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Introdugao

A industria automobilistica devido a encadeamentos a jusante e a
montante em sua cadeia produtiva, além de constituir-se em um dos principais
setores difusores de tecnologia e de inovagdes organizacionais e gestdo da
producdo, possui papel rel evante naestratégia de desenvolvimento de qual quer
pais.

A importanciado setor automobilistico paraas economiasnacionaisleva
grande parte dos paises a desenvolverem politicas de comércio especificas
para o setor automotivo: acordos de restricdo voluntéria, barreiras estruturais,
cotas quantitativas ou regras de origem, aém da tributacdo as importagoes.
Apesar daglobalizaggo e das pressdes dos organi smos multilaterais de comércio,
na prética o gue tem acontecido é amanutencao de politicas especificas parao
setor, protegendo-o0 de uma maior exposi¢ao a concorréncia.

Especialmente no caso do Brasil, na década de 90 a politica
macroeconémica do governo federal caracterizou-se por forte abertura da
economia, privatizagdes de empresas estatais e em tese auséncia de politicas
de desenvolvimento setorial, pois, segundo o governo federal, para a
modernizagdo da economia brasileira deveriam ser abolidas as politicas
proteci onistas que vigoraram durante o periodo de substitui¢do deimportacles.
A nova politica deveria basear-se na abertura da economia e no aumento da
eXposi¢ao a concorréncia como 0s principais vetores para a reestruturagao e
modernizagdo dos varios setoresindustriai s que compdem aeconomiabrasileira.

Entretanto, em grande parte da década de 90, menos um setor industrial
foi beneficiado por politicas de desenvol vimento setorial por parte do governo
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federal, o setor automobilistico. Ao longo desta década pdde contar com uma
série de medidas de fomento setorial, 0 que possibilitou que nametade dos anos
90 uma série de novos investimentos fossem anunciados. Montadoras que j&
produziam no pais e princi palmente montadoras que ainda ndo possuiam planta
produtiva no Brasil anunciaram novos investimentos em modernas plantas
produtivas, introduzindo no Brasil os mais modernos conceitos de produco.
Estas empresas foram atraidas ao pais pelo até entdo forte crescimento do
mercado consumidor brasileiro de automavei s e princi pal mente pelas vantagens
apresentadas no Novo Regime Automotivo brasileiro criado no governo do
presidente Fernando Henrique Cardoso.

Entretanto, estasiniciativas do governo federal ndo favoreceram todo o
setor automobilistico e sim apenas o elo maisforte dacadeia, representado pelo
segmento montador, prejudicando grande parte das empresas do segmento de
autopegas, segmento este quefoi 0 mais afetado pel asmudangas que ocorreram
no setor automobilistico na década passada.

As montadoras também foram beneficiadas pela guerra fiscal entre os
Estado brasileiros, que, com o objetivo deatrair estesinvestimentos, concederam
as montadoras uma série de incentivos como rendncia fiscal, financiamentos,
investimentos em infra-estrutura e etc.

O presente artigo procurara discutir as politicas de fomento ao setor,
desde suaimplantagdo no Brasil, destacando aprimeiragrande ondade migragéo
deinvestimentos do setor parao Brasil, até as politicas de fomento adotadas na
segunda metade da década passada em beneficio da indlstria automobilistica.
Mais especificamente, pretende-se discutir de que forma as politicas de
desenvolvimento setoria determinaram asegundagrande ondade investimentos
parao Brasil apartir do ano de 1995, e as consequiéncias desta politica sobre o
desenvol vimento de todo setor automobilistico brasileiro.

Implantacgéo e consolidagédo da indUstria automobilistica no Brasil

A primeiragrande ondade investimentos do setor automobilistico parao
Brasil ocorreu em meados da década de 50, neste periodo temos aimplantagcdo
deste setor no Brasil, com a vinda das primeiras montadoras para produzirem
no pais. Pais, anteriormente as montadoras ndo possuiam plantas produtivas no
Brasil e todos os veiculos eram importados como kits completos (CKD) ou
parcia mente montados (SKD).

O Brasil naguele momento possuia uma estrutura industrial incipiente,
contando com uma pequena indUstria fornecedora para pegas de reposicao,
gue representavam 30% das pecas encontradas em um veiculo. Sendo estas,
pecas mais simples como velas de igni¢do e baterias, ou seja, ndo eram pegas
sof i sticadas tecnol ogi camente com grandes necessi dades de investimento como
na estampagem ou na fabricagdo de motores (SHAPIRO, 1997).
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O Brasil dém de possuir umaestruturaindustrial que davaseusprimeiros
passos, portanto, ainda em inicio de formagdo, ainda possuia um mercado
assentado em bases ainda bastante frageis. Shapiro (1997), lembraque naguele
periodo 50% das exportacles brasileiras eram provenientes do café. Estes
fatores provocavam umaforte resisténciapor parte das montadoras em construir
unidades produtivas no pais.

No inicio da década de 50, devido a problemas cambiais o governo
brasileiro foi obrigado atomar algumas medidas com o abjetivo derestringir a
importacdo de veiculos no Brasil.

Em 1956, jano governo de JK ébaixado asinstrugdes 127 e 128 daSUMOC
(Superintendénciada M oedae do Crédito) em que asempresas eram incentivadas
aaumentar o nivel de nacionaizagdo em trocas de taxas de cAmbio favoréveis,
colocando as empresas ndo participantes em desvantagem. Naguele momento o
governo JK aindanao possuia uma politicaautomotiva (SHAPIRO, 1997).

Basicamente o plano automotivo do governo JK consistiu em fechar
efetivamente o mercado para a importacdo através da fixagdo de taxas de
cambio e do racionamento cambial para produtos automotivos. As empresas
gue cumprissem as metas de nacionalizagéo estariam aptas a receberem uma
série deincentivosfinanceiros. As metas de nacionalizagao a serem cumpridas
pelas montadoras seriam elevadas anualmente até atingir um indice de
nacionalizacdo de 90% para caminhdes e veicul os utilitarios, enquanto que para
jipes e carros este indice deveria atingir o valor de 95%.

Este plano seriasupervisionado pelo GEIA (Grupo Executivo dalndistria
Automobilistica), 0 GEIA eraum dos grupos que compunham as agdes setoriais
determinadas pelo plano de metas. O GEIA era composto por representantes
de todos os 6rgéos e agéncias que de alguma forma possuiam geréncia sobre o
plano. O objetivo era facilitar e agilizar a tomada de decisOes relativas aos
indices de nacionalizagéo e metas de produgéo.

Esta politicade incentivos aformagdo de umaindUstria automobilistica
no Brasil fez parte do que ficou conhecido comoindustrializacdo por substitui¢do
de importagdes, que tem seu principal momento no plano de metas de JK.
Essa estratégiatinhacomo objetivo principal internalizar os setores produtores
de consumo duréaveis e o desenvol vimento dos setores de bensintermediérios.
Baseava-se principa mente no fechamento do mercado interno, na coordenagéo
de uma série de incentivos em favor das novas empresas multinacionais e
nacionais privilegiadas pel a estratégia de desenvol vimento do Estado brasileiro.
Foi entdo criadauma série de incentivos ao investimento externo, como linhas
especiais de crédito, com longos prazos de restituicdo e juros negativos,

1. Sobre o Plano de Metas, ver Lessa (1983).
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concessdo de avais estatais e empréstimos contraidos no exterior, facilitagdo
deimportagdo de méaguinas, equipamentos e insumos basi cos, com aconcessao
de taxas cambiais favorecidas, concessdo de isencdes fiscais e tributérias e
reserva de mercado as industrias em implantacao, via tarifas protecionistas.

A indUstriaautomobilistica constituia-se em um setor fundamental dentro
da estratégia de desenvolvimento do Estado naquele periodo. Portanto, o
processo de implantagéo do setor foi fortemente monitorado pelo Estado que,
segundo Serra (1985) e Ferro (1980), buscou promover alto grau de
complementaridade entre as atividades das empresas multinacionais
responsaveis pela montagem de veiculos e pela producdo de pecas e
componentes de maior complexidade tecnoldgica e aquelas das empresas
produtoras do segmento de componentes nacionai s(autopegas), responsaveis
pela producdo de determinadas pegas e componentes para as montadoras e,
para 0 mercado de reposi¢do. Dessa forma, o governo federal, a partir do
GEIA também incentivou o desenvolvimento de um importante segmento
fornecedor de autopecas de capital nacional.

Desta forma, pode-se afirmar que o segmento de autopegas no Brasil
surgiu com a politica de substituicdo de importacdes na década de 50, como
apéndice das montadoras multinacionai s que seinstalavam no Brasil. O segmento
fornecedor contou com grande gamadeincentivos por parte do governo federal,
além de um mercado compl etamente fechado asimportacfes e altos indices de
nacionalizacdo de veiculos. Portanto, o processo de formagéo e consolidacdo
da industria automobilistica no Brasil ocorreu com forte presenca do Estado.
Foi criadaumaestruturade fomento ao setor queincentivou o desenvolvimento
articulado das montadoras e a formagéo de um segmento fornecedor de
autopegas predominantemente de capital nacional (principa mente pequenase
médias empresas), em que a modernizagdo e o crescimento de um puxou o
avanco de outro.

Noinicio do processo deformagao das empresas nacionaisfornecedoras
de autopecas, 0 governo federal atravésdo GEIA néo permitiu averticalizacéo
da producdo por parte das montadoras, além de induzir a um relacionamento
cooperativo das montadoras com estes fornecedores, provendo-lhes assisténcia
técnica, tecnol 6gica e organizacional, assim como contratos delongo prazo. As
montadoras produziriam apenas 0s componentes principais como motores e
estampagem de grandes pecas (ADDIS, 1999). Havia claramente por parte
dos formuladores da politica de desenvol vimento uma clara preocupagéo com
a defesa dos interesses nacionais.

E fundamental enfatizar o aspecto de que a implantagdo da indUstria
automobilistica tinha dentro do plano de metas, importante papel estratégico.
Pois, eraa partir deste setor que o governo esperava consolidar no Brasil uma
completabaseindustrial, devido a capaci dade do setor automobilistico em atrair
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capital externo, tecnologiaegerar um sistemaarticulado de producéo. Além do
fato de que havia a convicgdo, de certa forma presente até hoje, de que o
automovel constituia-se em um simbolo do desenvolvimento industrial e
econémico de um pais. Portanto, pode-se dizer que também do ponto de vista
politico o sucesso do plano de metas estava atrel ado aimplantagdo daindistria
automobilisticano Brasil.

O GEIA tomava uma série de medidas com o objetivo de obter total
comprometimento das montadoras ao plano. De tal forma que as empresas que
aderissem mai srapidamente ao plano teriam cons deravei svantagens sobre as que
postergassem seusinvestimentos no pais, devido a maior gamade incentivos, que
asprimeirasteriam emrel acdo asmai s atrasadas. Jaasempresas que ndo aderissem
20 programa incorreriam em atos custos devido a perda de acesso ao promissor
mercado brasileiro (SHAPIRO, 1997).

Deve-se destacar o fato de que apesar do Brasil, j& naguele periodo
constituir-se no maior mercado da Ameérica Latina, do ponto de vista das
montadoras, em que a questdo dos ganhos de escala é essencia para o setor,
devido a diminuicéo dos custos de producdo, o tamanho do mercado brasileiro
aindando permitiague as montadoras produzi ssem com suacapaci dade maxima.
Dessa forma, as montadoras teriam grandes problemas de eficiéncia no curto
prazo, o quejustificavaaclarapreferéncia daguel as empresas em apenas exportar,
em detrimento aproduzir no Brasil. Estesfatores gjudam aexplicar o fato deque
das primeiras montadoras a instalarem-se e a produzirem carros de passeio no
Brasil, apenasaVW poderiaser consideradaumagrande montadora. Entretanto,
se compararmos a VW naquele periodo as grandes montadoras americanas,
constata-se que a montadora alema ndo detinha o mesmo poder de mercado
destas montadoras. Entretanto, mesmo considerando estas dificuldades, a
implementacdo do setor automobilistico no Brasil ocorreu com arapidez desejada
pelo GEIA (SHAPIRO, 1997).

Além dos incentivos concedidos pelo governo brasileiro, um outro fator
gueinfluenciou avinda das primeiras montadoras para o Brasil, foi a estratégia
destas empresas, pois devido aos problemas ja mencionados de escala no curto
prazo, as montadoras que aderissem ao plano ndo obteriam economias de escala
no curto prazo (SHAPIRO, 1997). Dessaforma, ficou claro que o objetivo destas
empresas era fundamentalmente garantir seu espaco no promissor mercado
brasileiro deautomoveis.

Comojadestacado anteriormente, aimplantaggo daindlstriaautomobilistica
no Brasil era fundamental dentro da estratégia de desenvolvimento industrial
tragada no plano de metas do governo JK. Dentro deste contexto, é relevante
descrever aguns aspectos ligados a negociagéo entre a VW e a Ford com os
Orgéos do governo responsaveis pela execucdo da politica de desenvolvimento,
cujos principai s pontos das negoci agdes foram descritos em Shapiro (1997).
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A VW mesmo sendo naguele momento a maior montadora a aderir ao
programade incentivos do governo, ndo conseguiu do BNDE o financiamento
ou ava gue havia requisitado a este banco, pois 0 BNDE concluiu que a
montadora alema ndo necessitava deste financiamento, tendo condi¢des de
angariar estesrecursos, sem suaintervencdo. Haviatambém um dificil contexto
econdmico em que devido ao rompimento do governo JK com o FMI, havia-se
esgotado a disponibilidade de crédito internacional para o Brasil, dificultando
muito a captagcdo de recursos por parte do BNDE. Essa decisdo do BNDE
sofreu umasérie de pressdes politicas até do presidente K, que devido amotivos
politicosexigiaainstalagdo de umagrande montadora que produzisse veicul os
de passeio até o fim de seu mandato.

Outra negociacdo descrita por Shapiro (1997), dizem respeito
principal mente as negociagdes da Ford com o governo federal paraaproducédo
de veiculos de passeio no Brasil. A Ford, tendo consciénciadaimportanciade
sua entrada no Brasil, produzindo automdveis de passeio, tinha certeza que
podianegociar diretamente com o governo melhores condi¢oes parasuaentrada
no Pais (incentivos, financiamento, indice de nacionalizag&o de pegas, maior
cobertura cambial para a importagdo de equipamentos). A Ford apresentou
umaseérie de projetos ao GEIA todos el esrecusados poisamontadoraamericana
insistia em maiores incentivos. Entretanto, todos os pedidos da Ford foram
negados, adespeito damontadoraamericanaser naguele momento, amontadora
de maior penetracdo no mercado brasileiro e sua participagdo no plano seria
Mmuito importante para seu Sucesso.

O GEIA considerava a presencada Ford muito importante parao plano,
mas tinha plena consciéncia de que abrir concesses a montadora americana,
significariaaperdade credibilidade do plano, pois outras montadoras também
pleiteariam novas vantagens, impossi bilitando que os objetivos perseguidos pelo
governo quanto a composic¢ao do setor fossem alcangados, principa mente no
gue concerne a formagdo de um segmento de autopegas de capital nacional.

A Ford somente comegou produzir veicul os de passeio no Brasil apartir
de 1967, jano periodo militar.

Estes dois exemplos sdo relevantes pois ilustram o fato de que mesmo
considerando osimportantes condicionantes pol iticos daquel e periodo, em que
0 sucesso politico do plano de metas dependia da implementacdo do setor
automobilistico no Brasil. O GEIA easoutrasinstitui ¢des do governo envolvidos
na coordenacdo e execugdo do plano, tendo sofrido fortes pressdes politicas e
também das montadoras que insistiam em obter novas vantagens, conseguiu
negociar as condigdes de entrada destas empresas, no sentido de atingir os
objetivos e metas propostos no plano automotivo. A despeito de uma série de
incentivos que foram concedidos as montadoras, foram exigidos uma série de
contrapartidas destas empresas com o objetivo de gerar as condi ¢des necessarias
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a formagdo e ao fortalecimento da industria nacional. Mesmo tendo claro a
importancia da vinda de empresas como a Ford para o pais naguel e momento,
os homens que compunham o GEI A tinham consciénciague o atendimento das
exigéncias damontadoraamericana, poderiam inviabilizar acongtitui¢cdo deum
segmento fornecedor de autopegas de capital nacional deimportante dimenséo.

A politicaindustrial implantada permitiu aconsolidacdo de umaindistria
automobilisticacom el evada capaci dade de producéo, indices de naciondizagéo
ede producéo adequados com o plangjado pelapoliticaindustrial do setor eum
crescente nimero de fornecedores locais de pegas e componentes.

O chamado milagre econdmico, ocorrido no inicio da década de 70,
ancorado na el evada concentracéo pessoal de renda e na concessdo de crédito
ao consumidor para a compra de bens de consumo durdveis, contribuiu
decisivamente para o crescimento acelerado e consolidagdo da industria
automobilisticabrasileira.

Entretanto, adécada de 80 inaugurou um dos periodos mais dificeis pelo
qual passou aindustriaautomobilisticabrasileira, periodo este em que enfrentou
grande instabilidade e forte estagnagédo do mercado interno na década de 80.

Desde a suaimplantagéo no Brasil, até o inicio dos anos 80, exceto em
1977, atrajetoria da industria automobilistica brasileira caracterizou-se pelo
crescimento continuo, mesmo em periodos de desaceleragdo da economia. O
principa motor desse crescimento foi 0 mercado interno, pois as exportactes
tinham uma parcela pequena da producdo total (10% da producéo)
(HOLLANDA, 1994). Dessa forma, a crise econdémica gque atingiu o pais
durante toda a década de 80, teve como principa conseqliéncia a estagnagdo
dasvendasinternas, devido ao expressivo encol himento do mercado consumidor.

A indUgtriaautomobilisticabrasi| eirareagiu diminuindo osinvestimentosna
modernizagdo dos processos produtivos e na introdu¢do de novos modelos no
mercado, levando o setor a um grande atraso produtivo e tecnolégico que se
materializavaem baixosindicesde produtividade e competitividade (FERRO, 1990).

A estratégiade desenvolvimento baseada na substituicéo de importactes,
no quediz respeito ao setor automobilistico, foi altamente positiva, pois, através
da articulagdo de uma série de incentivos aliados a uma forte politica
protecionista, permitiu ao paisdesenvolver umaindustriaautomobilisticaintegrada
e de grande dimensdo produtiva. Todavia, na década de 80, hum contexto de
inovagBes nos produtos e processos, 0 model o mostrou sinais de esgotamento,
jaque as montadoras nacionais reagiram timidamente aos novos rumos do setor.
As montadoras adotaram uma politica de elevagdo das margens de lucro em
prejuizo de politicas mais agressivas de reducdo de custos e aumento de
produtividade, aproveitando-se daprotecéo que usufruiam desde suaimplantacéo
na década de 50.
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A industria automobilistica brasileira na década de 90

O inicio da década de 90 é marcado por profundas mudangas nas
orientagOes da politica econdmica brasileira. A politica macroecondémica
brasileira baseou-se principalmente no tripé: abertura comercial,
desregulamentacdo e privatizagdo. A abertura comercial, em particular, teve
importante impacto sobre o setor automobilistico, pois alterou o ambiente em
gue se inseria este setor .

Os primeiros anos da década de 90 sdo marcados pelo acirramento da
crise do setor automohilistico, caracterizada principalmente pela forte queda
nas vendas e da producgdo interna. A crise nas vendas no mercado interno
tornou-se maisintensa, a partir do segundo semestre de 1991, em decorréncia
da aceleracdo dos reajustes de precos dos veiculos, das restricdes aos
financiamentos de longo prazo e da proibi¢do da abertura de novos consorcios
(suspensos desde agosto de 1990).

Em virtude do agravamento da crise e do medo generalizado que havia
entre osempresérios, trabal hadores e 0 governo, de que o setor automobilistico
brasileiro caminhava rapidamente para 0 sucateamento produtivo, estes
diferentes agentes passaram entéo a procurar solugdes para o setor. Com o
objetivo de reverter esta grave situacdo, estabeleceu-se, em fevereiro de 92,
um férum dediscusses envolvendo o governo, asmontadoras e ostrabalhadores,
gue ficou conhecido como camara setorial.

Desta forma o contexto econdmico que aumentou as dificuldades pelas
guais passavao setor foi fundamental paralevar as montadoras etrabalhadores
a negociacdo. Pois, enquanto as montadoras encontravam-se bastante
fragilizadas naquele periodo, devido a recessdo que passava o pais, aliada a
abertura da economia promovida pelo governo federal e também ao corte dos
incentivos e subsidios diretos e indiretos as montadoras, para os trabal hadores
as perspectivas também eram sombrias, devido ao aumento das demissiese as
perspectivas de piora da situagéo (ARBIX, 1997).

Esta dificil situagéo foi fundamental para a efetivacéo dos acordos das
Cémaras setoriais em que foram acordados mudancas que envolveram toda a
cadeia automobilistica, incluindo-se também o Estado. Nestes acordos foram
definidas alteragdes (diminuic¢&o) nas margens delucro detodos os componentes
dacadeia, diminui¢do dacargatributariasobre os veicul os, metas de producéo,
investimento e geracdo de empregos para toda a cadeia.

Os acordos das cAmaras setoriais e o protocolo do carro popular tiveram
grandesimpactos sobre asvendasinternas. Asvendas de automdveis de passeio
gue em 1992 foram da ordem de 579.666 veiculos, em 1994 elevaram-se para
975.697 mil veiculos vendidos, destacando-se cadavez mais aparticipagdo dos
carros populares na totalidade das vendas.
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O setor automobilistico no governo FHC

No comego do governo FHC, o setor automohilistico enfrentou alguns
problemas devido ainstabilidade da politica setorial do governo, que passou a
subordinar-se aos objetivos da politica de estabilizagdo macroeconémica do
governo federal.

No inicio do plano Real, quando o governo além da implementacéo
preocupava-se com aconsolidacdo do plano, o governo adotou como estratégia
a abertura da economia e a sobrevalorizagdo cambial. Pois contava com um
contexto econdmico favoravel, caracteri zado pelaabundanciade capitaisexternos
dispostos a financiar o déficit em conta-corrente do Brasil. Essa estratégia
permitiu que ainflag8o brasileira se consolidasse em patamares muito baixos,
pois o choque de oferta de produtosimportados foi fundamental paraconter as
elevaghes dos precos de diversos setores daeconomia, principal mente nos setores
oligopolizados como € o caso daindstriaautomobilistica.

Contudo, a estratégia do governo federal deteriorou-se rapidamente em
fung&o do excessivo aumento do déficit das contas externasbrasileiras, tornando
o Brasil muito dependente dos capitai s externos especul ativos. A crisecambial
do México e areversdo do fluxo de capitais obrigaram o governo brasileiro a
rever sua politica de diminuic&o das taxas de importagdo, principalmente com
relacdo aos automaovei s que possuem grande peso nabalangacomercial . Neste
periodo houve mudancas nas regras de financiamento, consorcios e aliquotas
deimportagéo.

Em linhas gerais, a politica industrial proposta pelo governo FHC era
andloga as diretrizes principais do governo anterior: auséncia de politicas
discricionérias, seletivas, ou sgja, sem adefini¢éo de setores privilegiados nem
de mecanismos especificos a eles. A principio todos os setores seriam
contemplados com 0s mesmos beneficios.

Entretanto, o desequilibrio das contas externas brasileiras obrigou o
governo a adotar uma politica setorial, com medidas especificas para o setor,
discricionarias, em que o Estado negociariadireto com as empresas adefinicéo
precisa de objetivos, cronogramas, etc.

Durante o hiénio 93/94, as importacfes de automoveis atingiram o
impressionante patamar de 190 mil veiculos, a despeito das declaracbes do
governo na época, que deixavam claro que a abertura havia sido promovida
num contexto de sobreval orizagdo cambia etinhaum caréter punitivo aos setores
oligopoalistas que insistiam em manter suas margens de lucro. O governo
pretendia atingir principalmente as montadoras, porém, aresposta destas foi a
macica importacdo de veiculos, correspondendo a 2/3 do total importado; ou
seja, amaior parte dosveiculosimportados foram internalizados pelas préprias
montadoras instaladas no pais. Relativizando o argumento de que
preponderantemente o acirramento da concorréncia, devido asimportacfes de
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veiculos, foi o responsavel maior pelas transformagdes em curso no setor
(LAPLANE, 1995).

Entretanto, deve-se destacar que o objetivo principal do governo federal,
a0 promover aacel eracdo do processo de aberturadaeconomianaguele momento,
era simplesmente garantir a estabilidade macroeconémica, procurando evitar
gualquer ameaga ao sucesso do plano Real. Analisando-se apartir deste aspecto,
naguele contexto em que se procurava de toda a forma garantir a consolidacao
do plano Real, pode-se dizer que a politica de abertura do governo federal foi
eficiente em garantir a estabilizacdo dos precos. Entretanto, estamesma politica
de aberturae sobreval orizagdo cambial, foram responsaveis pela deterioracéo da
balanca comercial brasileira, cujos insistentes déficits, foram decisivos para
aumentar a dependéncia do pais aos vol&teis capitais externos, tornando frégeis
as bases em que se sustentava a estabilizagdo econdmica do pais.

O novo regime automotriz

O crescimento exponencia das importacdes de veiculos e seu impacto
negativo sobre a balanca comercial brasileira, num momento delicado para a
consolidacéo do planoredl, devido acrise cambia mexicana, obrigaram o governo
a implementar em 1995 um novo regime automotriz. Além do fato de que a
Argenting, depoisde 1991, quandoimplantou seu novo regime automotivo, passou
a atrair grande parte dos investimentos do setor, que se dirigiam aguele pais
devido asvantagens of erecidas. Portanto, o regime automotriz brasileiro, inspirado
no argentino, também tinha o objetivo de unificar as politicas setoriais dentro do
Mercosul2. A implementagdo do NRA brasileiro, inaugurou a segunda maior
onda de migracdo de investimentos do setor automobilistico para o Brasil,
comparadaapenasaprimeiraondadeinvestimentos quando daimplantagéo deste
setor no Brasil nas décadas de 50-60 periodo estejédiscutido no presentetrabal ho.

A partir do NRA, o setor investiu 0 montante de US$ 10.683 bilhdes na
reestruturagéo de plantas e/ou na construcdo de novas plantas produtivas
(ARBIX; POSI, 1999).

A implementacdo do NRA ingtituiu umasérievantagens paraas montadoras
que decidissem investir no Brasil em relacdo principa mente as empresas que ndo
pretendessem construir novas plantas produtivas no pais. Comrelago asprimeiras,
aliquotas de importacdo de veiculos completos substancialmente menores (50%
menor), aém disso, méguinas e equi pamentos poderiam ser importadascom aiquota
zero e asautopegas com aliquotainicial de 2%

O NRA conseguiu reverter o aumento das importagdes independentes,

2. Sobreainfluénciado regime automotriz argentino, sobre apoliticasetorial do governo brasileiro
em relagdo ao setor automobilistico, ver Comin (1996) e Bedé (1996).
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além depromover grandeelevacao do nivel deinvestimentos, tanto das4 principais
montadoras do pais (VW, FIAT, GM e FORD), como de outras montadoras
como Mercedez Benz, Toyota, Honda, Mitsubishi, Peugeot, Renault e Crysler.

O NRA trouxe ganhos consideraveis para 0 segmento montador, pois o
novo protecionismoinaugurado pel o governo federal, tornou o0 segmento montador
um dos mai s protegido pelo governo

Contudo, algumas das consequéncias do NRA foram as distor¢bes
causadas dentro da cadeia produtiva, em funcdo das diferentes aliquotas de
importacgéo, aplicadas sobre as montadoras e o segmento fornecedor de
autopegas. Enquanto as montadoras passaram a beneficiar-se de um nivel de
protecdo extremamente elevado, o segmento fornecedor de autopegas
praticamente teve eliminado qual quer protecdo resultante do NRA.

Devido aos protestos do segmento fornecedor, 0 governo tomou algumas
medidas, contudo, a principal questdo para o Sindipegas, representante do
segmento, era o fato do setor, a partir da medida provisoria, ter tido forte
compressdo em sua margem de rentabilidade, devido principalmente a
incapacidade de repassar 0s aumentos de custos num contexto de baixa
proteczo. E fundamental explicitar queo principal problema paraeste segmento
ndo era 0 aumento das importacdes, cujo volume néo era elevado o bastante
para ameagéa-lo. A principal questdo, neste caso, € 0 aumento do poder de
barganha das montadoras. Além do que, 0 segmento de autopegas é formado
predominantemente por empresas médias e pequenas, sem acesso ao mercado
de capitais, com menor capacidade tecnol dgica, menor habilidade de acessar
informagdes, dificuldade em trabalhar com uma perspectiva de longo prazo e
quetem defazer frenteaumarelagdo de fornecimento ti po oligopdlio-monopsonio
com as montadoras (BEDE, 1996).

Segundo levantamento do sindicato do segmento, os pregos das autopegas,
no periodo de julho de 94 a maio de 96, subiram em média 18,3%, contrauma
elevacdo de pregos (IGP) de 29,7%. Seus custos, em média, subiram 41,4%,
ou sgja, mais do que o dobro dos pregos.

Independente dosinvestimentos que o NRA trouxe parao Brasil podemos
concluir que o Novo Regime Automotriz foi feito em func&o dos interesses do
segmento montador. Demonstrando que o NRA privilegiou as grandes
corporagdes multinacionai s enfraguecendo 0 segmento de autopegas nacional,
construido ao longo dos Ultimos quarenta anos.

A questdo da guerra fiscal entre os Estados: O caso do segmento
montador

A nova onda de investimentos da indUstria automobilistica no Brasil
desencadeou intensa guerrafiscal entre os Estados brasileiros, que disputaram
estes investimentos. Os Estados langaram m&o de ampla gama de incentivos
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de toda natureza, fiscais, crediticios, etc., com o objetivo de atrair estes
investimentos para seus respectivos Estados.

A disputapor estesinvestimentos entre os Estados brasileiros apartir de
politicas pr6- ativas principal mente dos Estados e em menor parte dos municipios
degenerou para uma disputa predatdria envolvendo Estados e muni cipios com
conseqliéncias que podem ser deletérias para o setor publico em geral. Além
dofato que adisputapor estesinvestimentos pode neutralizar osefeitos benéficos
destes investimentos no longo prazo (ARBIX; POSE, 1999).

Alguns Estados concederam uma série de vantagens, que acabaram
financiando o custo de estabelecimento das novas plantas e até em alguns
casos dividiram-se o risco do investimento com as montadoras. Nestes casos
os Estados injetaram dinheiro publico no empreendimento, participando deste
€omo SHCi 0S, COMO Ocorreu no caso dainstal agdo damontadorafrancesa Renault
no Estado do Parana

Foram concedidos por parte de Estados e municipios incentivos como:
doagBesdeterreno, provisio deinfra-estruturanecessaria, isen¢es deimpostos
etaxas por prazos ndo menoresque 10 anos, empréstimos com juros subsidiados
e etc.

As principaisjustificativas dos Estados para a concessdo desta gama de
incentivos com o objetivo de atrair os investimentos das montadoras para seus
respectivos Estados s&0 principa mente acriagdo de empregosdiretos eindiretos
e os efeitos positivos gerados pelos encadeamentos produtivos do setor
automobiligtico.

Arbix e Posi (1999), apresentam em seu trabal ho a guns pontos presentes
nos documentos oficiais dos Estados do Parana e do Rio Grande do Sul em que
os programas de incentivos fiscais as montadoras sdo justificados pela
perspectivade que avindade montadoras para seus Estados teriam um poderoso
efeito dinamizador sobre aeconomiado Estado. Estes documentos superestimam
a atrac8o de fornecedores que gerariam novos investimentos e a criagéo de
milhares de empregos diretos eindiretos. Nos documentos apresentados naguele
trabalho, ficou clara a no¢do de que o massivo fluxo de investimentos era a
oportunidade que estes Estados tinham de conseguir desenvolver razoavel
estruturaindustria apartir dosinvestimentos das montadoras. Portanto, qual quer
esforgo por parte dos Estados, paraatrair estesinvestimentos seriacompensado
pel osbeneficios advindos dainstalagdo daquel as plantas produtivas. A auséncia
naguerrafiscal, naluta por esses investimentos, poderia significar a perdada
batal ha pel o desenvolvimento industrial destes Estados (ARBIX; POSI, 1999).

Entretanto, segundo Arbix e Posi (1999) osimpactos destesinvestimentos
deveriam ser mais bem avaliados com relacéo aos fatores mencionados como
justificativa para a atrac8o destes investimentos.

Em primeiro lugar com relagdo a criagdo de empregosdiretos eindiretos
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asnovas plantastiveram um impacto menor do que o esperado sobre osempregos
diretos, pois estas novas unidades gque utilizam novas concepgdes de gestéo e
organizagao da producdo, além de um maior contetido tecnol dgico, ndo foram
concebidas para empregar mao de obra em grandes propor¢des, como em
décadas passadas. Mesmo do ponto de vista da geracdo de empregos indiretos
uma série de vantagens concedidas pelo governo federal e governos estaduais,
principalmente os incentivos que facilitaram a importagdo de automoveis e
autopegas, como adiminui¢do dastaxasdeimportagao, contribuindo paradiminuir
a producdo de pecas e equipamentos no Brasil. Além do fato de que as novas
plantas das montadoras trouxeram seus fornecedores estrangeiros, sendo que
estes fornecedores em sua maioria pouco investiram em novas instalactes
produtivas, pois estas empresas se aproveitaram das dificul dades das empresas
de capital nacional, comprando-as, o quedo ponto de vistaglobal ndo significou
grande incremento dos investimentos no pais.

Em segundo lugar, as novas plantas em suamaioriando geraram spillovers
tecnoldgicos, pois estas plantas foram construidas para operar apenas a
montagem de veicul os, ndo possuindo capacidade de realizar P& D. As novas
tecnologias sdo realizadas nas matrizes destas empresas que possuem
capacidade degerar P& D, sendo posteriormente estas tecnol ogias desenvolvidas
aplicadas em paises como o Brasil.

Em suma, aguerrafiscal entre Estados brasileiros pds em risco algumas
possibilidades de beneficios advindos destes novosinvestimentosrealizados no
pais. Estados e muni cipios comprometeram 0s seus or¢amentos em um contexto
de grandes dificuldades fiscais e orgamentérias em todos os niveis de governo.

A fragilizagdo financeiradas grandes empresas nacionaisfoi aprincipal
causado profundo processo de desnacionalizagdo que estas empresas passaram
durante o governo FHC (POSTHUMA, 1999). Pois, devido a politica
macroecondmica, bastante restritiva no aspecto monetario, caracterizada
principalmente por elevadas taxas de juros, escassez de créditos para
investimento e sobrevalorizagcdo cambial, fazendo com que grande parte da
industria nacional enfrentasse graves problemas financeiros. Particularmente
com relag8o ao segmento fornecedor de autopegas de capital nacional, tivemos
0s problemas decorrentes desta politica macroecondmica, aliadas as medidas
contidas no NRA favorecendo a importacdo de pecas e equipamentos que
foram determinantes paraaacel eracdo do processo de desnacionalizacdo destas
empresas, em que afragilizacdo destas empresas ndo apenas do ponto devista
financeiro, tornou-as presa facil para as grandes empresas estrangeiras
fornecedoras de autopegas.

Este problemaenfrentado pel o segmento de autopecas de capital naciona
ocorreu em um contexto marcado pela emergéncia de uma nova tendéncia
produtiva que aumentou as responsabilidades do segmento fornecedor, em que
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as montadoras, com o objetivo de cortar custos e aumentar a competitividade,
vém alterando, na base, as relagbes entre as montadoras e fornecedores
construidas no passado.

Asmontadoras, com o objetivo dediminuir os custos de seus componentes
tém transferido as atividades de negociacdo de precos, organizacdo da cadeia
de producéo, preservacdo da qualidade dos produtos, inspecdo e montagem de
subsistemas que serdo utilizados no veiculo final para seus fornecedores
principais. Além de procurarem concentrar seus esforcos nas atividades mais
rentaveis da producdo automotiva, ou seja, na pesguisa e desenvol vimento, no
projeto de novos produtos e nacomercializagdo do veiculo.

As principais conseguiéncias desse processo sao a eliminacdo de algumas
empresas fornecedoras, mas, por outro lado, adisseminacdo das submontagens
fortalece algunsfornecedores, pois neste sistemaocorre umamaior dependéncia
entre as montadoras e seus fornecedores principais. “ Especialmente quando
um componente é tecnol ogi camente sofisticado, arelacéo entre amontadorae
o fornecedor normal mente torna-se exclusiva, permitindo aambas desenvolver
planosdelongo prazo” .(Ruigrok, et al, 1991: 14, apud Posthuma, 1994). Exemplos
dessatendénciasio o Consdrcio Modular daVW (caso extremo), o Condominio
Industrial da Ford e o relacionamento da Fiat com seus fornecedores.

Das 60 maiores empresas no mundo, pelo menos 30 tem alguma
participag8o no Brasil. Estas empresas hoje dominam completamente o
fornecimento direto para as montadoras, sobrando os niveis mais baixos de
fornecimento e de reposi¢cdo de pecas para as pequenas e médias empresas de
capital nacional, as quais tém que enfrentar o0 aumento da concorréncia e das
importagdes de pecas de menor valor agregado por parte dos fornecedores de
primeiro nivel num contexto de grandes dificul dades econdmicas.

Br
. 77.2%
73.5%

0% BO,0% —

0% - ]

BOR% | By g

Skl B 1

50

0% 21 0% .

3% €.5% 22 8%

2%

10%

%

155 1550 2000 2001

OMacional O Estrangsiro

Gréfico 1. Desnacionalizago do segmento de autopegas.
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Neste sentido, é fundamental destacar a relevancia para o pais em se
possuir empresas fornecedoras de capital naciona que tenham condigdes de
serem fornecedoras de primeiro nivel. Segundo Tauile et a (1994), 60% do
custo de fabricacdo de um veiculo provéem do segmento fornecedor de
autopegas, dessa forma é fundamental garantir indices de nacionalizagdo
relevantes com o objetivo de reter parcela considerével do valor agregado da
industriacomo um todo. Este segmento além de possuir fundamental relevancia
na estrutura de custos do setor, tem também papel estratégico no que concerne
aos aspectos tecnol dgicos presentes na produgdo de componentes e partes de
veiculos. Portanto, estas empresas tém desempenhado cadavez maisimportante
papel no desenvolvimento de novas tecnologias e de novos componentes,
aumentando sua importancia no aperfeicoamento da capacidade de P&D do
setor automohilistico. A questdo é que as empresas fornecedoras de capital
nacional, sobreviventes, em sua maioria absoluta ndo tém mais condicles de
aender as exigéncias das montadoras e assim participarem destesnovosarranjos
produtivos.

As principais consequiéncias deste processo € o fato de que as grandes
empresas multinacionai s do setor salvo em alguns casos excepcionais, realizam
suas principais atividades de P&D em suas matrizes na Europa e nos EUA,
onde j& possuem sistemas nacionais de inovagdo adequados, ndo havendo
interesse por parte destas empresas em realizarem importantes investimento
nesta &rea em paises como o Brasil.

Segundo Furtado (1999), a maior parte do valor agregado criado no
circuito econdmico de umaempresando se encontranas atividades diretamente
ligadas a producdo material . Atualmente as funcfes criticas, no que concernea
criagdo de riqueza dentro do circuito econdmico de uma empresa, encontram-
se nas atividades de P& D, marketing e financgas. Estas atividades estratégicas
estdo concentradas nas matrizes das grandes empresas globalizadas e geram
efeitos positivos atodo ambiente econdmico devido as relagdes de troca entre
a empresa e 0 ambiente econdmico em que estd inserida. Dessa forma, a
desnacionalizacdo das grandes empresas nacionai s ocorridas nos Ultimos anos,
trouxe importantes perdas a economia brasileira, pois estas empresas agora
desnacionali zadas possivel mentetransferirao suas atividades estratégicas (P& D,
marketing e finangas) para suas novas bases nacionais, nas matrizes das
empresas que as adquiriram, onde serdo desenvolvidas as atividades de maior
valor agregado.

Conclusdes

O setor automobilistico brasileiro conheceu em suahistériadois momentos
em que massivos fluxos de investimentos de empresas tiveram como destino o
Brasil. O primeiro grande fluxo de investimentos para o Brasil ocorreu entre a
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segunda metade da década de 50 e o inicio da década de 60 e o segundo
ocorreu na segunda metade da década de 90, ap0s a implementacéo por parte
do governo federal do Novo Regime Automotivo brasileiro (NRA).

No periodo deimplantacdo daindlstriaautomobilisticano Brasil, 0 governo
federal teve papel central neste processo, pois a implantagcdo deste setor era
pecafundamental dentro da estratégiade desenvolvimentoindustrial efetivada
com a elaboragéo e execucdo do Plano de Metas. Desta forma, como j&
discutido, o governo federal concedeu uma série de incentivos para que as
montadoras produzissem automoveisno Brasil.

Entretanto, o Estado negociou uma série de contrapartidas com as
montadoras: prazo, conformagdo da industria, indice de nacionalizagcdo de
veiculos, formagdo daméo de obra e localizagéo das plantas industriais, além
de gjudar na formagéo e no desenvolvimento tecnol 6gico dos fornecedores de
capital nacional, transferindo tecnologia para estas empresas. Todos estes
compromissos deveriam ser assumidos pelas montadoras, para gque pudessem
usufruir osincentivos concedidos pel o Estado.

Com relagdo a segunda onda de investimentos do setor automobilistico
no Brasil, o governofederal teve papdl ambiguo, poisem um contexto ideol 6gico
em que politicas setoriais e discriciondrias so vistasdeformanegativa, o governo
do presidente Fernando Henrique Cardoso caracterizou-se por adotar esta
posturadesfavorave aqualquer politicaindustrial ativacom o objetivo deatender
setores industriais especificos. Todavia, em virtude de problemas de ordem
econdmica, o governo federal foi obrigado aimplementar uma politicasetorial
paraaindustriaautomobilistica.

O resultado da politica setorial daguele governo, além da ocorrénciade
um novo grande fluxo de investimentos para o pais, foi um dos responsaveis
pel adesnacionalizag&o das grandes empresas fornecedoras de capital nacional
como aMetal Leve e aCofap que, descapitalizadas, néo tiveram condigdes de
manterem os nivelsdeinvestimentos necessarios paracontinuarem competitivas.

ONRA, diado apaliticamacroecondmicavigente entre os anos de 1994-
1999, levaram adesintegracéo e desarticul agéo do parque naciona de autopecas
construido nos Ultimos quarenta anos no Brasil, resultante da politica de
desenvolvimento do governo federal durante as décadas de cinglientae sessenta.

As montadoras, aproveitando-se da omissdo do governo federa e da
auséncia de capacidade de Estados e municipios em elaborar e implementar
politicas consistentes de desenvolvimento procuraram obter o maximo de
vantagens possiveis da guerra fiscal, pois Estados e municipios ndo tiveram
nenhum poder de barganha com relagdo as negociagBes com as montadoras,
sendo submetidos a uma série de exigéncias.

As deficiéncias da politica de incentivos do governo FHC e suas
conseqiiéncias sobre o setor, tornaram-se claras com a crise enfrentada pelas
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montadoras, devido aestagnagdo do mercado interno causada pelas dificul dades
econdmicas pelas quais passa o pais. Os baixos niveis de produgdo e 0 excesso
de capacidade ociosa fizeram com que algumas montadoras abandonassem
seus investimentos, como foi 0 caso da Crysler no Parana ou ameagassem sua
retirada, como no caso da Mercedes em Minas Gerais, sendo que neste caso a
montadora conseguiu novas vantagens do governo Estadual paraque mantivesse
sua planta produtiva naquel e Estado.
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Resumo:

A industria automobilistica no Brasil passou por dois momentos em que
significativosfluxos deinvestimentos destinaram-se ao pais. O primeiro grande
fluxo de investimentos ocorreu nas décadas de 50-60 e diz respeito aos
investimentos realizados durante o processo de formag&o e consolidagdo do
setor automobilistico no Brasil. O segundo grande fluxo de investimentos do
setor no Brasil, ocorreu na segunda metade da década de 90 e destacou-se
pel osinvestimentos em novas unidades produtivas, entretanto, apoliticasetoria
do governo federal néo foi benéfica paratodo o setor, pois umadas principais
consequiéncias desta politicafoi adesarticulacdo do segmento de autopegas de
capital nacional, diferentemente da politica setorial implementada no governo
JK, em que tivemos a formag&o deste segmento no Brasil.
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