Perspectivas da indistria de veiculos no Brasil

Jost ALmEDA®

1. O desenvolvimento a partir de 1955; 2. Os problemas 18 anos
depois; 3. Perspectivas; 4. Conclusées.

1. O desenvolvimento a partir de 1955

1.1 A indistria automobilistica

Durante os primeiros 18 anos de existéncia da industria automobilistica, a
inddstria de material de transporte cresceu i taxa média anual de 21%.
Esse crescimento, entretanto, nao foi continuo. O perfodo pode ser divi-
dido em trés etapas.

A primeira, que vai de 1955 a 1962, quando o crescimento foi de quase
35% ao ano, coincide com a implantagio dessa inddstria. Essa etapa carac-
terizou-se pela énfase 4 produgic de veiculos comerciais. Durante esses
primeiros oito anos de atividade, produziram-se 685194 veiculos, sendo
que desse total, 39% foram caminhdes, 34% utilitirios e 27% automoéveis.

Isso estava plenamente de acordo com a programacdo governamental,
que dava a mais alta prioridade a4 produgio de vefculos de carga, dada
a necessidade imperiosa de renovacao da frota nacional e a importdncia,
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para a economia do Pais, do transporte rodovidrio. No programa de im-
plantacdo da industria automobilistica, a produgio de automdveis seria a
altima fase, a ser iniciada somente quando a producio de veiculos de
carga ja estivesse suficientemente desenvolvida. Para o quatriénio
1957-1960, a meta fixada foi de 377 700 veiculos, dos quais quase a metade
era constituida de caminhdes, 33% de utilitirios e somente 18% automé-
veis.! Entendia-se que, dadas as condi¢bes dos outros tipos de transporte,
seria mais facil aumentar a capacidade do transporte rodovidrio do que
corrigir as deficiéncias do ferroviario, fluvial e maritimo.

A segunda, de 1962 a 1965, foi uma fase critica ndo so para a indistria
automobilistica como para toda a economia nacional. Enquanto o ritmo
de expansdo desta caia de 6% ao ano para 2,8% ao ano, entre 1955 e 1962
e o total da industria de transformagio de um crescimento de 10% ao
ano para a estagnacio, a induastria de material de transporte sofreu uma
reducio de 8%.

O recesso desse periodo teve um impacto mais profundo na industria
de material de transporte, porque foi nessa mesma época que, esgotado
o potencial da demanda reprimida, comegaram a surgir as primeiras difi-
culdades decorrentes do desequilibrio entre a capacidade do mercado e as
possibilidades de produgdo. Em 1961, a indéstria automobilistica operou
com 57% de capacidade ociosa, sendo de 48,5% na producgio de automéveis
e utilitarios e de 70% na producio de caminhGes e 6nibus.?2

A terceira etapa tem inicio em 1966. A partir desse ano, essa industria
passou a crescer a um ritmo de 20% ao ano, enquanto o setor industrial
crescen a média anual de 11% e a economia brasileira alcancou 9% ao
ano. A forga propulsora dessa terceira fase ainda foi a inddstria auto-
mobilistica.

O nivel de procura permitiu aumentar a capacidade instalada de 2,5
vezes, enquanto que a utilizacio do equipamento melhorava substancial-
mente, pois o nivel da ociosidade caiu de 50% em 1965 para 35% em 1972,
A produgio efetiva aumentou de 185 mil veiculos para 609 mil, confor-
me se vé no quadro 1:

Quadro 1

Indtstria automobilistica brasileira: niveis de capacidade ociosa
periodo 1961-1972

Anos Capacidade Producio Capacidade
instalada efetiva ociosa (S7)
1961 335 500 145 674 56,6
1965 369 700 185 173 49,9
1967 374 700 225 389 39,8
1972 944 200 609 470 35,5

Fonte: 1961-1967: Almeida, José. op. cit. 1972, estimativa do autor.

1 Conselho do Desenvolvimento. Programa de metas, relatério das atividades do
Conselho do Desenvolvimento em 1958. Rio de Janeiro, 1959. p. 354.

2 Almeida, José. A evolugio da capacidade de produgdo da indistria automobilistica
brasileira no periodo 1957-1969. Pesquisa e planejamento econémico, v. 2, n. 1,
p. 60-61, jun. 1972.
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Para que se tenha uma idéia da expansido dessa indistria nos tltimos
sete anos, basta dizer que foram precisos 95 meses para produzir o pri-
meiro milhdo de veiculos, com a média mensal de 10526 unidades; 52
meses para obter-se o segundo, quando a média mensal elevou-se para
19 231 unidades; 28 meses para o terceiro, com a média de 35 714 unidades;
o quarto milhdo tendo sido produzido em 21 meses, com a média de
47 619 unidades. Desde que a crise de matérias-primas ndo se agrave,
conseguir-se-4 0 quinto milionésimo em 15 ou 16 meses, quando serd
alcancada a média mensal de 62/66 mil unidades. O quadro 2 apresenta
a evolugdo na produgéo de veiculos automotores no periodo 1955-1972.

Quadro 2

Inddstria de material de transporte — produgio de veiculos automotores
periodo 1955-1972

1 Caminhdes
Anos Automdveis | Utilitdrios* Cam,m.hoes pesados e Total
médios R
6nibus

1955 -— 2 331 8 245 2 566 13 142
1956 —_— 3 574 7 520 2 940 14 034
1957 — 10 845 16 483 3 372 30 700
1958 2 180 23 341 30 395 5 213 61 129
1959 11 994 36 685 42 533 5 031 96 243
1960 37 807 43 946 44 830 6 495 133 078
1961 57 367 49 851 33 309 5 147 145 674
1962 78 250 60 292 48 539 4 113 191 194
1963 88 800 51 700 30 148 3 478 174 126
1964 100 690 48 145 31 397 3 503 183 735
1965 106 508 46 073 28 532 4 060 185 173
1966 125 818 54 763 39 463 4 531 224 575
1967 135 838 47 796 38 782 2 973 225 389
1968 169 008 50 912 55 534 4 261 279 715
1969 237 736 69 709 41 795 4 453 353 693
1970 249 920 123 681 37 380 5 066 416 047
1971 342 243 130 566 31 359 11 899 516 067
1972 409 140 144 959 42 128 13 243 609 470

Fonte: Registro Industrial e Anudrios Estatisticos, Fundacio IBGE.

* Compreende: jipes, camionetas de carga, de passageiros e de uso misto.
b

Em 1975 a industria automobilistica brasileira dever4 alcangar a maio-
ridade, com capacidade instalada para produzir 1500 mil veiculos
por ano. Porém, se forem concretizados mais quatro novos projetos ji
anunciados, essa capacidade poderd atingir a faixa de dois milhdes. A
produgio, ligeiramente superior a 700 mil em 1973, devera chegar a um
milhdo de unidades em 1975.
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Quadro 3

Industria automobilistica brasileira — nmimero de modelos fabricados

1957-1972

Cami- Cami- . Chassi

Anos r;:‘}lto‘_ Utilit4rios nhoes nhoes Onls)uts para {

overs médios pesados completos 4nibus
1957 — 6 5 5 — 1
1958 1 7 8 10 1 3
1959 4 12 9 9 1 3
1960 7 16 9 9 1 3
1961 8 19 11 9 1 2
1962 11 20 11 8 2 2
1963 13 22 12 13 3 3
1964 15 33 14 15 3 3
1965 16 29 21 15 3 2
1966 16 30 14 13 2 9
1967 15 26 14 i4 2 5
1968 14 27 14 15 2 9
1969 20 25 16 17 3 16
1970 27 26 21 26 6 18
1971 34 26 21 28 6 IR
1972 33 25 19 36 7 13

Fonte: Associagdo Nacional dos Fabricantes de Veiculos Automotores — ANFAVEA.

’

Um outro aspecto desse crescimento é a diversificagio da produgio.
O nimero de modelos fabricados passou de 54, em 1962, para 133, em
1972 (ver quadro 3). Ao eclodir o recesso em 1962, a produgao média
anual por modelo era de 3 541 unidades. Em 1965, a média havia baixado
para 2 104. Com as modificagdes na estrutura da oferta que se verificaram
entre 1966 e 1968, o niimero de modelos caiu de 88 para 81, com a conse-
qiiente elevagio da média para 3453.

Essas modificagdes, evidentemente, tiveram por objetivo o mercado de
automéveis e utilitdrios. Entre 1962 e 1965, a produgio de automdveis
por modelo havia caido de 7114 para 6657 e a de utilitarios, de 3015
para 1589. Em 1968, com a redugdo de 16 para 14 modelos de auto-
mbveis, a produgio média aumentou para 12 072; de 33, em 1964, para 27
modelos de utilitarios, a produgdo média passou de 1459 para 1 886. Mas,
entre 1968 e 1972, enquanto foi possivel aumentar de 14 para 33 modelos
de automdveis, sem prejuizo da produgio média por modelo, no caso
dos utilitirios, o aumento da média para 5798 unidades foi conseguido
com a retirada de mais dois modelos das linhas de produggo.

Em relagio a produgdo de caminhdes e Onibus, a diversificagio tem
sido bem maior, sem, contudo, repetir-se a média por modelo registrada
em 1962, como pode ser depreendido do quadro 4.

300 R.A.P. 1/74



Quadro 4

Indastria automobilistica brasileira — produgiio de veiculos por modelo
periodo 1958-1972

Automéveis Utilit4rios Caminhdes e 6nibus

Anos Prod. | Prod. Prod.
anual ' anual anual
Modelos por Modelos | por Modelos por

modelo modelo modelo
1958 1 2 180 7 3 334 22 1 618
1962 11 7 114 20 3 015 23 2 289
1965 16 6 657 29 1 589 43 758
1968 14 12 072 27 1 886 40 1 495
1972 33 12 398 25 5 798 75 738

Fonte: Associagdo Nacional dos Fabricantes de Vefculos Automotores — ANFAVEA.

I3

A proliferagio de modelos é a estratégia mais utilizada pela estrutura
oligopolista, na batalha para manter a posigio conquistada no mercado
e para atrair novos compradores. A organizac¢do oligopolista do mercado
de automéveis forca uma grande diversifica¢io de mudangas freqiientes de
modelos tendo em vista: a) conseguir a reposicio antes do término
da vida 4til do veiculo; b) atrair novos compradores, concepg¢do esta
expressa em afirmagdes do tipo “Detroit is basically convinced that it
is styling that sells car.”’s

Quais os fatores responsaveis por tio rapida expansdo a partir de 1968?

Primeiramente, a recuperagio da economia brasileira. A partir desse
ano, ela passou a crescer a um ritmo de 10% ao ano, enquanto a produgédo
industrial alcangava a média de 12,5% ao ano.

Em segundo lugar, a organizagio do mercado de capitais, com o conse-
qiiente advento do mercado de crédito a longo prazo.

Até 1965, as principais caracteristicas do sistema bancario brasileiro
eram: a) a falta de especializac@o, existindo, apenas, bancos comerciais
¢ o Banco do Brasil desempenhando as fungdes de banco central, agente
financeiro do Governo, banco de investimento e banco comercial; b) a
incapacidade de suprir as empresas de capitais com créditos a longo prazo,
indispensaveis a implanta¢do de novas atividades e ao desenvolvimento
da capacidade produtiva.

Além disso, a inflagio, aliada a uma taxa legal méxima de juros, liqui-
dou com o incipiente suprimento de crédito a longo prazo. A partir do
instante em que passaram a prevalecer taxas reais negativas no mercado

3 'White, Lawrence J. The automobile industry since 1945. Cambridge, Mass.,
Harvard University Press, 1971. p. 200.
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de capitais e empréstimos bancérios, nio somente o financiamento dos
investimentos foi afetado, mas também o de capital de giro e o de con-
sumo de bens durdveis.

A expansao industrial do final da década de 50 exigia, em razio dos
limites do poder aquisitivo de parcela substancial da populagio, uma dila-
tagio da demanda interna, sobretudo de bens de consumo duriveis, pelas
vendas a prestagdo. Estas, todavia, estavam bloqueadas pelo limite de
90-120 dias concedidos pelos bancos comerciais.

Para o setor industrial em geral, a saida encentrada foi um aumento
desordenado das sociedades de crédito, financiamento e investimento,
pelo menos até 1959, quando o Governo sentiu a necessidade de regula-
mentar a sua constitui¢do, funcionamento e atribuigoes.

Entretanto, para a industria automobilistica, foi a formagio dos con-
sorcios que desempenhou um papel decisivo na recuperagao do mercado.

Durante o recesso, tal forma de financiamento, antes empregada so-
mente dentro de empresas privadas e de reparti¢cbes governamentais,
passou a ser estimulada pelas empresas montadoras, com vistas a4 colo-
cagio dos veiculos em estoque.

Os consércios surgiram em 1963 e difundiram-se a uma velocidade
extraordindria, alcan¢ando o ponto méximo em 1967/1968. Muito embora
nio existam caracteristicas sobre essa modalidade de financiamento, pois
nem as empresas montadoras nem os revendedores tém interesse em
em revelar o que, na verdade, eles representaram, estima-se que, em 1968,
existiam cerca de quatro mil grupos organizados, o que, tomando-se por
base a média de 150 consorciados por grupo, totalizava 600 mil compra-
dores. Recentemente, o Sindicato dos Administradores de Consércios de
Sio Paulo estimou que, em 1967/1968, eles chegaram a representar 78%
das vendas da indtstria automobilistica.*

De quatro mil, eles baixaram para 420 em 1970 e 380 em 1971, quando
se estimava que ainda eram vendidos 200 carros por més para um
fabricante.

Pouco a pouco, os consoércios foram sendo substituidos pelo mecanismo
de crédito direto ao consumidor, através do qual o prazo méximo possivel
¢ de 24 meses. Mas uma combinagio de empréstimos realizados conjun-
tamente por financeiras e bancos comerciais pode dilatar o prazo para 36
ou 48 meses. Estima-se que, em 1969, 90% das operac¢des realizadas pelas
financeiras referiam-se ao financiamento da venda de veiculos, percen-
tagem que teria caido para 70% em junho de 1973.3

Foi o advento desse mecanismo de vendas a prestagido a principal causa
do grande dinamismo que a industria automobilistica vem registrando
nesses ultimos anos.
¢ Jornal do Brasil, 30 set. 1973. p. 38.

5 Financeiras em elevada expansdo. Conjuntura Econdmica. v. 27, n. 9, p. 144,
set. 1973.
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Conforme se pode verificar no quadro 5, os testes conjunturais da
Fundagio Getulio Vargas mostram que, até 1967, a expansio da produgio
era impedida pela escassez de capital de giro. Entre 1968 e 1970, o ponto
de estrangulamento passou a ser “insuficiéncia da procura”, o que termi-
nou sendo removido com as vendas & prestacio. A partir de entiio, pelo
menos até que surgissem os primeiros sinais de escassez de matéria-prima,
a industria ndo encontrou dificuldade para utilizar melhor a capacidade
instalada ou para executar os seus planos de expansio.

Mas nio foi s6 na produgio de veiculos automotores que se verificou
esse dinamismo. Uma outra caracteristica da expansio da indtstria de
material de transporte, a partir da segunda metade da década passada,
é a sua diversificagdio com a implanta¢io de novos grupos de industria.

Quadro 5

Indistria de material de transporte: limita¢bes 4 expansdo da producgio
perfodo 1967-1973

Expansio impedida por
Producio | L i |
Data em o];erz;— [ insufi- | escassez eacgssez f escassez
expansio %lgna ciéneia ‘ d}e. ! capftal _de outros
capaci- da  matéria- ! de mio-de- | fatores
dade | procura J prima i giro ﬁ obra
Julho de 1967 100
Qutubro de 1968 62 11 26 1
Abril de 1969 22 60 16 1 1
Julho 22 56 19 2 1
Outubro 16 41 39 3 1
Janeiro de 1970 44 0 53 1 2
Abril 27 28 34 1 1 9
Julho 22 7 52 2 1 16
Qutubro 17 8 60 2 1 2 10
Janeiro de 1971 25 38 30 1 6
Abril 19 46 15 2 1 17
Julho 21 46 15 2 i 15
Qutubro 11 49 35 3 1 1
Janeiro de 1972 35 19 37 1 1 7
Abril 26 48 21 2 1 2
Julho 32 46 18 2 1 1
Outubro 41 43 9 1 1 1 2
Janeiro de 1973 39 47 10 1 1 2
Abril 41 44 10 1 1 3
Julho 40 48 7 3 0
Fonte: Testes conjunturais. Conjuniura Econémica, periodo 1967 — 1973.
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1.2 Produgao de tratores

A produgdo de tratores foi resultado do programa automobilistico e
do suficiente desenvolvimento da infra-estrutura da industria mecinica,
tanto que foi possivel produzi-los com um indice de nacionalizagio su-
perior a 95% em trés anos. A produgio em bases econdmicas s6 foi pos-
sivel porque as inddstrias de componentes puderam diluir o 6nus de uma
nova linha de fabricagdo dentro da produgéo para os outros vefculos.

No entanto, a possibilidade de produzir tratores em bases econdémicas
foi anulada pela irracionalidade da orientagéo inicial. Muito embora o obje-
tivo fosse aproveitar a diluicdo de custos resultante do desenvolvimento
da indtstria automobilistica, foram selecionados 20 projetos, do que resul-
tou a distribuicdo do mercado entre seis fibricas, cada uma com capaci-
dade de produgéo insuficiente para absorver os seus elevados custos Exos.

Em conseqiiéncia, a inddstria vem operando com elevado indice de
capacidade ociosa. Em 1967, quando atingiu o ponto mais critico, a uti-
lizagdo da capacidade instalada caiu para 19%. Em 1972, com uma capaci-
dade instalada para produzir 100 mil tratores, a produgio efetiva foi de
cerca de 30 mil.

Quadro 6

Inddstria de material de transporte — produgéo de tratores e de
maquinas de terraplenagem
periodo 1955-1972

Anos Tratores de rodas Trs:itgres Motonive-
i . esteira ladoras
Leves Médios Pesados i

1955 — — — —
1956 — — — — —
1957 —_ —_ — —_ —
1958 — —_ — — —
1959 —_ _ — —_ —
1960 — 37 — — —
1961 25 1 573 80 — —
1962 1 984 4 779 823 — —
1963 3 990 4 179 1739 — 303
1964 4 883 4 393 2 258 — 303
1965 2 964 3 087 2 072 338
1966 4 011 2 753 2 305 . 435
1967 2 298 1 837 2 084 73 492
1968 3 075 1 667 4 902 106 859
1969 2 014 2 302 5 155 91 824
1970 2 998 4 269 6 762 185 927
1971 3 406 8 787 9 931 374 743
1972 — 9 162 19 980 1 282

Fonte: Anudrios Estalisticos, Fundagio IBGE.
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Disso resultou um trator de custo unitirio muito elevado, incompativel
com os niveis de preco da maioria dos produtos agricolas e com a renda
média da maioria dos agricultores brasileiros.

O resultado foi uma grave crise de comercializagdo que comegou a ser
superada a partir de 1969, gracas a uma nova orientagio governamental
no que diz respeito & tributagdo, financiamento e outras facilidades de
comercializagio.

A produgio teve inicio em dezembro de 1960, quando foram fabricados
87 tratores médios. Na década passada foram produzidas 73 539 unidades.
Nos tltimos cinco anos alcan¢ou-se a média anual de 17 290 unidades. Em
1973, até setembro, j& se tinham produzido 28 mil unidades. No quadro
6 pode ser vista a evolugdo da produgdo anual.

1.8 Produc¢do de mdquinas rodovidrias

As fébricas de mdquinas rodovidrias constituiram o altimo grupo implan-
tado, comegando a produzir motoniveladoras em 1963 e tratores de esteira
em 1965.

Como no caso dos tratores, o elevado indice de capacidade ociosa e a
diversidade de tipos e modelos resultou em custos bastante elevados. A
fabricagio de pegas de reposigdo, entretanto, tornou o problema menos
agudo do que no caso dos tratores. Chegou-se mesmo a produzir essas
pecas a niveis internacionais de prego.

Cabe ressaltar que o desenvolvimento dessa industria depende essen-
cialmente dos investimentos publicos em infra-estrutura. Por isso mesmo,
ela atravessou uma retragio entre 1964 e 1967, quando a produgio teria
sido reduzida a menos da metade. Aqui, também, a recuperacio teve inicio
em 1968. Enquanto foram produzidas 374 motoniveladoras por ano entre
1563 e 1967, a média anual aumentou para 838 entre 1968 e 1972 (ver
igualmente o quadro 6).

Nessa segunda fase, o principal problema passou a ser o financiamento
das vendas, o qual tem sido contornado com a utilizagio do Finame, bem
como com a aplicagdo de recursos externos.

As informagdes sobre a produgio de mdquinas rodovidrias ainda sio
muito esparsas e pouco acessiveis. Sabe-se, entretanto, que existe capa-
cidade instalada para a produgdo de um milhar de miquinas para pavi-
mentacido por ano; 1 200 pés carregadeiras; trés mil scrapers e graders, onde
se espera completar a substitui¢io de importagdes em 1975; 1 500 unidades
de rolos compressores; 15 mil caminhdes basculantes e reboques. Porém,
as informagdes sobre produgdo estdo limitadas As mencionadas no quadro 6.

1.4 Constru¢do naval
O marco decisivo para o ressurgimento da construgio naval no Brasil

foi a criagio do Fundo de Marinha Mercante e da Taxa de Recuperagio
da Marinha Mercante, em 1958.
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Os 17 principais estaleiros nacionais tém capacidade instalada para
construir até 220 mil tdw/ano em um turno de oito horas. Todavia, a
descontinuidade de contratagio ainda ndo permitiu o pleno uso dessa
capacidade. O programa de construcio naval elaborado em 1966/1967
previa que se atingiria, em 1970/1971, a média anual de 260 mil tdw.
No entanto, conforme mostra o quadro 7, a média dos altimos trés anos
foi de quase 180 mil tdw.

Quadro 7

Industria de material de transporte — construgio de embarcages
e de aeronaves

periodo 1960-1972

Construgdo de embarcagdes | Construgio de aeronaves

Anos (capacidade total (TPB) (unidade)

1960 —

1961 8 960

1962 26 140

1963 42 790

1964 64 500

1965 15 740

1966 67 420 45
1967 93 970 14
1968 194 700 4
1969 72 657 47
1970 88 648 54
1971 186 532 47
1972 264 600

Fonte: .Anuérios Estalisticos, Fundaciio IBGE.

Um novo programa prevé investimentos no total de US$ 1 bilhdo no
periodo 1971-1975, visando elevar a frota mercante nacional para cinco mi-
lhoes tdw. Até 1972, a inddstria da construg¢do naval havia construido
cerca de 1130 mil tdw e iniciou o ano de 1973 com 73 embarcagbes em
construcgio, totalizando 1469 870 tdw. Nessa mesma época, encontravam-se
em construgiio no exterior, para armadores nacionais, 1 331 300 tdw. A frota
mercante totalizava cerca de 2500 mil tdw.

1.5 Produgdo de material ferrovidrio

A industria brasileira de material ferrovidrio surgiu depois da II Guerra
Mundial. Muito embora ela tenha, desde entdo, alcangado alto indice
de qualidade e indices de nacionalizagio bem elevados, o seu desenvolvi-
mento tem sido prejudicado por uma politica de transporte nitidamente
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favoravel a rodovia e pela implantagio da inddstria automobilistica. A
sua expansio estd na dependéncia de uma transformagio na estrutura
dos transportes.

Em 1972, na concorréncia internacional para o aparelhamento da fer-
rovia que vai transportar o minério de ferro de Aguas Claras para o porto
de Sepetiba, a industria nacional saiu vencedora para o fornecimento de
1340 vagdes de 119 toneladas e 80 locomotivas diesel-elétricas. Ela ja
recebeu, também, encomendas para o fornecimento de 198 carros de pas-
sageiros para o metré de Sio Paulo. Até 1974, a RFFSA e a Fepasa
deverdo encomendar 4 100 vagdes.

Ainda assim, o indice de capacidade ociosa é bastante elevado, pois
existe capacidade instalada para produzir seis mil vagdes por ano e, em
1973, a produ¢do nio deve ultrapassar a trés mil vagdes.

Existe apenas uma fibrica de locomotivas no Pais, a qual fabricou 232
locomotivas, desde o inicio da produgio em 1966 até 1972

Tanto a produgio de vagdes como a de locomotivas sofrem com a falta
de continuidade das encomendas. Essa falta de programag¢do tem obri-
gado & utilizagdo do equipamento em linhas de produgio paralelas com
o que a industria procura minimizar a ociosidade do equipamento.

1.6 Construcdo de aeronaves

A indistria aerondutica é um grupo ainda incipiente. Trés empresas estio
fabricando avies, das quais a mais importante é a Empresa Brasileira
de Aeronautica S.A.

A Embraer é uma empresa de economia mista criada em 1969 e que
comegou a produzir em 1970. O seu capital, formado com apoio no
programa de incentivos fiscais, ja se eleva a Cr$ 101 milhdes. O ntimero
de acionistas é 73280. O pessoal ocupado chega a 2500 empregados.

Em 1672, quando produziu 24 avides de treinamento e uso militar e
14 avides para emprego na agricultura, o seu faturamento atingiu cerca
de Cr$ 173 milhdes. Ao terminar esse ano, ela j4 tinha contratos para o
fornecimento de 170 avibes, a serem entregues até 1975. Este ano a pro-
dugido estd sendo de seis avides por més, estando planejada para o pré-
ximo ano a entrega ao mercado de 12 avides por més.

7

O principal modelo atualmente fabricado é o “Bandeirante”, aviio bi-
motor, turboélice, que voa a 430km/hora e transporta 16 passageiros,
com um alcance de 2 150 km (cinco horas de v6o), e serd usado por duas
empresas nacionais para fazer linhas cemerciais no interior, com o objetivo
de recuperar as linhas de curto alcance que antes eram operadas pelos
Douglas DC-3.

Além do “Bandeirante”, a Embraer fabrica um avido agricola, o “Ipa-
nema”, e um avido militar, o “Xavante”, para treinamento de pilotos
militares e missdes de apoio tatico. Atualmente desenvolve um novo pro-
jeto, 0 “Amazonas”, com quatro turbinas e capacidade para 30 passageiros.
A produgdo anual da industria aerondutica brasileira a partir de 1966,
encontra-se discriminada no quadro 7.
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2. Os problemas 18 anos depois

Os principais problemas que a produgdo de veiculos no Brasil ainda
enfrenta sdo os seguintes:

a) problemas de economias de escala;
b) insuficiéncia do sistema de alimentagio, da indistria terminal;
c) rigidez na oferta de mao-de-obra qualificada.

2.1 Possibilidades de economias de escala

Em 1967-1969, fez-se a primeira tentativa de avaliagdo das possibilidades
da influéncia escalar no custo de produgio da inddstria automobilistica
brasileira . ®

Naquela oportunidade, dado o grande niimero de modelos fabricados,
ndo foi possivel obter a estrutura do custo unitirio para cada tipo de
veiculo, nem informagGes sobre a participagio das pegas e componentes
adquiridos de terceiros no custo final de produgio de cada um deles, tam-
pouco as caracteristicas exatas da estrutura de cada fabrica, da capaci-
dade de produgio e do nivel de aproveitamento dos seus diversos depar-
tamentos especializados.

Mas a principal dificuldade foi a absoluta falta de informagdes sobre
o setor de autopegas.

A montagem final tem uma participagdo relativamente pequena no
custo final dos veiculos. Darwin Wassink calcula que ela responde por,
aproximadamente, 5% do custo total de um automével, e o custo total
da montagem — isto é, submontagem e montagem final — por 10%.7

Além disso, a montagem de veiculos atinge o ponto 6timo de produgio
a um nivel bem mais baixo do que qualquer das outras fases da produgao
automobilistica.

No que se refere a produgdo de autopecas, os problemas serdo discutidos
no proximo item. Em relacio & montagem, as informacg6es disponiveis
mostram que as montagens nacionais j4 aproximam-se do ponto em que
0s seus custos passardo a beneficiar-se de aumentos do volume de pro-
dugio.

Diversos estudos tém demonstrado que uma empresa produtora de vei-
culos atinge a escala minima eficiente quando alcanga o nivel de 100 mil
veiculos por ano, operando em um {nico turno.

Um trabalho recente do Banco Internacional de Reconstrugio e Desen-
volvimento, muito embora reconheca que € dificil generalizar uma escala
“6tima” de produgio e que o minimo ideal depende do nimero de mo-
delos produzidos e do grau de nacionalizagdo da produgio, estima que a
escala minima eficiente estaria entre 100 mil e 500 mil veiculos para auto-

6 Sobre essa tentativa, ver Almeida, José. op. cit, p. 55.
T  Wassink, Darwin. Commercial policy and development: a study of the automobile
industry in developing countries. Stanford, Stanford University, 1958. p. 17.
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méveis, utilitarios e caminhdes leves, 20 mil a 40 mil veiculos para cami-
nhdes médios (entre 3 e 8 toneladas) e 5 mil ou menos para caminhdes
pesados, Onibus e caminhdes médios especializados.®

A CEPAL estima que a escala minima de produgdo parece situar-se
entre 200 mil e 300 mil unidades por ano.? Maxcy e Silverston, por outro
lado, esclarecem que se atinge o nivel de eficiéncia quando a produgio
alcanga 60 mil a 100 mil veiculos por ano, operando-se apenas com um
unico modelo.1® Cabe lembrar, ainda, que Wassink considera que as ope-
ragdes de montagem atingem o ponto “6timo” em torno dos 100 mil vei-
culos por ano, operando-se em apenas um turno de trabalho.!! Bain,
estudando a industria automobilistica americana, concluiu que o ponto
“6timo” estd entre 60 mil e 180 mil veiculos por ano.?!? Grandall, com
base no Censo Industrial de 1963, calcula que, naquele ano, a produgio
média, por estabelecimento nos Estados Unidos, foi de 140 mil carros
de passageiros.?

Muito embora, no conjunto, a industria nacional j4 se aproxime do
ponto em que as economias de escala deveriam passar a ser significativas,
cumpre assinalar que, a rigor, apenas uma empresa ji teria ultrapassado
a escala minima eficiente, enquanto que, nio incluindo uma montadora
de caracteristicas muito peculiares, trés empresas ji estariam bem préximo
do nivel minimo de eficiéncia e quatro ainda operam em uma escala que
se pode considerar antiecondmica, conforme se pode verificar no quadro 8.

Quadro 8
Indistria automobilistica brasileira: produgio de veiculos
ano de 1972
Nimero de Vefculos
Empresas modelos produzidos
Volkswagen do Brasil 11 336 789
Ford-Brasil 18 118 705
General Motors do Brasil 34 104 492
Mercedes Benz do Brasil 23 26 272
Crysler Corporation do Brasil 10 18 060
Fébrica Nacional de Motores 14 2 526
Saab-Scania do Brasil 15 1 530
Toyota do Brasil 4 588
Puma Vefculos e Motores 2 484

Fonte: Anfavea.

8 Baranson, Jack. Automotive industries in developing economies. Washington, Inter-
national Bank for Reconstruction and Development, s. d. p. 128.

8 Cepal. Estudio econémico de América Latina. Santiago, Naciones Unidas, 1965.
10 Maxcy, George & Silverston, Aubrey. The montor industry. London, George
Allen and Unwin, 1959. p. 79-86.

11 Wassink, Darwin. op. cit. p. 17.

12 Bain, Joe S. Barriers to new competition. Cambridge, Mass., Harvard University
Press, 1956. p. 224.

13 Crandall, Robert. Vertical integration in the United States automobile industry.
A dissertation for the Ph. D. Degree. Chicago, Northwestern University, 1968. p. 108.
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Maxcy e Silverston!* demonstraram que as principais reducdes de custo
sdo obtidas quando a produgio anual atinge 100 mil unidades. J4 Bain 13
mostrou que uma expansio de 60 mil para 300 mil veiculos anuais provoca
substanciais economias de escala. White, para quem, na montagem final
de veiculos de passageiros, a dimensio 6tima ¢ por volta de 60 unida-
des por hora, ou, no caso de funcionamento em dois turnos, 200 a
250 mil unidades por ano, conclui que, em termos de custo relativo,
ao nivel de 400 mil veiculos por ano, a empresa teria exaurido grande
parte das economias de escala. As redugbes maiores seriam alcancadas ao
passar 1({i}le 100 mil para 200 mil unidades, conforme se pode verificar a
seguir:

Producdo anual Custo unitdrio relativo
50 mil unidades 120

100 mil unidades 110 — 115
200 mil unidades 103 — 105

400 mil unidades 100

800 mil e mais unidades 99

Tais resultados levam a acreditar que a industria automobilistica brasi-
leira deve estar atingindo o nivel em que serdo observadas as primeiras
influéncias das escalas de produgdo na montagem de automéveis e utili-
tarios, mas, na montagem de caminhdes e énibus, ainda é preciso esperar
que a produgio global alcance o nivel de 120 mil unidades por ano.

2.2 Insuficiéncia do sistema de alimenta¢do da indiistria terminal

Em um semindrio sobre a implanta¢io e desenvolvimento da industria
automobilistica em paises em desenvolvimento, realizado em 1969, na
Tcheco-Eslovaquia, pela Organizagio das Nagdes Unidas para o Desen-
volvimento Industrial (UNIDO), concluiu-se que, muito embora a mon-
tagem de veiculos seja o pré-requisito para a integragio das partes local-
mente produzidas, o verdadeiro problema da fabricacdo de veiculos, nos
paises em desenvolvimento, é o custo, a qualidade e a seguranca de supri-
mento de pegas e componentes.?

Desde as providéncias iniciais, a implantacdo da inddstria automobi-
listica no Brasil orientou-se para o desenvolvimento em sentido horizontal
para assegurar a participagio de capitais nacionais no sistema de alimen-
tacio da inddstria terminal, uma vez que esta, fatalmente, permaneceria
em poder de capitais estrangeiros.

A politica de incentivos e o exagerado volume de subsidios e estimulos
de toda ordem concedidos pelo Governo para a instalacdo dessa industria
no Pais provocaram a multiplicagio acelerada das empresas produtoras

14+ Maxcy, George & Silverston, Aubrey. op. cit. p. 94.

15 Bain, Joe S. op. cit. p. 244.

16 White, Lawrence |. op. cit. p. 38-9.

17 UNIDO. Establishment and development of automotive industries in deceloping
countries. New York, United Nations, 1970. p. 9.

310 R.A.P. 1/74



de pegas e componentes, do que resultou em um setor disperso em mi-
lThares de unidades subcapitalizadas e de baixa eficiéncia, chegando, em
determinado momento, a atingir mais de duas mil empresas. Atualmente,
estima-se existir 1 800 empresas, sendo que 50 respondem por 2/3 do fatu-
ramento global.!®

Essa proliferagio, como néc podia deixar de acontecer, favoreceu um
certo clima de aventura incompativel com os padrdes de eficiéncia e de
qualidade com que normalmente opera a induastria automotiva. Uma
pesquisa realizada pela Universidade de Sio Paulo na segunda metade
da década passada verificou que, entre as pequenas e médias empresas
dessa industria, 80% dos empresarios ndo tinham ao fundar, adquirir ou
ingressar na empresa, experiéncia anterior para dirigi-la. Apenas 25%
tinham completado o segundo ciclo de instru¢io e somente 37% haviam
freqiientado cursos técnicos.®

Por outro lado, o curto periodo de maturagio preestabelecido para
serem atingidos os altos indices de nacionalizagdo programados ndo per-
mitiu o desenvolvimento harménico das engenharias de produto e de
fabricagdao. Os esquemas de nacionalizagio foram estabelecidos com base
no peso proprio dos componentes, sem levar em considera¢io a impossi-
bilidade técnica ou desvantagem econdmica para a produgdo local, a
capacidade de absorgio de tecnologia pelas empresas ou a necessidade
de escalas minimas de producdo econdmica.

O fato de tais indices serem rigidos e excessivamente elevados conduziu
a solugdes técnicas inadequadas, de baixa produtividade e de custos exces-
sivamente elevados. A dimensdo do mercado nacional ndo permitia a pro-
dugio de certos componentes em escala econémica. A politica de nacio-
nalizacio, entretanto, forcava a produgdo. As empresas tiveram que en-
contrar um ponto de equilibrio entre a capacidade técnica da produgao
nacional e a capacidade de absor¢ao do mercado. Quanto mais severas
fossem as especificactes e o controle de qualidade, mais caros seriam os
componentes e, por conseqiiéncia, o custo final do veiculo, reduzindo,
assim, o mercado consumidor. O resultado foi que, em certos casos, pro-
duziu-se a custos bastante elevados, e, em outros, sacrificou-se a segu-
ranca e a qualidade.

Mesmo nos casos em que a dimensdo do mercado permitia a implan-
tagio de uma ou duas unidades de dimensdo econdmica satisfatdria, o
seu funcionamento resultou em diversas unidades de baixo nivel técnico
e incapaz de funcionar com razoavel grau de economicidade.

De tudo isso resultou uma indéstria de autopegas, na sua maioria fun-
cionando em escala de produgdo antiecondmica, com insuficiéncias téc-
nicas, financeiras e gerenciais, o que faz a produgio ineficiente, eleva os
custos de produgdo e impede que o custo unitdrio do veiculo nacional
seja sensivel aos aumentos de produgio.

18 Brasil S. A., a grande empresa. Ediges B, n. 1, p. 63.
18 Programa Delft. Pequenas e médias industrias de autopecas. Sio Paulo, 1967.
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Ocorre que, como a inddstria terminal é altamente concentrada e, como
j4 se viu, a sua participa¢do no custo final do veiculo é muito pequena,
a eficiéncia de toda a industria automotiva requer um alto nivel de espe-
cializagdo tecnolégica e de especializagio produtiva na produgio de au-
topecgas.

Tornou-se um imperativo da rapida expansio do mercado nacional e
da abertura para os mercados externos a reorganizacio do sistema de
alimentagio da industria terminal, de modo a conciliar uma estrutura
horizontalmente integrada com as exigéncias de especializacio tecnolé-
gica e de especializagdo produtiva, as vantagens das economias de escala
e, a0 mesmo tempo, preservar a idéia inicial de participagdo intensiva do
capital nacional nesse sistema de alimentagéo.

A essa altura valem algumas consideragbes sobre a questio da integra-
¢do vertical.

No Japao, Itdlia, Franca, Alemanha Ocidental e Estados Unidos a
inddstria terminal adquire de fabricantes de autopegas 25 a 40% do valor
médio do veiculo. Na Inglaterra, entretanto, ela adquire mais de 50%.2°

Nos Estados Unidos, o elevado indice de verticalizagdo resulta da
propria dimensdo do mercado americano que permite aos diversos fabri-
cantes de veiculos produzir os seus préoprios componentes em nivel econo-
micamente satisfatério. A segunda razdo foi a cren¢a dos dois grandes
fundadores da industria automobilistica americana, Henry Ford e William
Durant, de que toda corporagio deveria ser auto-suficiente.!

Na Europa Continental, todavia, as razbes sdo de outra natureza. Se-
gundo Rhys,>* historicamente o crescimento da industria de autopegas
sempre foi mais lento do que a expansdo da industria terminal. Isso ter-
minou for¢ando esta a produzir grande quantidade de pegas e compo-
nentes.

A situacdo atual da indistria automobilistica brasileira lembra muito
a experiéncia da Inglaterra. A industria terminal britinica depende tam-
bém da eficiéncia de milhares de produtores de autopegas.2® L4, como
aqui, a maioria dos fornecedores nio tem condi¢bes para atender as soli-
citacbes da industria terminal ao nivel atual de produgio, muito menos
para acompanhar a sua expansao.

Indiscutivelmente, o problema mais importante da industria automo-
bilistica brasileira, no instante em que ela atinge a maioridade, é o gap
entre a expansdo da industria terminal e o desenvolvimento da industria
de autopegas.

Esse descompasso tornou-se ainda mais grave com as medidas de incen-
tivos & exportagdo (Befiex) e com a idéia de transplantes industriais. No
primeiro caso, os fabricantes de autopegas ficaram temerosos do impacto
da importagio de componentes no valor de 1/3 das exportagbes das

20 Rhys, D. G. The motor industry: an economic survey. London, Butterworths,
1972. p. 60.

2t Rhys, D. G. op. cit. p. 71.

22 Rhys, D. G. op. cit. p. 72.

23 Rhys, op. cit. p. 67.
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industrias terminais; no segundo, a idéia dos transplantes gerou a expec-
tativa de um investimento concorrente, em escala ge producao bem mais
elevada. O fato é que ela ndo se encontra organizada, nem estruturada, e
muito menos equipada para atender a uma produgio da ordem de um
milhdo de veiculos a ser alcancada em 1975.

Até o momento, a inica medida tomada com o objetivo de corrigir esse
quadro foi o Decreto n.° 70983, de 15.8.72, que fixou novas normas para
a aprovagdo dos programas de fabricagdo da inddstria automotiva. Com
vistas a reduzir os pregos dos vefculos no mercado interno e também
promover a competitividade nos mercados internacionais, os indices de
nacionalizagdo passaram a ser fixados em valores apliciveis aos veiculos
automoéveis produzidos a partir de 1.° de outubro de 1972 e concederam-se
incentivos fiscais para a importa¢io de pegas e componentes, condicio-
nando-a, porém, a exportagio de veiculos, montados ou CKD, de conjuntos
ou componentes, cujo valor agregado, de origem nacional, seja, no minimo,
trés vezes o valor FOB da importagio.

Essa medida, entretanto, isolada de uma reorganizagio do sistema de
alimentacio da indistria terminal, onde é mais grave o problema das
deseconomias de escala, poders ter graves conseqiiéncias sobre o desen-
volvimento de uma estrutura horizontalmente integrada, em si ji bastante
prejudicada. Em virtude da ineficiéncia da industria de autopecas, a
inddstria terminal tem sido obrigada a produzir um grande nimero de
pegas e componentes, a fim de assegurar os padrdes técnicos exigidos e
a continuidade do fornecimento.

Um movimento de concentragdo e de eliminag¢do de produtores margi-
nais surge como uma imposi¢io da velocidade com que se desenvolve a
produgio de veiculos no Brasil, sobretudo depois da abertura para os
mercados externos. E fundamental animar os empresarios desse setor a
modernizarem seus equipamentos e a renunciarem a verticaliza¢io como
solugdo para os problemas de qualidade e de eficiéncia; encorajar e ajudar
a sua concentragio e a melhoria de seus métodos de gestio para dar as
suas empresas a dimensio e a for¢a que requer a ripida expansio do
mercado de veiculos. Caso contrério, a integragdo vertical surgird como
unica alternativa vélida para a industria terminal.

2.3 Rigidez na oferta de mdo-de-obra qualificada

Quando, em 1967-69, procedeu-se 4 primeira tentativa de avaliagio da
implantagio da industria automobilistica no Brasil, tanto a indastria ter-
minal como a de autopegas chamaram a aten¢io para o problema da
escassez de mao-de-obra qualificada. Todas as empresas consultadas refe-
riram-se 4 dificuldade de contratagio de operarios e técnicos especiali-
zados e de pessoal de nivel superior para as fungdes de engenharia e de
direcio.

A maioria foi de opinido que esses problemas agravar-se-iam no futuro,
uma vez que os programas educacionais continuariam inadequados as
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necessidades criadas pela expansio do setor industrial. A inadaptacio
dos curriculos das escolas as necessidades do desenvolvimento industrial
obrigava as empresas a criarem programas especificos de treinamento
visando a superar as deficiéncias do sistema educacional. A escassez de
mio-de-obra qualificada era considerada um dos principais obstdculos aos
planos de expansao.

Essa situacio continua inalterada. H4 pouco, o presidente da Volkswa-
gen do Brasil?* advertiu que os novos projetos de expansdo da industria
terminal vdo agravar ainda mais o problema da méao-de-obra especiali-
zada. Comentando dados levantados pela Agéncia de Colocagdes do Mi-
nistério do Trabalho e Previdéncia Social, na regido do ABC paulista, ele
demonstrou o agravamento da escassez de pessoal qualificado, pedindo
a atengdo para um possivel desencadeamento de uma guerra salarial, com
reflexos diretos no custo de produgio de cada fabrica.

Vale repetir alguns dados mencionados naquela ocasido: no primeiro
semestre de 1973, foram oferecidas 191 vagas de mecanico de manutencio,
para o que concorreram 17 candidatos e apenas sete foram aprovados;
para 36 vagas de desenhista, nio houve candidatos; para 76 vagas de
eletricista de manutengdo, houve apenas trés inscricdes, para 34 vagas
de inspetor de qualidade, registraram-se 10 inscrigdes.

J4 hé4 algum tempo, o desequilibrio entre as necessidades e as exigén-
cias do sistema de produgdo e o que o sistema educacional vem prepa-
rando representa um poderoso obstaculo i absor¢io de novas técnicas de
produgdo e a propria expansido econdmica.?® Enquanto persiste uma
preocupacio meramente quantitativa, nada se faz para aumentar o conhe-
cimento objetivo da evolug¢do da estrutura de ocupagdes no mercado de
trabalho, nem para detectar as tendéncias desse mercado e transmiti-las

para o sistema educacional.

José Pastore,*® estudando a participagido da méo-de-obra especializada
segundo ramos industriais, demonstrou que a industria de material de
transporte é um dos ramos de maior capacidade de absor¢do de mao-de-
obra especializada.

A escassez desse tipo de mio-de-obra, que tem sido contornada com
o treinamento em servigo, tende a atingir proporgdes insustentiveis nos
proximos anos, prejudicando a expansido dessa industria de duas maneiras:
de um lado, reduzindo a velocidade de crescimento dos seus diversos
grupos; de outro, criando condi¢des para que os saldrios elevem-se de tal
forma que neutralize todo o poder de competi¢do no mercado externo.

24Ver a este respeito O Estado de Sdo Paulo, 24 out. 1973. p. 34.

25 Ver, a prop6sito, Almeida, José. Transferéncia de tecnologia e absor¢io de
mao-de-obra. Pesquisa e Planejamento Econdmico, Rio de Janeiro, v. 3, n. 1, p. 183-260,
mar. 1973.

26 Pastore, José. Profissionais especializados no mercado de trabalho. Sio Paulo,
Instituto de Pesquisas Econémicas, 1973. cap. 2.
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3. Perspectivas

A implantacio da industria automobilistica no Brasil foi um grande éxito,
alcangando, em um prazo relativamente curto, niveis aprecidveis de pro-
ducio e emprego e induzindo uma vasta diversificagdo da industria de
material de transporte.

Ao contrario das expectativas iniciais, esse éxito foi devido a produgio
de veiculos de passageiros, que superou todas as expectativas, enquanto
que a producio de veiculos de carga sempre manteve-se aquém de
todas as previsdes. Quase 20 anos depois, a produgdo de caminhdes e
dnibus ainda mantém-se em niveis muito aquém do ponto minimo efi-
ciente de producio e utilizando apenas a metade da capacidade instalada.

A producio de veiculos de passageiros, todavia, aproxima-se do ponto
minimo eficiente de produgdo; pelo menos, um caso ja estd alcangando a
dimensdo ideal — 400 mil veiculos por ano — e o indice de utilizagao da
capacidade instalada ja esta localizado em um ponto perfeitamente justi-
ficivel em uma economia em rapida expansio.

Todavia, os novos projetos anunciados na indudstria terminal poderao
mudar completamente o quadro. Um desses projetos, o da Fiat Automo-
veis do Brasil S.A., j4 em fase de implementagio, é de instalagio de uma
linha de montagem para 190 mil automéveis por ano, prevendo-se uma
produgdo de 150 mil veiculos e de 155 mil motores para exportagio a
partir de 1976. Segundo o programa aprovado, essa empresa devera expor-
tar, a partir do primeiro semestre de 1976 e durante os seus 10 primeiros
anos de atividade, a cota minima de US$ 40 milhGes em motores, equipa-
mentos e veiculos.

Quatro outros projetos — Alfa Romeo, Renault, Peugeot e Nissan —
ainda nao sio bem conhecidos, muito embora ndo exista a menor divida
de que também referem-se a producio de veiculos de passageiros.

A primeira conseqiiéncia desses novos projetos é que eles vio retardar
a entrada da indistria automobilistica brasileira no nivel minimo efi-
ciente de produgdo e de utilizagdo satisfatéria da capacidade instalada.

Durante a fase de substitui¢io de importagbes, era natural a falta de
um minimo de preocupagdo com custos e eficiéncia. Agora, todavia, quan-
do o fundamento da estratégia de industrializacdo passou a ser o forta-
lecimento do poder de competi¢io e a expansdo para o exterior, ndo
parece ser coerente ampliar o nimero de empresas montadoras, sobretudo
quando o seu ingresso no mercado é feito a custa de subsidios oficiais,
em prejuizo da eficiéncia daquelas que ji estdo operando, mas que nio
conseguiram ainda ultrapassar a fase de produgio antiecondmica. Isso
seria subsidiar a inddstria automobilistica nacional para manter-se inefi-
ciente, a0 mesmo tempo que se exige dela uma abertura decisiva as
exportagdes, que dependem essencialmente de custo, qualidade e pon-
tualidade.
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A segunda conseqiiéncia seria o abandono da estrutura horizontalmente
integrada, que é, sem duavida, a Unica que permite a participagio do
capital nacional na inddstria de material de transporte.

Como ficou demonstrado, o sistema de alimentagio da inddstria terminal
nio se encontra nem organizado nem equipado para abastecer a capaci-
dade terminal instalada ou em ampliagdo. Desde que ndo se apressem
as providéncias de reorganizacio e reequipamento desse sistema, vai ser
muito dificil evitar a aceleragio do movimento ja existente de verticali-
zagio, sobretudo quando os novos programas estdo vinculados a uma cota
de exportagio.

O caso da Fiat é bastante significativo. Essa empresa, na Itlia, tem
uma tradi¢do verticalizadora. O fato de ela ter escolhido, no Brasil, uma
localizagdo afastada do principal centro produtor de autopegas ja indica
a possibilidade de integragio vertical.

Até agora, no que diz respeito 4 produc¢do de material de transporte,
as atengbes tém convergido para as industrias terminais. E chegado o
momento de reconhecer-se que a eficiénecia de toda a indéstria e o custo
unitario dos veiculos estdo na dependéncia da eficiéncia da industria de
autopegas. Os estimulos oficiais deveriam ser utilizados para assegurar
uma rapida e drastica reorganizagio dessa industria de maneira a que
ela venha a beneficiar-se, rapida e eficientemente, das economias de escala
e possa, assim, alcancar os mesmos padrdes de eficiéncia da inddstria
terminal.

Uma vez que o objetivo da politica industrial é fazer com que a indus-
tria automobilistica brasileira opere a niveis apropriados de custo e com-
petitividade e organize-se para absorver rapida e eficientemente o desen-
volvimento tecnolégico, seria da mais alta conveniéncia desestimular a
entrada de novas empresas montadoras no mercado, pelo menos até que
se reorganizasse a industria de autopegas e as empresas montadoras, que
ji estao produzindo veiculos de passageiros, atingissem, cada uma, um
minimo de 200 mil unidades por ano.

A industria automobilistica mundial ficou atrds dos avangos tecnolé-
gicos dos tultimos 30 anos, produzindo modelos obsoletos, inseguros e
poluidores. As pressdes dos governos e da opinido publica mundial estdo
forcando os grandes fabricantes a investirem vultosos recursos em pesqui-
sas para produzir carros mais seguros e menos poluidores. A mudanca de
modelos ndo tem por objetivo, apenas, alteragdes de estilo, cor ou como-
didade, mas, essencialmente, a incorporacio de inovagbes tecnolégicas,
tendo em vista padrdes de seguranga e purificagdo de gases nocivos.

A atual crise de combustivel determinou uma aceleragio nas pesquisas
para o desenvolvimento de motores ndo convencionais. As pesquisas sobre
seguranga estdo custando a General Motors US$ 400 milhdes por ano desde
1967. As pesquisas na 4area da polui¢do j4 custaram US$ 450 milhoes
entre 1967 e 1971.

A Volkswagenwerk, na Alemanha, est4 desenvolvendo um projeto visan-
do a eliminacdo total da poluigio atmosférica produzida por veiculos auto-
motores com a conseqiiente reducio do consumo de combustivel. Além
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disso, estio em fase bastante adiantada as suas pesquisas de motores
movidos a eletricidade, turbinas a gis, além de outras alternativas para
o motor movido a derivados de petréleo.

De um modo geral, todos os grandes fabricantes estio firmemente empe-
nhados em: a) aumentar os padrdes de seguranga; b) reduzir o con-
sumo de combustivel; c¢) eliminar totalmente a poluigao atmosférica.

A intensidade e a rapidez com que essas inovagdes serdo introduzidas
no Brasil dependem: a) da rapidez com que as empresas ja em funciona-
mento alcancem o ponto minimo de produgio eficiente e aproximem-se
da utilizagdo plena da capacidade instalada; b) de uma legislagdo efici-
ente sobre seguranca de veiculos e protegio do ambiente; c¢) do grau
de competicio entre as fabricas; d) da sensibilidade do mercado as
novidades do exterior; e) da participagio da indéstria automobilistica
no programa de exportagido. Quanto maior o volume de exportagio, maior
a necessidade de absorver tais inovagbes tecnolégicas para manter o poder
de competicio frente aos novos modelos fabricados nos centros mais
desenvolvidos.

Finalmente, algumas observagbes sobre as perspectivas de exportagio.

As exportagbes de material de transporte aumentaram de US$ 7 milhdes
em 1964/1965, para quase US$ 69 milhdes em 1972, Entretanto, conforme
se pode verificar pelo quadro 9, salvo a irregularidade que caracterizou
esse periodo, a sua participagio no valor das exportagbes de produtos
industrializados mantém-se por volta de 4% o que pode ser considerada
baixa em rela¢do a experiéncia internacional. Doellinger>” encontrou a
média de 16% para um grupo de 24 paises.

Quadro 9

Exportagbes brasileiras: produtos industrializados e material de
transporte — periodo 1964-1972

Anos _ Produtos Material de transporte
industrializados

Valor %
1964 204,5 7,5 3,67
1965 283,7 7,3 2,57
1966 202,7 5,1 1,74
1967 342,9 9,3 271
1968 380,5 3,9 1,02
1969 495,0 6,9 1,39
1970 664,9 14,9 2,24
1971 821,8 25,0 3,04
1972 1221,7 68,6 5,62
1973* 832,2 28,6 3,44

Fonte: Banco Central do Brasil.
*Janeiro a junho.

27 Doellinger, Carlos Von et alii. Transformacdo da estrutura das exportagdes brasi-
leiras: 1964/1970. Rio de Janeiro, IPEA/INPES, 1973. p. 128.
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As exportagdes da indastria automobilistica brasileira estio condicio-
nadas a estratégia internacional das empresas multinacionais. A expe-
riénceia dos dltimos quatro anos mostrou ser possivel influir sobre a politica
de exportacio dessas empresas, as quais se revelaram sensiveis aos apelos
das autoridades nacionais para a participagdo das filiais brasileiras no
mercado internacional .

Na escala de produgao em que opera a maioria das fabricas brasileiras,
registra-se um elevado grau de competitividade apenas em alguns utili-
tarios, caminhGes e 6nibus, justamente por serem de uso mais intensivo
de mio-de-obra.

Isso, entretanto, ndo chega a ser relevante, uma vez que as possibili-
dades de exportagbes de veiculos completos sdo minimas. Quase todos os
paises ja4 comecaram a reservar o respectivo mercado nacional para indis-
trias nascentes, por meio de barreiras aduaneiras, quotas de importagio,
proibi¢bes e discriminagles diretas, como forma de garantir a colocagdo
de pecas de fabricagdo nacional e de utiliza¢io de mao-de-obra local na
montagem. As perspectivas parecem ser bastante favoraveis no comércio
de veiculos CKD, de pecas e de componentes.

Parece conveniente dar especial énfase 4 utilizacio das exportages
para melhorar a utilizagdo da capacidade j4 instalada e para alcangar a
escala minima eficiente de produgéo, tanto na industria terminal, como no
seu sistema de alimentagio.

4. Conclusoes

A despeito do éxito extraordinario de implantagdo da inddstria automo-
bilistica no Brasil, ainda persistem alguns problemas comuns ao processo
de industrializagdo baseado na politica de substitui¢io de importacdes e
resultantes da rapidez e da rigidez dos esquemas de nacionaliza¢do ado-
tados, bem como da forma como se organizou o sistema de alimentagéo
da inddtstria terminal.

Em 1975 ela devera alcancar a maioridade com uma capacidade insta-
lada para produzir 1500 mil veiculos por ano, no que se inclui a nova
fabrica da Fiat. Porém, se forem concretizados mais quatro novos projetos
ja anunciados, essa capacidade podera atingir a 2 milhées de unidades.
Isso faria com que o indice de capacidade ociosa retornasse ao nivel de
50% vigente em 1965, impediria que a inddstria terminal atingisse a escala
minima eficiente de produgdo e agravaria ainda mais o gap entre a expan-
sdo da inddstria terminal e o desenvolvimento do seu sistema alimentador.

O fracionamento da indistria de autopegas em unidades de baixo nivel
técnico e escala antieconémica faz com que a producdo de veiculos no
Brasil seja ainda ineficiente, de custo de produgdo bastante elevado e
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impede que o custo unitario do veiculo nacional seja sensivel aos aumen-
tos de produgdo, mesmo quando a inddstria terminal alcanga niveis em
que as economias de escala passam a ser significativas.

Tornou-se um imperativo da répida expansio do mercado nacional e
da abertura para os mercados externos a reorganizagdo do sistema de
alimentag¢do da inddstria terminal de modo a conciliar uma estrutura hori-
zontalmente integrada com as exigéncias de especializagio tecnolégica e
de especializagdo produtiva, as vantagens das economias de escala e, ao
mesmo tempo, preservar a idéia inicial de participagéo intensiva do capital
nacional nesse sistema de alimentacio.

O aumento da participagdo da indistria de material de transporte no
programa de exportagio com base na entrada de novas montadoras no
mercado e sem a reorganizagio da industria de autopegas significa produ-
zir divisas adicionais a custos sociais crescentes. O ideal seria 0 aumento
dessa participagio com a utilizagdo da capacidade de produgio ja ins-
talada.

Summary

At the beginning, the author points out problems related to: a) the diver-
sity of production capacity, as well as the consequent unit cost raising
and the idle capacity levels; b) the diversities of types and models pro-
duced; c¢) adequation of financing mechanism adequated to the
peculiarities of the markets; d) the absence of continuity in the orders and
programming of public investments. This latter aspect that accompanied
the evolution of our vehicle industry refers to the highway equipment
industry, railroad material and ship industry. Then, examining the road
vehicle industry, Almeida shows that now it has diminished the problem of
idle capacity with a high level of production and great diversification, but
faces another kind of problems related specifically to scale economies,
insufficiency of the feeding system to the terminal industry and rigidity in
the supply of skilled labor.

As the road vehicle industry has to reach production levels from which
considerable cost reductions will be felt in the assembling of automobiles,
Almeida says that the supply of vehicle parts and components may become
the greatest obstacle in reaching those cost reductions. A great number
of producing units, inefficient and fractionalized, impedes an adequate
horizontal integration with the terminal units, producing at high cost or
simply sacrificing the quality and safety of vehicle parts and components.
This inefficiency may prevent the unit cost of the national vehicle to be
sensible to the raise in the production levels. The difference between the
expansion of the terminal industry and that of parts and components may
also endanger the political conception concerning the horizontal integration
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of multinational enterprises with the national ones and favor an undesi-
rable verticalization among the former.

Almeida calls attention to the fact that the entrance of new assembling
enterprises could move backwards the positive results obtained in terms
of idle capacity reduction and accelerate a process of verticalization. He
points out that the lack of equilibrium between the demand of the auto-
mobile industry for skilled labor and the supply of technical training
equally constitutes a serious hindrance to the absorption of new techni-
ques and the expansion of the sector. He finally calls attention to the posi-
tive role which exports would play in the technical improvement and the
increase of general efficiency in the sector.

Introdugdo A psicologia das relagfes humanas
Irene Mello Carvalho

5.2 edicdo — 3.2 tiragem

Introdugdo 2 psicologia das relacées humanas, de lrene Mello Carvalho, cons-
titui-se instrumento precioso de iniciacdo do leigo no dominio das técnicas
de conduta. Destinado ao publico em geral, sua leitura recomenda-se igual-
mente aos estudantes de psicologia e relagées humanas em face do critério
cientifico de suas licdes: aqui o leitor n3o encontra, em bandeja, receitas e
formulas de feliz convivio e éxito garantido na vida moderna. Nao é apenas
mais um manual de como vencer na vida, ou influenciar pessoas.

A honestidade cientifica da autora, todavia, nao prejudicou a comunicacdo do
texto. De leitura facil, escrito em estilo simples, mas seguro, destr6i os mis-
térios do “psiquismo’, introduzindo o leitor no campo fascinante do conhe-
cimento do mundo psicoldgico, permitindo-lhe, desta maneira, desenvolver
suas potencialidades de homo politicus.

O desenvolvimento temético do livro reflete sua importancia e utilidade:

A psicologia das relagbes humanas;
Comportamento social;

Integracao mental;

A personalidade;

A psicologia e o trabatho.

A venda nas livrarias.
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