPZEW
EsT'LLS

k
E
A

-
-

=
W
I
/
%
L
6

%
Z
6

Sopaaray
Sve'60z'1

5
5

%9/%S/%68
-

%es
JajsÁruO

SLT'e8y
%r'o

%
-

Ê
-

%
9
6

%
9
6

M
N
E

EISy
TRWUSHO

|

(
P
R
A
)

P
o
n

V
O
L
I
S
I
H
O
O

A
V
I
O
L

|

e
r
e
n
s
n
y

|

eomyy

|

e
d
o
m
a

|

e
u
n
e
r
w
y

|

o
p
d
e
p

(
e
p
e
u
e
o
/
v
n
a

|

v
i
d
a
/
0
a

%
 

(96)
8861

'SI2A9mOjnE
apo
g
ô
n
p
a
i
d

IMV
I
A
M
V
L

E
P
o
p
d
e
z
q
e
u
o
p
e
u
i
a
u
y

37



Estratégias de Sustentação para a Indústria Automobilística no Brasil.

TABELA VI]

1991
5.753
2.347
2.197

1.465
1.356
870

715
390

807

323
193
183

 

1990

2.096

1.255
1.486
872

901
S10
347

372
187
206

 

1989

2.898 |2.766
2.111

5.884 |5.831

1.112
1.664
976

847
431
356

370
254
205

 

1988
6.104
2.677
2.035

918
1.621
993

334
576

827

382
332
214

 

1987
6.305
2.607
1.852

1.331
911

824

766
299
546

321
346
271

 

1986
6.605
2.694
1.731

791
1.543
910

718
246
306

285
183
274

 

Exportação de veiculos por principais países 1986/1991 (em mil unidades  

Alemanha Ocidental

Estados Unidos

Reino Unido
Coréia do Sul 

 

Demais países:"Verband Der Automobilindustrie E.V."
| Brasil:ANFAVEA,1991.
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Textos para Discussão

TABELA VII

A abertura relativa dos complexos nacionais de carros: coefl :de import. e export. dos carros de passeio (novos), 1980 e 968

 

 

   

PAIS TAXA DE TAXA DE ETAXA DEEXPORTAÇÃO EXPORTAÇÃO

|

PENETRAÇÃO PENETRAÇÃO
1988 IMPORTAÇÃO

|

IMPORTAÇÃO= a e1980 1988
.

9,4
28 2Japão 56.1 54.1 15 36Alemanha 55.2 87.7 26,3 d81

rá 354 564 ao 36.8R. Unido 37.5 19,7 seo oaSuécia 80,2 76,3 65.8 5    
* como percentagem dototal da produção doméstica
** como percentagem das vendas domésti
Fonte: Ruigrok,W..nov 1991,p.38. cas.

TABELA VIII

Frota mundial de veiculos 1985/1990 (em mil unidades) |

 [o PAIS
 

1985 1986 1987 1988 1989 1990
Estados Unidos 171.691 |176.191 |179.044 |184.397 |187.261 |188.655
Japão 46.157 47.972 49.902 52.450 585.093 57.698
Alemanha Ocidental 27.822 28.975 30.105 31.096 32.067 32.685
Itália 23.324 23.856 24.716 25.480 26.982 29.727

França 24.366

|

24.403

|

24.854

|

25.342

|

27.758

|

28.460

Reino Untdo 19.303

|

19.917

|

293.018

|

24.598

|

25.673

|

26.302

Uniao Soviética 20.000

|

20.200

|

21.700

|

24.675

|

22.075

|

24.002

Canadá 14.267

|

14.689

|

14.715

|

15.860

|

16.270

|

16.553

Espanha 10.884

|

11.406

|

12.190

|

12.861

|

13.737

|

14.442

BRASIL 11.937

|

12.233

|

12.407

|

12.681

|

12.022

|

13.070

México 7.410 7.476 7.786

|

7.785

|

9.015

|

9.883

Austrália 8.980 8.960 9.023 9.221 9.490 8.777

Polônia 4.534 4.875 4.875 s.520

|

5.911 6.304

Holanda 8.329 5.414 5.624 5.790

|

5.928

|

6.091

Argentina 5260

|

5.334

|

5.542

|

5.680

|

5.600

|

5.785

Alemanha Ortental 3.722 3.799 3.739 3.883 4.369 5.592

África do Sul 4.128 4.320 4.185

|

4.241 4.417

|

5.200

Iugoslávia 3.148 3.162 9.277

|

4.078

|

4.121 4.499

Bélgica 9.860 3.727 8.841 8.972 4.119 4.277

Sutcia 9.382 3.497 9.626

|

9.764 9.887

|

3.925

Outros 68.453

|

69.834

|

71.277

|

76.466

|

80.836

|

80.115

TOTAL 487.987

|

800.180

|

515.386

|

539.790

|

556.931 582.982        
 

Fontes:Brasil:ANFAVEA/GEIPOT/SE
RPRO,1991.

Demais Países: "World Automotive Market/U.S.

Association"

Motor Vehicle Manufacturers

Estratégias de Sustentação para a Indústria Automobilística no Brasil.
/-

TABELA IX

YR /Ê

Habitantes por veículo em alguns países 1985/ 1990

 

 

        
 

 

PAIS 1985

|

1986

|

1987

|

1988

|

1989

|

1990

Estados Unidos 1,4 1,4 1,4 1,3 1,3 1,3

Canadá 1,8 1,7 1,7 1,6 1,6 1,6

Austrália 1,7 1,8 1.8 1,7 1,8 Ná

Alemanha Ocidental

|

2,2 2,1 2,0 1,9 1,9 1,9

Kália 2,4 2,4 2,3 2,3 2,2 1,9

França 2,3 2.3 2,2 2,2 2,0 2,0

Suécia 2,5 2,4 2,3 2,2 2,2 2,1

Japão 2,6 2,5 2,5 2,3 2,2 2,1

Reino Unido 2,7 2,6 2,5 2,3 2,2 2,2

Bélgica 2,9 28 |26 |25 |2,4 2,3
Espanha 3,6 9,4 3,3 8,1 2,9 2,7

Alemanha Oriental 4,2 4,5 4,5 4,3 3,8 2,9

Tchecoslováquia 5,0 5,0 5,0 4,5 4,6 4,5

Iugoslávia 6,6 7,4 7.2 5,8 5,8 5.4

Argentina 5,8 5,8 5.9 5.7 5.8 5.6

Polônia 8,2 7,7 7,9 7,0 6.5 6,1

México 11,0 11,0 111,0 |11,0 |98. |8,9
BRASIL 11,4 11,3 11,4 11,4 11,4 11,5

Uniao Soviética 13,0 14,0 13,0 12,0 13.0 12,0

Fontes:

Brasil:ANFAVEA,1991.

Demais países: “World Automotive Market/U.S. Motor Vehicle
Manufacturers Association”
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Textos para Discussão | | Estratégias de Sustentação para a Indústria Automobilística no Brasil.

. | ' TABELA XI
Mm SN Produção de veiculos nos 20 maiores países produtores 1986/1991- | (em mil unidades)

- PAÍS 1986  T1987 lo88 [1889 [1990 T1901TABELA X Japão 12.260

|

12.249] 12.700

|

13.026| 13.487

|

19.245
Estados Unidos 11.885 10.910 1.187 10.852 2.780 8.811« . Alemanha Ocidental 4. . 4. 4. 4. 5.015

Importação de veículos Por principais países 1985/1990 (em mil unidades) França 3.195 3.493

|

3.698] 3.920] 3.769] 3.611AIS Espanha 1.539 i-704| 1.866| 2.046] 2058] 2.082— Uniao Soviética 2.22 229

|

2.180] 2.100] 2040| 1.929
Estados Unidos Ee 1986

|

1987 [1988

|

1989 1990 Canadá 1.854 1.635

|

2.048) 1.940] 1.896] 1.905. 9.710

|

5.766] 5.367| 4.995| 4.711 Itália 1.892 1913] 2.111] 2221) 2122) 1.877Alemanha Ocidental 980

|

1.140] 1.406] 1021] 1431| 1.959 Coréia do Sul 602 880

|

1084] 1.129] 1.822] 1.498França 764 802

|

1.338

|

1 370 1.552 1.551 Reino Unido 1.248 1.390

|

1.545) 1.626| 1.566 1.454Itália 711 669 e . . México 272 233 sn 641 821 8891.035

|

1.044

|

1.279 1.44] BRASIL 1.056 920

|

1.069] 1.013 915 960Reino Unido 1.087

|

1.112] 1.156| 1.502 1.576

|

1.280 China 378 473

|

645 489] 43) 644Canadá - 1.176] 1.186] 1.175| 1.286| 1.163] 1.085 India | 268] Si2] 883) so) 354Bélgica 432 451 a93 | . "59 Suécia 487 502 484 466 410 345Holanda 64 452 628 55 Bélgica 276 335 399 ses s85 338na 671] 624] 486] 494 505 Austrália 362 323) 347) 358] 984| 298panha 316 422

|

256| 404 475 460 lugoslávia 282 324) 930) 349] 319 242Suiça 274 329

|

347| 361 366 Alemanha Oriental 264 267

|

262] 287] 187 185A 257 281 309 350 Outros 584 514] 867 552 s21 475ustrália 335 169 128 209 307 218 TOTAL 45.293

|

45.680

|

48.616

|

48.891

|

48.113

|

46.497Suécia | 185 202

|

115| 111 245 217 Fontes: |Dinamarca 179 223 154 110 17 Brasil:ANFAVEA, 1991.
Noruega 205 2 94 1 Demais Países:"Motor Vehicle Manufacturers Association ofthe U.S.".16 148 74 67 90 “Verband Der Automobilindustrie E.V. (VDA)”.Arábia Saudita 234 95 AT VE NEWS" o) 134 153 150 nd AUTOMOTIVE NEWS".Tailândia 81 66 101 142 120 ndIndonésia 73 98 92 66 67 ndÁfrica do Sul 72 63 74 82 34 nd TABELA XIIMalásia 115 49 1 4 6 nd

|

Evolução da produção mundial de automóveis (5)
Produção segundo a

[|

ProduçãoFonte:ANFAVEA,1991 emmoauldade da

|

porregião
1985 1990 2000(º)

|

1985

|

1990

|

2000(9)

América do Norte 38,2 36,6

|

339

|

287

|

294

|

29,2Japão 24,8 26,5 27,8

|

28,7 190

|

17,5Europa Ocidental 28,0 26,2 22,1

|

348

|

374

|

37,9Paises da Europa 7.8 7.7 8,6 7,3 7,7 9,6
central e oriental
Outros 1,7 8.0 6,6 5.5 6.5 5,8
Total 100,0 100.0

|

100.0

|

100.0

|

100,0

|

100,0(JEstimativa.
Fonte:OECD,op.cit.,p.45.
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Textos pora Discussão

TABELA XIII

| Instalações dos Produtores Japoneses na América do Norte

 

  

       

Firma Localização Produção CapacidadeMondo
em 1989 Anunciada

Honda Marysville0H 351.670 360.000East Liberty.OH 150.000

|

(1)Nú Alliston,ON 86.447 100.000NUM Fremont,CA 192.235 340.000

|

(2)oyo! Georgetown,Ky 151.150 240.000N Cambridge,ON 20.859 50.000rod Smyrna,IN 238.640 480.000

|

(3)aSur Flat Rock,MI 216.200 240.000Diamo; Bloomington.IL 91.839 240.000

|

(4)EM gre 200.000

|

(5)ALDAS yete, 120.000

|

(6)
MONTADORASFabrica de Motores: 1.349.040 2.520.000
Honda Anna,0H
nai Smyrna,IN
oyo! Georgetown,Ky

Notas:
(1) Operações começadas em 1

)
989(2) "Joint-venture”

Linhaadicionada. General Motors/Toyota. de montagem de caminhões sendo
(3) Segunda linha de mons tagem(4) "Jotnt-venture” ChryaleryMitaub hi.

(6) "Joint-venture”
A capacidad é .pormtnaE:nlcamente Para dois turnos de oito horas ao dia, cinco a
da capacidade por Periodos pingados Permite a produção de ate 120 por cento al

Fonte: "A Maquina que mudou o Mundo" + Womack, Jones, Roos, 1990. p.201.

Estratégias de Sustentação para a Indústria Automobilística no Brasil.

TABELA XIV

Instalações dos Produtores Japoneses na Europa

 

 

       
 

Firma Localização Produção Capacidade Capacidad
. em 1988 Anunciada e Potencial

para Meados Adicional
dos anos 90

Montadoras:
Nissan Washington,GB 57.000 200.000 200.000

Barcelona,Esp. 76.000 150.000

Honda Swindon.GB 140.000 260.000
Longbridge.GB 4.000 40.000 400.000 (1)

Toyota Bumaston,GB 200.000 200.000
Hannover.Al. 15.000 (2)

Lisboa,Portugal 14.000 15.000
Isuzu Luton,GB 35.000 80.000 (3)
Suzuki Linares.Espanha 22.000 50.000 (4)

Esztergom.Hungria 50.000

Mazda ? 100.000- (5)
Mitsubisht e 100.000 (5)
TOTAL DAS 208.000 840.000 1.260.000
MONTADORAS
Fábricas de
Motores:
Nissan Washington,GB 200.000 200.000

Honda Swindon,GB 70.000 330.000
Toyota Shotton,GB 200.000 200.000

TOTAL  FÁB. 470.000 730.000
DE MOTORES

Notas:
(1) Produção pela Rover para a Honda. Cifra potencial supõe controle da Rover pela
Honda.
(2) Veículos da Toyota montados pela Volkswagen.
(3) "Joint-venture" com a General Motors.
(4) Excluindo a montagem de Land Rovers.
(5) Novas fábricas em discussão.
Fonte:"A Máquina que mudou o Mundo",Womack,Jones,Roos,1990,p.202.



Textos para Discussão

TABELA XV

Internacionalização da Montagem de Vei
E

culos, 1(% de veiculos construidos porlocal da ioiagem
 

 

    

a Pais deOrigem Região Local Outras Regiões
General Motors 65 o EaGrupo Volkswagen 56 25 79Fiat(excl. Iveco) 79 n ERenault(excl. RVI) 61 34 10PSA 77 20 SHonda 72 3 oNissan 75 4 EsMazda 65 20 1Toyota 89 2 19Mitsubishi Bo 13 -

Notas:

Associação de Livre Comércio Europeu, Polônia| re e
e Filipinas.

Fonte: "A Máquina que mudou o Mundo", Womack, Jones, Roos, 1990, p.213
" , E . Pp. b

  

 

    
Fonte:OECD.op.cit.p.43.

Estratégias de Sustentação para a Indústria Automobliística no Brasil.

TABELA XIX

Penetração da importação de carros de passeio japoneses (%)

 

 

 
omunidade Econômica Européia.Coréia do Sul, Tatwan. Tailândia, Malásia, EncdomaaPipaviaJaponeses - Japão.

PAIS 1978 1983 1988
EUA 12.0 20.9 19.9
Alemanha a, 10.6 15.2
França 1.8 27 2.9
R. Unico 11.0 10.7 9.4
Italia 01 0.2 1.0
Suecia 9.7 15.2 25.5    

Fonte: Ruigrok, W., nov. 1991, p.39.

TABELA XX

Mercadodos fabricantes de carros japoneses na Europa Ocidental

 

 

   

Volume 1990 1991
Mercado Total 13.249.000 100 100

Nissan 381.000 2,9 3,0
Toyota 351.000 2,7 2,6
Mazda 274.000 2,1 1,8

Mitsubishi 173.000 1,3 1,2Honda 159.000 1,2 LO   
Fonte:Ruigrok,W.,nov 1991,p.106.
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TABELA XXIII

Caracteristicas Tecnológicas da indústria Automobilistica Mundial

Brasil Cor Mex Jap Jap/ EUA/ Eur
EUA AN

Automação
(% da produção 3,9 22,2 6.6 38,0 34,7 30,6 32,8
direta)
(indice de 0,1 1,9 0.5 3.9 4,6 2,1 3,0
robotização)*

Escala 595.7 1.712,1 397,0 1.760,9 913,7 847,1| 1.691,5

(produção total
diária)

Índice de 54,2 27,2 38.1 40,4 20,0] 21,0 26,8
complexidade
do mix

Indice de design 11,4 3,6 87 2,2 1,6 4.0 4,8
dos modelos
(em anos)   

  

 

 

 

Textos para Discussão =.

:

oTABELA XXI pos
Produçãoe Porcentagem de Vendas de AutomóveisETR1959) nos MercadosInterno e Externo

FRODUÇÃO

|

VENDASANO TOTAL TOTAIS NO TOTARRoMERC.INT. MERC., EXT 81572 622.171 601.420

|

96,66% 13.5281975 750.976 735.228

|

97,98% 24506] 327%1974 905.920 835.098

|

9218% 64.678 Lad1975 950.285 858.478

|

92,29% 73.101 7.86%1976 61 896.135

|

90,83% 80.407| 81977 | SLso 852.970

|

92,59% 70.026 780%976

|

1064014 972.362

|

91,39% 96.172] 904%Io7o

|

1127966 1.014.925

|

89,98% 105.648

|

9.37%198% J65.174 980.261

|

84.13%, 157.085

|

13,48%1681 780.883 580.725

|

74,37% 212.686

|

2724%1982 859.304 691.294

|

80,45% 173.351

|

20.17%1985 806.462 727.782

|

81,18% 168.674

|

1882%1984 864.653 677.082

|

78,31% 196.815

|

2279%eo |,286708 763.180

|

78,95%, 207.640

|

2148%187 sa582 ses.728 2.05% 183.279

|

17,35%1968 1.068.756 747.716

|

69,96% DOas 29º1989 918.262 761.625

|

75,17% 253.720 25,04%E mm me bim tum) Ba1992
. ,

-
1.070.369 740.625 | 69,19% ha 3147%Fonte:ANFAVEA, 1992.

TABELA JOG!
Inv

;estimentos da Indústria Automobilística (US$ mil)ANO AUTOVEIGULOSE SOU so AUTOVEÍCULOS
1881 644.811 1887 Soo782529.619 1988 729418891864 psi 989 601.811985 477.88] 1991 dapaaT
o

A

ÉItBs!

|

19 880.099 
Fonte:ANFAVEA, 199).

   

 
 

      
 

* No. de robôs por veiculo por hora.
Fonte:"A Máquina que mudou o Mundo".Womack,Jones,Roos,1990,p.327.

TABELA XXIV

Produtividade e Qualidade da Industria Automobilística Mundial

 
 

       

Bra Cor Mex Jap Jap/EUA EUA/AN Eur
Produtividade 48.1 30.3 45.7 16.8 21.2 25.1 35.6
(horas/veiculos)
Qualidade

(defeitos de 93.4 |69.9 70.3 60.0 65.0 82.3 97.0
montagem por 100
veiculos)   
 

 

Fonte: “A Máquina que mudou o Mundo", Womack, Jones, Rocs, 1990, p. 324.
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TABELA XXV

Percentual de Automação por Área de Produção

PAIS SOLDA PINTURA MONTAGEMJapão 86.2 54.6 1,7JAP/EUA 85,0 40,7 LiEUA/AN 76,2 33,6 1,2puropa 77,5 38.5 2.9éxico 18,5 4,7 0.2BRASIL 6.1 E) 0,2
Fonte:Ferro,J.R.,jul/set 19 US

v A, J Lo; no ' t J , 153! “4 a|
A / / |

Q:

O a TABELA XXVI

q isterftas de Trabalho na Indústria Automobilistica Mundial
|

Bra Cor Mex |J
Eur

|

ET dE ERA - ap

|

Jap/EUA

|

EUA/AN

|

Eur

|

Plstemas deabalhc 1E 723 |478 [680 [74 [287 63,2 72,9
pectalização

Trabalhadóres em equipes (6) 110 [329 [114 |693 [713 17.3 0.5
Trabalhadores em emas dat ae esqu el74 89,2 |13.6 |89,3 |87 627,3 8.5

Sugestão por empregadgado 0.5 59 |00 |611 |i14 0.4 0.4Sugestões tmplementadas %dutos 0 [649 l139 |296 [880 [737 23.3 27.1ensão rotação de tarefas
(O=nenhuma; 4x fregnen-tes) 28 3.7 LO |30 |2,7 0,9 1,8

desponsabilidade por qualida-

|

1.0 22e (O=especialistas: 4 = traba- º 2.0 1,7 1,7 2,0 1,5lhadores no processo -dução) de pro

Responsabilidade pela Progra-

|

O4“ - 3

mação da automação flexível 08 |23 |19 2,3 3.2 1,1(O=especialistas;4=trabalhadore
8 no processo de produção)

Ao
Fonte:

—

"A Máquina que mudou o Mundo"WomackJones,Roos 1990.,p.330  

Estratégias de Sustentação para a Indústria Automobilística no Brasil.

TABELA XVII

Repartição geográfica dos fabricantes
de peças japoneses nos Estados Unidos em (%)

 

 

      

Estado Parte "Estado Parte
Michigan 26,3 Nlinois 6.9
Ohio 13,5 Pennsylvania 8,6
Tennessee . 12,0 California 3.6
Kentucky 9.9 Outros 14,6
Indiana 9,6

Total 100,0

Fonte:OECD,op.cit..p. 56.

TABELA XVIII

Barreiras de comércio nacionais vis-a-vis o complexo de carro Japonês

 

 

    

PAÍS TAXA DE IMPORT. RESTRIÇÃO DE IMPORTAÇÃO
Austrália 35-37% requer produção local

Bélgica 10,8% VER:20% do mercado

Alemanha 10,8% VER: 10% do mercado

França 10,8% Restrição de importaço de 3% do
mercado

Reino Unido 10,8% VER: 10-11% “market share” (seleto grupo

de companias)

Itália 10,8% Restrição de importação:venda de 3.300

Espanha 10,8% Restrição de importação de 9000 carros

EUA 26,7% VER:aproximadamente 20%

México 68% indice de nacionalização requerido
 

VER:"Voluntary Export Restraint"
Fonte:Ruigrok,W., nov 1991,p.69.
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Fonte”, : |onte:"A Máquina que mudou o Mundo”, Womack, Jones, Roos, 1990, p.332. : E |
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3 & $ Ê 5 ds Ê Ê 5TABELA XXVII : : Pi gi li à; dês
cas de Manufatura da Indústria Automobilística Mundial é ê e E e z

Área para reparo —Bra Cor Mex Jap [Jap/EUA [EUA/AN[ Eur : |
gem (daarea) o 40 140 fai 48 zo 1), ÉsÊ ! ; E ds
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Fonte;"A Máquina que mudou o Mundo"WomackJones,Roos, 1880,p.328.
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ERRATA

O presente texto foi escrito em maio de 1993,
sumariando um extenso trabalho apresentado no Fórum
Nacional/INSE.. Naquele momento, os dados relativos ao
volume de produção da indústria apenas indicavam uma
retomada do nivel ce atividades nos primeiros meces do
ano Portanto, as séries históricas tLerminavam em 1992.

Fm 1993, A indústria automobiliaLica bateu seu
cecorde de  prodição, fatricando mais de 1.300 mil
inidades. A cedução dos impostos, a utilização dos
automóveis como forma de aplicação da riqueza financeira
e a ampliação do número de modelos - inclusive importados
- parecem ser os fatores que explicam o crescimento da
demanda nos ultimos meses. De fato, a tendência de
crescimento Lem se mantido em, 1994, e as projeções para o
final do ano, diante da possibilidade de estabilização da
economia, são otimistas.

Neste cenário, a indústria já trabalha próxima ao
linite de sua capacidade de produção instalada,
sinalizando com investimentos em novas plantas de
produção (ccno, por exemplo, a GM). Vale dizer, a
eventual estabilização da economia poderá lançar as bases
para a retomada sustentável do crescimento da indústria
automobilística brasileira, através do aprofundamento do
processo de reestruturação pela via do investimento em
capital fisico. A solidez do programa de ação do próximo
governo será decisiva na determinação do futuro do
complexo automobilístico no Brasil.

Evidentemente, a competitividade do complexo
automobilístico nacional continua problematizada pelas
outras deficiências de ordem estrutural, setorial e no
nível da firma, apontadas e discutidas nesse texto.
Portanto, julgamos plenamente válidas as recomendações
estratégicas sugeridas pelo estudo.


