A evolucio da capacidade de producio
da induastria automobilistica brasileira

no pen’odo 1957-1969

JosE ALMEIDA *

1. Conceito de “capacidade”

Um dos conceitos mais discutidos na literatura econdmica é o de
“Capacidade”. Até agora nio se encontrou denominador comum
nem para definir, nem para avaliar capacidade.

As dificuldades come¢am com as divergéncias entre economistas
e engenhciros. Estes, com o conceito de capacidade técnica: a pro-
dugdo mdxima, com determinado estoque de capital por unidade
de tempo. Nesse caso, plena capacidade é a produ¢io que se pode
obter do equipamento existente em condi¢des normais, tanto no que
diz respeito ao numero de horas, como ao nimero de turnos de
trabalho. A esse conceito, os economistas contrapdem o de capaci-
dade econdmica, isto ¢, a produgiio que se obtém com o minimo de
custo médio unitdrio.!

Como até agora nio foi possivel superar as dificuldades para men-
surar a capacidade instalada de acordo com o conceito econdmico,
os engenheiros tém levado vantagens, ji que é mais simples avaliar
a capacidade técnica.?2

Entre os economistas sio intmeras as defini¢des de capacidade:
umas relacionadas com a alocacio de recursos; outras, com o inves-
timento induzido, isto ¢, um nivel de produgio que somente pode
ser ultrapassado com investimentos adicionais em equipamento; e,

* Do Instituto de Pesquisas do IPEA.

1 Sobre o engineering approach e o approach econdmico ver L. R. Klein:
“Some Theoretical Issues in the Measurement of Capacity” em Econometrica,
vol. 28, (april 1960).

2 Durante uma investigagio que o autor realizou na industria automobilistica
brasileira, no periodo 1967/69, encontrou, dentro de algumas empresas, diver-
géncla entre o Setor Financeiro e o de Planejamento quanto ao conceito de
capacidade e sua mensuracio.
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ainda; aquelas que estdo relacionadas com a plena utilizacio dos
recursos.®

Essas defini¢bes podem ser reunidas nos seguintes grupos:

I) as que consideram como capacidade o nivel de produciio comn
o qual, a curto prazo, ¢ possivel minimizar o custo unitdrio;

2) as que consideram, ao contrdrio, capacidade como nivel de
produgio que se alcanga com o custo médio minimo, a longo prazo;

3) aquelas que simplesmente julgam ser a produgio mdaxima
obtida em condigSes normais de trabalho que define capacidade.*

4y finalmente, para mencionar uma das defini¢des mais com-
pletas:

“is an output rate which, if sustained with balanced facilities over
a period of time, would induce neither net investment nor disinvest-
ment in real capacity in privately-managed enterprise”.5

2. Métodos para avalia¢ao
de “capacidade”

Existem cinco métodos para medir o grau de utilizacio da capaci-
dade instalada:

1) uso da relagio capital/produto. Calculase a relagio capital/
produto e uma relagio capital/capacidade para um periodo em que
se julga tenha havido plena utilizagio da capacidade instalada. A
comparacao da relagio capital/capacidade desse periodo com as dos
periodos subsegiientes medird o grau de utilizagiio;

3 Almarin, Phillips — “Measuring Industrial Capacity in Less Developed

Countries”, Discussion Paper, (no. 110, University of Pennsylvania, — The
Wharton School of Finance and Commerce, 1969), p. 3.
" 4 Normal capacity is an “amount of material which can be put through an
existing complex of cquipment with normal availability of labour and raw
materials; normal use of components, normal inspection standards for products,
normal shift operation, normal downtime, etc.”” em Willis K. Jordan: The Measu-
rement of Performance Potencial in Manufacturing Establishments. Working
Paper no. 18, Bureau of the Census, USA, 1965.

5 Almarin, Phillips — “An Appraisal of measures of Capacity’”. American
Economic Review, Papers and Proceedings, (Vol. LIII n? 2, maio, 1963) —
p. 275.
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2) o método de Wharton School, isto é, a avaliacio pelos peaks
de produgio;

3) a utilizagdo de modelos econométricos com base em funcio
de produgio ou fungdes de custo e na relacio capital/capacidade; ©

4) a avalia¢io direta com base em atributos fisicos e mecinicos
do equipamento;

b} o chamado método de Survey, isto ¢, indapgacdes diretas aos
empresirios sobre a capacidade € o grau de sua utilizacfo,

Desses cinco métodos indicados excluiu-se o primeiro em virtude
da impossibilidade de identificar um periodo em que tivesse havido
plena utilizagio da capacidade instalada.

A fase de implantacio da industria automobilistica prolongou-se
até 1961, Durante esse periodo, sumerite nos dois primeiros anos as
fabricas teriam funcionado a plena capacidade (ver Quadro I). Mas,
justamente por marcar o ponto de partida, esses anos nio podem
ser tomados como ponto de referéncia.

Terminada a fase de implantacio, quando, evidentemente, a oferta
deveria estar sempre 4 frente da demanda, a indistria automobilis-
tica enfrentou um periodo de recessio, que nio hd como discutir,
deve ter provocade um aumento da capacidade ociosa.

Desta forma, nio existe um ano gue se pudesse tomar como repre-
sentativo de um aproveitamento étimo da capacidade instalada, isto
¢, um ponto no qual a relacgiio capital/produto refletisse utilizacio
da capacidade do equipamento.

Atente-se ainda para a dificuldade de se construir uma série de
ativo fixe a precos constantes, sobretudo depois da introdugio da
correcio monetdria, Haveria nio s6 o problema da vida média do
equipamento, ainda nio determinada, como também o de um indice
de pregos adequados, para maquinas e equipamentos.

Afastou-se a hipétese de - utilizacio de um modelo econométrico,
pela impossibilidade de se obter uma representacio historica da re-
lagio capital/capacidade.

8 Um exemplo bastante ilustrativo da utilizagdo dessa técnica € o modelo cons-
truido por L. R. Klein e R, 8. Preston: “Some New Results in the Measurement
of Capacity Utdilization™, American Economic Review (Vol. LVII n.® 1, margo,
1967), p. 34.
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E, na impossibilidade de se construir funcdes téenicas de produciio,
também eliminou-se a possibilidade de avaliacio direta. Na verdade,
chegou-se a solicitar &s principais empresas dessa industria algumas
informacdes discriminadas por unidades técnicas de produgio. Essa
solicitacio, entretanto, ndo fol atendida de forma satisfatoria.

Preferiu-se, entio, o método de Survey. Para tanto, fizeram-se s in-
dustrias terminais as seguintes indagagdes sobre a capacidade de pro-
dugio fisica: a) quantos turnos trabalham?; b) de quantas horas cada
turno?; ¢} capacidade anual funcionande em um turno discriminado
por produto. Com base nessas informac@es, corrigiu-se a capacidade
anual para o funcionamento em dois turnos, somando 15 horas por
dia.?

Algumas empresas declararam funcionar em dois turncs para a
producio de certos modelos ¢ em uvm turno para a producio de
outros. Outras dedlararam que algumas unidades téenicas funciona-
vam em dois ou trés turnos (estamparia, usinagens e fundic¢io, de
um modo geral, funcionavam em dois turnos; tratamento térmico ja
funcionava em trés turnos) mas, as usinas de motores funcionavam
em um turto e as linhas de montagem, salvo na producio de dois

modelos, funcionavam também em um turno.

Para o cilculo da capacidade de producio tomou-se a capacidade
de montagem funcionando 15 horas por dia.

Cumpre assinalar ainda, confirmando a principal limitacio desse
método, o contetido emocional sempre presente nesse tipo de infor-
macdo. Certas empresas declararam que a capacidade indicada era,
de certa maneira, varidvel, pois exprimia uma capacidade corres-
pondente a um mercado prevfsto. Em ocutras palavras, era uma pre-
visio de producio de acordo com a tendéncia do mercado. Isso
significa que essas empresas ndo declararam a capacidade efetiva,
mas, o que elas esperavam vender no ano em referéncia. Nessa hi-
potese, a diferenca entre a capacidade declarada e a producdo rea-
lizada nfo exprime o grau de utilizacio do cquipamento, ji que,
na verdade, indica, apenas, a diferenga entre a producfio efetiva e

7 José Almeida: 4 Industria Automaobilistica Brasileira; trabalbo inédito.
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as expectativas de venda. Servird, tio somente, para confirmar que
a causa fundamental da capacidade ociosa existente ¢ a insuficiéncia
de procura.

Com a intengio de avaliar o grau de utilizaciio da capacidade pelo
método de Wharton School, foi solicitado também que as empresas
informassem a produ¢io média, méxima e minima mensal em cada
ano.

Nio se tem nenhuma divida guanto as limitacSes desse método
para os paises em desenvolvimento.® Ele pode ser util quando a
industria funciona a plena capacidade e o grau de utilizacio depende
das flutuagbes ciclicas da producdo. Mas, quando o grau de utiliza-
¢do reflete diferenca entre as possibilidades de producio e a demanda
potencial, como no caso dos paises atualmente em processo de indus-
trializagiio, ndo se deve confundir os “peaks” de producio com plena
utilizagdo da capacidade. Na verdade, os “peaks” poderiio ser atin-
gidos existindo ainda capacidade nio utilizada.

O que se pretendia com a utilizacio do método da Wharton School
era tio somente testar a avaliacio segundo as declaracdes das em-
presas.

3. Os resultados no periodo 1957-1968

Os Quadros II, 111 e IV representam os resultados obtidos segundo
declaragbes das empresas. A capacidade instalada, no periodo 1957/
61, corresponde 2o que foi declarado nos projetos aprovados pelo
Grupo Executivo da Industria Automobilistica; em 1962/68, corres-
ponde as respostas recebidas e as informactes obtidas do Sindicato
Nacional da Inddstria de Tratores, Caminhées, Automéveis e Vei-
culos Similares.

Nos anos 1962-1968 ¢ possivel comparar esses resultados com as
estimativas obtidas pelo método da Wharton School.

8 Sobre as limitacbes desse métode ver Klcin, Preston e Phillips, “An
Appraisal of Measures of Capacity”, op cit.
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Quabro 1

Industria Automobilistica

Capacidade ociosa {em percentagem da plena utilizagio)

: Estimativa com Estimativa pelo
ANO Base nas Declaragbes Método da
das Empresas Wharlen School
1962 44,7 20,2
1963 50,9 27,1
1964 49,2 23,6
1965 49,9 30,5
1066 41,0 19,1
1967 30.8 25,3
1568 42,0 2151
Quabro 11

Inddstria Automobilistica
Montagem de veiculos automotores
Capacidade instalada e produgdo efetiva

{1957-1968)
ANOS Capacidade Instalada| Produgio Efetiva Capacidade Ociosa
(unidades) (unidades} (9%)
1957 30 700 30 700 0,0
1958 84 030 61 129 27,3
1959 138 630 96 243 30,6
1960 199 180 133 078 33,2
1961 3356 500G 145 674 56,6
1962 345 700 191 194 4.7
1063 354 700 174 126 50,9
1964 361 700 183 735 49,2
1965 369 700 185 173 49,9
1966 380 700 224 575 41,0
1967 374 700 225 389 39,8
1968 482 200 2719 715 42,0
Fontes: Capacidade instalada: 1957-60, produgio autorizada pelo GEIA com

base nos projetos de fabricagio aprovados, de acordo com Andlise e Perspectivas
da Indistria Automobilistica, Confederacio Nacional da Indistria, Rie de Ja-
neiro; 1961-68 de acerdo com os questiondrios respondidos e informagdes adi-
cionais do Sindicato Nacional da Indistria de Tratores, Caminhdes, Automéveis

e Veiculos Similares.
Producio efetiva: Anudrios Estatisticos, IBGE; 1968 ANFAVEA.
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Quapbro 111

Industria dutomobilistica

Montagem de veiculos aulomotores — automdueis
Capacidade instalada e produgio efetiva

(1957-1968)

ANOS Capacidade Instalada Produgin Efetiva Capacidade Ociosa

{unidades) (unidades) (%)
1957 11 853 10 845 5,5
1958 50 200 25 521 49,2
195% 81 (4G 48 679 39,9
1560 116 520 81 753 29,8
1561 208 060 107 218 48,5
1862 218 200 138 542 36,5
1963 227 200 140 500 38,2
1964 234 200 148 835 36,4
1965 242 200 152 581 37,0
1966 262 200 180 581 311
1967 274 200 183 634 33,0
1968 380 200 219 920 47,2
Fonte: Vide Quadro II.

Quabro IV

Inddstria Automobilistica

Montagem de veilculos automotores — caminhées
Capacidade instalada ¢ produgdo cfetiva

(1957-1968)

ANOS Capacidade Instalada | Producio Efetiva Capacidade Oclosa

- {unidades) (unidades) (953
1957 18 847 19 855 0,0
1958 33 830 35 608 0,0
1959 57 800 47 564 17,4
1960 82 660 51 326 37,9
1961 127 500 38 456 69,8
1962 127 500 52 652 H8,7
1963 127 500 33 626 73,6
1964 127 500 34 900 72,6
1965 127 500 32 592 74,4
1966 118 KO0 43 994 62,9
1967 100 500 41 755 58,5
1968 102 000 5 795 41,4
Fonte: Vide Quadre II
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Como nada indica que os peaks tenham sido atingidos com plena
utilizacio da capacidade instalada, a diferenga entre uma estimativa
e outra pode ser considerada razoivel. O maior afastamento verifi-
cou-se em 1966, e explica-se por ser 0 anc que marca o término da
recessio iniciada em 1963, e, por isso, a produgio deve terse desen-
volvido de forma mais regular, sem peaks muito acentuados.

O Grifico 1 mostra como evoluiu a capacidade instalada e a pro-
dugio efetiva nesses doze anos de atividade. Pode-se afirmar que o
perfodo de implantagio terminou em 1961 quando a capacidade
instalada permitia produzir 335.500 veiculos, sendo 208.000 automd-
veis ¢ utilitdrios e 127.500 caminhdes e dnibus.

Ao atingir esse ponto, conforme demonstra o grafico, o grau de
utilizagio da capacidade instalada era um dos mais baixos do pe-
riodo. Para toda a industria, existia uma capacidade ociosa de quase
579, sendo de 709, na producio de caminhdes e onibus e de 48,59
na produgiio de automéveis e utilitarios.

Entre 1961 e 1967 registrou-se um aumento de 129, na capaci-
dade instalada, atingindo, nesse ultimo ano, a 374.700 veiculos. No
mesmo periodo, a produgio efetiva aumentou de quase 146.000 para
295 389 veiculos anuais, com o que a capacidade ociosa foi reduzida
para cerca de 409.

A produgio de automdveis e utilitdrios responde pelo aumento
de capacidade instalada verificado no periodo mencionado, pois en-
quanto a capacidade para produzir caminhdes ¢ onibus, depois de
se manter ao nivel de 127.500 unidades até 1965, caiu para 100.500
unidades anuais, a de automoéveis e utilitdrios aumentoun de 208.000
para 274.200 unidades anuais.

Com a redugio da capacidade instalada, melhorou o grau de uti-
lizacio do eguipamento na produgao de caminhdes e Onibus, onde
a capacidade ociosa, depois de ter alcancado mais de 749, em 1963,
caiu para 58,5%.

As ampliacdes que se verificaram na produgio de automoveis e
utilitdrios permitiram melhor utilizagio do equipamento, pois a ca-
pacidade ociosa, de 48,59, chegou a atingir 319, em 1966, aumen-
tando ligeiramente, em 1967, quando chegou a 339,
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GRAFICO 1

INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA
EVOLUCAQ DA CAPACIDADE INSTALADA E DA
PRODUCAD EFETIVA - 1957/ 1969
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As modificacBes nos modelos comercializados provocaram substan-
cial aumento na capacidade instalada para a produgio de automéveis
e utilitarios. Em conseqiiéncia, a capacidade ociosa, em 1968, foi de
42/, um pouco maior que na produgio de caminh@es ¢ nibus,
onde o grau de utilizacio continuava melhorando gradualmente, ji
agora com uma capacidade ociosa de um pouco mais de 41%.

Em 1969, a capacidade instalada j4 teria atingido 568 mil unida-
des, sendo 450 mil automéveis e utilitdrios ¢ 118 mil caminhdes e
énibus. A utilizacio dessa capacidade deveri ter sido um pouco me-
lhor que no ano anterior, pois a capacidade ociosa manteve-s¢ por
volta de 409, '

Uma outra fonte sobre a utilizacio da capacidade instalada no
parque manufatureiro brasileiro ¢ a Sondagem Conjuntural, reali-
zada pelo Instituto Brasileiro de Economia, Desde 1967, em abril
e outubro de cada ano, solicitam-se indicacbes quanto 4 existéncia
ou nio de capacidade ociosa do equipamento e pessoal e, quanto
ao grau de utiliza¢io do equipamento instalado. As respostas e essas
indagacées sio ponderadas pelas vendas das empresas informantes.

A primeira indagagio foi feita em julho de 1967. E interessante
comparar as respostas dadas pelas empresas do grupo material de
transporte nos trés primeiros inquéritos:

Quapro  V
Possibilidade de expansdo da produgio
(%% das vendas)

julho abril outubro
A EMPRESA PODERIA EXPANDIR de de de
A PRODUCAOD: 1967 1968 1968
(%) {%o) (%)
1. com instalagfes e pessoal existente 38 7 24
2. aumentando apenas o pessoal 19 36 60
3. aumentando apenas equipamento elou
instalacdes 2 2 3
4. aumentando pessoal e instalagdes 41 55 13

Fonte: Sondagem Conjuntural IBRE, FGV.

Como se vé, em julho de 1967, empresas responsaveis por 57%,
das vendas confessaram estar trabalhando com capacidade ociosa.
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Vale notar, ainda, que nessa época, empresas responsaveis por 409,
das vendas confessaram manter pessoal subutilizado.

Essa situaciio teria melhorado consideravelmente, em abril de 1968,
quando apenas empresas responsaveis por 439, das vendas confessa-
ram possuir equipamento subutilizado e o pessoal ocioso estaria res-
trito a empresas responsdveis por 9%, das vendas.

Mas, em outubro desse mesmo ano, as empresas que confessaram
capacidade ociosa respondiam a 849, das vendas, e existia pessoal
subutilizade em empresas responsdveis por 279, das vendas.

Nas investigagfies seguintes, o Instituto Brasileiro de Economia
apresenta uma estimativa do grau de utilizacio de capacidade ins-
talada o que, no caso da industria de material de transporte, é a
seguinte:

Quapro VI
MATERIAL DE TRANSPORTE

Grau de utilizagdo da capacidade instalada

PARTICIPACAO DAS FIRMAS NO TOTAL
PERCENTAGEM DAS VENDAS (%)

DA PLENA
CAPACIDADE

outubro de 1968 abril de 1969 outubro de 1969

inferior a 20 -—

de 20 a 40 — —

de 40 a 60 35 1 1
de 60 a 80 9 35 35
de 80 a 90 9 3 10
acima de 90 47 60 54

Fonte: Sondagem Conjunturzl IBRE, FGV.

Em outubro de 1968, empresas responsaveis por 359, das vendas
confessaram estar trabalhando com um grau de utilizacio entre 40

e 609,

De acordo com as informactes obtidas em abril de 1969, ¢ bem
possivel que o setor tenha conseguido melhorar o aproveitamento
do equipamento instalado, pois, aquela época, praticamente todas
as empresas estariam trabalhando com um grau de utilizagio acima
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de 609, o que fol confirmado pelo inquérito de outubro do mesmo
ano.

Cumpre observar finalmente que, ainda de acordo com esse in-
quérito, em jultho de 1967, empresas responsaveis por 279, das ven-
das declararam estar trabalhando a plena capacidade. Em abril de
1968, essa percentagem se elevou a 31%,. Em outubro de 1968, cain
para 119,. Em abril de 1969, elevou-se para 609, e, em outuhro
desse ano, registravam-se 419,.

Em sintese, a Industria automobilistica brasileira, durante esse
periodo trabalhou com uma capacidade ociosa da ordem de 409,
praticamente igunal, em que pesem as reservas com due se devem
receber, nessc caso, comparagiies internacionais, em razio das diver-
géncias em conceituar e em avaliar capacidade, a4 Tndia que, entre
196171964 trabalhava com 4297 ® e em posicio semelhante 4 da Ar-
gentina, salvo em 1965, 1% outro pais para o qual foi possivel obter
informacio, muito embora esta se rvefira a veiculos ¢ maquinas nio-
elétricas:

Quabro VII
INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA

Capacidade ociosa
festimativa pelo método de Survey)

{percentagem}
ANO Brasil Argentina
1963 50,9 58,8
1964 49,1 50,0
1065 49,9 38,3

Em marco de 1969, as Nagdes Unidas reuniram no Rio de janeiro
um grupo de especialistas para discutir o problema da capacidade
ociosa na industria dos paises em desenvolvimento. Esse grupo de

9 UNIDQ, [ndustrial Excess Gapacily and its Utilization for Export, Doc.
I/ WG, 29/8, 1969, pp. 8 e 19,

10 Mario §. Brodersohn — The Utilization of Production Capacity in
Argentine Industry. UNIDQ, ID/WG. 29/9, 1969, p. 14,
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trabalho reconheceu gue a existéncia, nesses paises, de substancial
parcela do eguipamento industrial ndo utilizado, vinha se tornando
um dos mais sérios problemas ao desenvolvimento econdmico. E tal
¢ a sua gravidade, que j4 hd quem considere o problema da capaci-
dade ndo utilizada tdo importante quanto o problema do desem-
prego. 11

Em razio disso, vem crescendo o interesse pelos problemas rela-
cionados com a utilizagio da capacidade instalada. E, como até agora
ainda nio s¢ encontrou um método de avaliagho satisfatério, temos
gque concordar com o Prof. Phillips quando conclui que, para os
paises em desenvolvimento, ¢ muito mais importante descobrir por-
que o capital escasso é subutilizado do que preocupar-se com a ava-
liacio precisa da capacidade ociosa. A nido ser que essa avaliacio
seja absolutamente necessdria para explicar o “porqué”, diz Phillips,
A preocupagio com precisio e detalhe ¢ uma alocagio ineficiente
de escassos recursos humanos. 12

A principal causa do baixo aproveitamento da capacidade insta-
lada na industria automobilistica brasileira é o desequilibrio entre
a capacidade do mercado e as possibilidades de produ¢io do equi-
pamento instalado. Pela sua propria natureza, a indistria antomohbi-
listica requer um minimo de dimensdo para funcionar com razodvel
grau de economicidade.

Por certo, esse minimo determinou a dimensio das linhas de mon-
tagem instaladas no Brasil. Salvo poucas excegbes, as empresas que
se instalaram neste Pais o fizeram dentro do limite de 100 mil uni-
dades anuais para automoveis ¢ utilitdrios, 20 mil unidades para

1 “In purc conecpt, the labor force and capital are much the same. Fach
is a stock of an economic resource available for the production of goods. Simi-
farly, both the number of unemployed and the volume of excess capacity
indicate the extent to which society is failing to use these resources, While the
underlying social objectives are somewhat different, the recent interest in the
measurement of capacity and the degree to which capacity is being utilized
is not unlike that in measuring the labor force and unumployment a few
decades ago’’. Almarin Phillips. An Appraisal of Measures of Capacity, op.
cik, p. 275.

12 Almarin Phillips: Measuving  Industrial Capacity in  Less Developed
Countries, op, cit.,, p. 15,
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caminh6es médios e 5 mil unidades para caminh@es pesados, que se
considera como o ponto no qual as linhas de montagem deixam de
ser antiecondmicas,

A capacidade do mercado, entretanto, estava muito aquém desses
limites, e por isso, somente dez anos apds instaladas, ente 1966/68,
foi possivel a algumas poucas fAbricas atingir tais limites.

O plano de produgiio a longo prazo, a ser executado apds a fase
de nacionalizacio, previa vma producio de 500 mil veiculos anuais
a partir de 1961. Essa produgio s6 foi alcancada oito anos depois.
Para se ter uma idéia do superdimensionamento inicial, compare-se
essa previsio com a producio de 1968.17

Meta para 1961 Producio em 1968

caminhdes e dnibus 92 820 59795
automoveis e utilitarios 207 576 219 920
TOTAL 300 396 279 715

Como se vé, a meta para automoveis e utilitdrios foi alcancada
em 1968, mas o objetivo global somente seria atingido no ano se-
guinte, guando se produziram 3538963 unidades. Mesmo assim, a
producio de caminhdes e énibus, ou 46.248 unidades em 1969, ainda
era a metade da meta prevista para 1961.14

A instalagio dessa industria no Brasil foi sempre orientada por
exagerado otimismo.

A demanda se manifestava anormalmente elevada por ter sido
reprimida devido as restrigdes feitas is importacdes. Por isso, julgava-
s¢ o mercado para produtos automobilisticos suficientemente amplo
para manter, em hases econdmicas razodveis, as fibricas que se esta-
beleceriam, Alguns programas, principalmente o de caminhdes, che-

13 O GEIA — Grupc Executive da Indistria Automaobilistica — chegou a
aprovar projetos que permitiam uma capacidade total, em 1960, de 232.000 vei-
culos. Ver: Programa de Metas, Tomo III, Consetho de Desenvolvimento, Rio
de Janeire, 1958, pp. 312 e 322.

14 Sobre a evolugio da produgio de veiculos durante esse periodo ver do
autor A Implantagdo da Industria Automobilistica no Brasil, 2 ser publicado
brevemente.
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garam a ser mesmo audaciosos, excedendo aos limites mais otimistas
das possibilidades do mercado.

Por outro lado, a rentabilidade das empresas, naquele periodo,
aumentava — se bem gue de forma ficticia, devido 4 aceleracio do
processo inflaciondrio. Além disso, acreditava-se que as margens de
Iucro da inddstria automobilistica seriam elevadas, a julgar pelas
perspectivas de custo da producio interna e pelos precos de venda

no mercado.

Tudo leva a crer que esse excessivo otimismo, combinado com
o volume dos incentivos e dos favores oficiais, bem como com o ele-
vado grau de protegio aduaneira’® fizeram com que as empresas
se preocupassem wenos com o problema da limitagio do mercado
nacional do que com a oportunidade de fixar-se, em definitivo, neste
proprio mercado.

Muito embora o capital seja o fator de produgio escasso, os esti-
mulos fiscais, a taxa de juros negativa, as vantagens cambiais, a
garantia de elevada margem de lucro e o grau de protecgio tarifdria
assegurado, fizeram com que o seu custo se tornasse irrelevante e,
por isso, as cmpresas pouco se preocupassem com as economias de
escala ou com a produtividade.

Do lado das empresas, defendia-se o superdimensionamento com a
confianga de que a expansio continua do mercado nacional iria, gra-
dualmente, absorvendo a reserva de capacidade instalada. Do lado
das autoridades governamentais essa mesma defesa se fazia com trés
argumenios: 1) como todos os projetos apresentados satisfizeram aos
requisitos exigidos para a sua aprovagio, nio cabia ao GEIA esta-
belecer discriminagdes complementares; 2) previu-se que nem todos
os projetos aprovados seriam efetivamente realizados; 3) um certo
grau de superdimensionamento teria a vantagem de incentivar a
concorréncia entre os fabricantes.

Os primeiros éxitos da industria automobilfstica relegaram a se-
gundo plano os problemas criados pelo superdimensionamento, Em

15 A preccupacio bdsica de entfo era renovar a frota automotora brasileira
sem Onus no dispéndio de divisas, face A situagio critica do balance de paga-
mentos. Esse fato em muito trangiiilizava as industrias quanto a qualquer amea-
¢a de competi¢io com preodutos similares importados.
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razao da demanda reprimida, os fabricantes encontraram, no inicio,
extraordindria facilidade para a colocagdo de sua producio. Por isso,
0s programas originais foram mantidos jd que, 4 falia de um estudo
objetivo do mercado, e como o custo do capital era insignificante,
nenhum deles desejava correr o risco de ser surpreendido com as
suas instalacbes aquém das necessidades do mercado.

Em 1959 comecam a surgir as primeiras dificuldades de venda,
mesno assim, ainda limitadas a caminhdes e dnibus. A colocacio de
automdveis continuou relativamente ficil até 1965, quando proble-
mas do mercado forcaram a substitui¢io dos modelos comercializa-
dos, a criagio de um mecanismo de financiamento das vendas a
prestacio (€ nessa época que surgem os conforcios) e, na luta para
consolidar as respectivas posi¢bes no mercado, a realizacio de algu-
mas fusbes que reduziram o numero inicial de doze para oito em-
presas montadoras.

A recessio pos-revoluciondria desviou a atencio para as dificulda-
des financeiras, Na Sondagem Conjuntural realizada pelo Instituto
Brasileiro de Economia em julho de 1967, todas as empresas decla-
raram que a causa da capacidade ociosa existente era a escassez de
capital de giro. Em outubro de 1968, a insuficiéncia de procura foi
reconhecida por empresas responsaveis por 269, das vendas ¢ a es-
cassez de capital de giro por empresas responsaveis por 129, das ven-
das. Além disso, nessa mesma época, 7%, referiram-se i escassez de
matéria-prima e 59, & escassez de mio-de-obra especializada. Em abril
de 1969, a insuficiéncia de procura ainda limitava a produgio de
empresas responsiveis por 169, das vendas, porém, ¢cm outubro desse
mesmo ano, alcancava 397, enquanto que o capital de giro ainda
era a razdo para, apenas, 39.

Deve-se salientar que a Sondagem Conjuntural inclui a industria
de autopecas, para a qual nio foi possivel obter informacaes isola-
das sobre a utilizacio da capacidade instalada.

A essa altura cumpre responder a uma indagagio: s¢ a inddstria
vinha operando com tdo elevada capacidade ociosa e se a causa mais
importante desse baixo indice de utilizagio do equipamento estd
na insuficiéncia de demanda, porque as empresas continuavam in-
vestindo?
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A explicagiio ¢ a seguinte: a capacidade de algumas unidades téc-
nicas de produgio nio era compativel com a dimensio das linhas
de montagem. Em algumas fibricas, a produ¢io era limitada pela
dimensio da cimara de pintura; em outras pela capacidade de es-
tamparia; em outras, pelo setor de usinagens, etc. Na medida em
que as vendas aumentavam, esses pontos de estrangulamento inter-
nos foram sendo removidos. Isso explica os investimentos realizados
entre 1961 e 1965, cujo objetivo principal era aumentar a capacidade
daquelas unidades técnicas que foram primitivamente instaladas com
dimensdo mais proxima das reais possibilidades de venda.

A partir de 1966, esgotada a demanda reprimida, as empresas tive-
ram que se reorganizar a fim de consolidar a posi¢do que haviam
alcancado no mercado nacional. Fazia-se necessirio investir para
adaptar a oferta 4 nova estrutura da demanda. Além disso, as reais
possibilidades do mercado interno ainda continuavam ignoradas,
selo que ainda era preferivel correr o risco da ampliacio, ao perigo
de perder a posi¢io no mercado por falta de capacidade de producio.
Era, portanto, ainda a luta pela conquista do mercado e a esperanca
de que o crescimento acelerado da economia brasileira permitiria
a absorc¢iio dessa reserva de capacidade. Isso fol possivel porque esses
investimentos foram financiados com os proprios lucros, 1

4. Capacidade futura — planos de expansio

De acordo com os planos de expansio divulgados, ¢ de se prever
que, até 1975, a capacidade instalada da induistria automobilistica
brasileira permita a produg¢io de 1,3 milhdes de veiculos,

Para tanto, os programas de expansio somam 610 milhées de
cruzeiros, para execucio entre 1967 e 1972, Dessc total, 319, desti-
nam-se a ampliagio, racionalizagio, aperfeicoamento do processo de
produgioc e melhoria dos indices de produtividade, isto &, a remocio
dos mencionados pontos de estrangulamento internos; e, 699 a cria.
¢do de novas linhas de produgio e fabricacdo de novos modelos.

Confirmando essas informacdes, os projetos aprovados pelo Grupo
Executivo da Industria Mecinica (GEIMEC), no perfodo 1965/ 1968,

16 José¢ Almeida, of. cit.
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somaram 675 milhdes de cruzeiros, sendo 259, para remocio de pon-
tos de estrangulamento internos e 759, para a fabricacio de novos
modelos.

Nos dois anos seguintes, isto €, 1969 e 1970, o Conselho do Desen-
volvimento Industrial aprovou projetos que somaram pouco mais de
2 hilhées de cruzeiros, dos quais 929, para ampliagio das instalacGes
existentes, e somente 89, para modernizacio.

As préprias empresas confessaram ter consciéncia de que a exe-
cugiio desses programas estd condicionada a trés limitagdes: 1) a ex-
pansio da procura; 2) rigidez na oferta de mio-de-obra especializada;
e 3) a capacidade da industria de autopgcas de responder aos aumen-
tos de procura de produtos ji fabricados e 4 demanda de novos pro-
dutos.

5. Possibilidades de economias de escala

Infelizmente, as informaces disponiveis sdo incompletas e pouco
detalhadas para permitir mensurar as possibilidades de economias
de escala na indtstria automobilistica brasileira.

Em primeiro lugar, as melhores informagdes de custo de produgio
para a andlise de economias de escala sio as da engenharia de pro-
dugio, as quais niio sio divulgadas. Os dados conhecidos referem-se
ao custo médio de uma produgio extremamente diversificada. A in-
distria automobilistica brasileira produz mais de cem modelos de
veiculos. O Quadro VIIT mostra como essa diversificagio varia de em-
presa para empresa, o que ¢ bastante para realgar a dificuldade em
definir tamanho, escala de produgio e custo médio.

A maioria das empresas produz diversos modelos de custos pro-
prios, varidveis de um para outro. Além disso, salvo na producio
de caminhdes médios e pesados, é dificil encontrar tipos de veiculos
produzidos em mais de uma fibrica compardveis entre si.

Ao nivel de agregacio das informagdes disponiveis, s6 é possivel
estimar um custo médio quando se faz indispensivel conhecer: a) es-
trutura de custo unitirio para cada tipo de veiculo; b) a participa-
céio das pegas e componentes adquiridos de terceiros no custo final
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Quapro  VIII

Industria automobilistica brasileiva
Produgio de veiculos

(1968)
Nimero de Velculos
EMPRESAS Modelos Produzidos

Chrysler do Brasil 6 8 564
Fdbrica Nacional de Motores 9 2 356
Ford Motor do Brasil 9 25 807
General Motors do Brasil 19 24 987
Magirus Deutz 7 648
Mercedes Benz 23 16 736
Puma Veiculos 1 151
Scania Vabis do Brasil 14 973
Tovota do Brasil 5 949
Volkswagen do Brasil 10 154 972
Willys Overland do Brasil 13 43 572
TOTAL 116 279 715

FONTE: Noticias da ANFAVEA, editado pela Associacio Nacional dos Fa-
bricantes de Veiculos Automotores.

de produgio de cada tipo de veiculo 7; e ¢) as caracterfsticas exatas
da estrutura de cada fébrica, da capacidade de producio e do nivel
de aproveitamento dos seus diversos departamentos especializados.

Em segundo lugar, deve-se acrescentar aos problemas de custo de
producio 2 diversidade do grau de integracio vertical entre as em-
presas, o que torna quase impossivel qualquer comparacio.

Em terceiro lugar, a impossibilidade de isolar as influéncias dos
aperfeicoamentos dos modelos existentes da introdugio de novos

17 The Economist, em um estudo publicado em 1954, considerava muito
dificil avaliar a relacio entre custo unitirio e escala de produgdo na inddstria
automobilistica britinica por duas razies: porque as maiores fibricas produziram
carros de, pelo menos, trés diferentes tamanhos e, em alguns casos, cada tamanho
em dois modelos; e em razio das economias externas resultantes de aquisi¢io
de componentes a terceiros. Ver: “Motoring for the Million,” em The Economist,
(outubro 23, 1954.)
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modelos, e de outras mudancas tecnoldgicas veriticadas no periodo
observado no custo operacional.

Vale ainda destacar os problemas de economias de escala em um
mercado de pequena dimensio com diferentes variaveis influindo
sobre os pregos, sobretundo em um periodo tio acidentado como o
observado, onde, aos anos de inflagio violenta, seguiu-se um periodo
de completa anarquia politica, uma revolugio e um programa de
estabilizacio monetaria.

Nio obstante, a principal dificuldade para estimar as possibilidades
da influéncia escalar no custo de producio da industria automobi-
listica brasileira ainda estd na absoluta falta de informacbes sobre
o setor dc autopecas.

A montagem final tem uma participagio relativamente pequena
no custo final dos veiculos. Darwin Wassink calcula que a monta-
gem final responde por, aproximadamente, 5%, do custo total de um
automdével, e o custo total da montagem — isto ¢, submontagem e
montagem final — por 9, .18

Uma das conseqiiéncias das facilidades exageradas concedidas &
industria automobilistica ¢ a atual estrutura da inddstria de auto-
pecas, dispersa em milhares de unidades subcapitalizadas e de baixa
eficiéncia. O Ministério do Planejamento calcula em 1600 empresas,
aproximadamente.'® Surpreendentemente, contudo, uma das empre-
sas montadoras declarou possuir nada menos que 2.700 fornecedores.
Para se ter uma idéia do exagero dessa proliferagio, basta lembrar
que o Canadd, para produzir 855 mil veiculos em 1965, tinha 160
fabricas de pecas ¢ acessrios. 0

As econornias de escala sao mais signiticativas na estampagem de
metal, na forjaria e na usinagem de pegas do gue na montagem ou

1% Darwin Wassink, Comercial Pelicy and Development: A Study of ihe
Automobile Industry in Developing Countries. Dissertation for the Degree of
Doctor of Philosophy, (Stanford University; setembro, 1968) p. 17,

1% Ministério do Plancjamento e Coordenagio Geral: Programa Estratégico
do Desenvolvimento 1968-1970. Industria Mecinica ¢ Elétrica, agosto de 1968,
p. 43.

20 Automobile Manufacturers Association: 1968 — Auwtomobile Fucts]Figures,
Washington, U.8.A.
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nas operagdes de acabamento. E, portanto, do custo unitirio dos
mputs que depende fundamentalmente a sensibilidade do custo
unitario do vefculo nacioral, a aumentos de producio.

Acrescente-se, ainda, que a montagem de veiculos atinge o ponto
d6timo de produgio a um nivel bem mais baixo que qualquer das
outras fases de produ¢io automobilistica.

Por todas essas razdes, ndo se pode avaliar a influéncia das escalas
de produgiio nos custos do produto final da industria automobilistica
brasileira sem informacoes sobre escala, tamanho e custo médio de
produciio das principais pecas e componentes. Nem por isso, porém,
se poede deixar de reconhecer que serd impossivel conciliar as possi-
bilidades de economias de cscala com tio elevado grau de dispersdo.

Apesar das dificuldades encontradas na tentativa de mensurar as
economias de escala, algumas evidéncias mostram que dificilmente
a indistria automobilistica brasileira se beneficiard, a curto prazo,
em seus custos, de aumentos do volume de producio.

Essa industria, salvo na producio de caminhées médios, ainda
estd operando a niveis muito aquém do ponto minimo eficiente de
produgio. Diversos estudos tém demonstrado que uma empresa pro-
dutora de veiculos atinge a escala minima eficiente quando alcanca
o nivel de 100 mil veiculos por ano, operando em um unico turno.

Um -trabalho recente do Banco Internacional de Reconstrucio e
Desenvolvimento, muito cmbora reconheca ser dificil generalizar
wna escala “6tima” de produgdo e que o minimo ideal depende
do numero de modelos produzidos e do grau de nacionalizacio da
produgio, estima que a escala minima eficiente estaria entre 100 mil
e 500 mil veiculos para automéveis, utilitirios e caminhdes leves,
20 mil a 40 mil veiculos para caminhdes médios (entre 3 e 8 tone-
ladas) e cinco mil ou menos para caminhdes pesados, énibus e ca-
minhdes médios especializados.?!

A CEPAL estima que a escala minima de produgiio parece situar-
s¢ entre 200 mil e 300 mil unidades por ano.2

21 Jack Baranson: Auwiomotive Industries in Developing Econonies. Interna-
tivnal Bank for Reconstruction and Development, Washington, U.5. 4.

22 CEPAL: Estudio Economico de América Lating, 1965.
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Maxcy e Silverston esclarecem que se atinge o nivel de eficiéncia
quando a produgiio alcang¢a 60 mil a 100 mil veiculos por ano, ope-
rando-se, apenas, com um unico modelo. 3

Wassink considera que as operages de montagem atingem o ponto
“6timo” em torno dos 100 mil veiculos por ano, operando-se em
apenas um turno de trabalho.?*

Joe 8. Bain, estudando a industria automobilistica americana,
concluiu que ¢ ponto “6timo” estd entre 60 mil e 180 mil vefculos
por ano.?8

Crandall, com hase no Censo Industrial de 1963, calcula que na-
quele ano, a producio média, por estabelecimento, nos Estados Uni-
dos, foi de 140 mil carros de passageiros .2

Na producao brasileira de automdveis, apenas a Volkswagen jd
teria alcancado a escala minima eficiente, desde que nfo se considere
que a producio anual de 150 mil veiculos é a soma de 10 modelos.
As demais empresas, conforme demonstra o Quadro VIII, ainda estio
muito longe de atingir o nivel minimo de eficiéncia.

Na producio de caminhées, tanto a Ford, com quase 20 mil, e a
General Motors, com 25 mil caminhes leves e camionetas de carga
e de passageiros,” ji operam em escala eficiente.?” Entretanto, ¢
dificil situar a Mercedes Benz com seus 23 modelos, totalizando dois
mil caminhdes pesados e 6nibus e cerca de 15 mil caminh&es médios.
As demais empresas ainda operam em uma escala que se pode con-
siderar antiecondmica.

23 George Maxcy and Aubrey Silverston: The Mojor Industry, (London:
George Allen and Unwin, 1959), pp. 79-86.

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

25 Joe S. Bain, Barriers to New Competition (Harvard University Press, 1956)
p. 224.

26 Robert Crandall, Veriical Integration in the United States Automobile
Industry. A Dissertation for the PhD Degree, (Northwestern University, 1968)
b. 106. : ’ !?

27 Um estudo da CEPAL demonstra que, nesse caso, as pecas brasileiras, ao
nivel de 20 mil unidades, sdo praticamente as mesmas dos veiculos americanos
produzides ac nivel de 400 mil unidades., Ver: Consideragdes Preliminares sobre
as Economias de Escala na Industria Automobilistica Brasileira, documento apre-
sentado ao Semindrio sobre Programagio Industrial, Sio Paulo, marco de 1963,
p. 12.
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Existem algumas evidéncias de que grande parte das economias
de escala na produgio automobilfstica provém dos processos de usi-
nagem de pegas ¢ componentes.2 No caso brasileiro, que influén-
cia se pode esperar de um setor tao disperso onde predominam, em
nimero, as unidades de producio de caracter{sticas quase artesanais?
O documento da CEPAL j4 mencionado ressaltou, ainda que, como
as fabricas de pecas, na grande maioria, caracterizam-se pela divisi-
bilidade de seu equipamento, nio se deve esperar muito sensivel
influéncia escalar nos seus custos,?2?

Maxcy e Silverston 3 demonstraram que as principais redugbes
de custo sdo obtidas quando a produgio anual atinge 100 mil uni-
dades. J4 Bain 3! mostrou que uma expansio de 60 mil para 300
mil veiculos anuais provoca substanciais economias de escala, Acei-
tando-se as conclusdes de Maxcy e Silverston no que diz respeito
a produgio de automéveis, e o limite minimo de 20 mil caminhdes
médios e 5 mil caminhdes pesados, do Banco Mundial, a inddstria
automobilistica brasileira registraria as primeiras influéncias das es-
calas de produgio quando atingisse o nivel de 600 mil automéveis
e utilitirios e 120 mil caminhdes e 6nibus, isto ¢, quando os prin-
cipais fabricantes tivessem atingido o nivel minimo eficiente de
produgio.

O principal obsticulo & expansio da industria automobilistica
brasileira ¢ a capacidade de absor¢io do mercado nacional. Com
uma capacidade instalada para produzir 380 mil automéveis ¢ utili-
tarios e 102 mil caminhdes e 6nibus, ela estava utilizando, apenas,
58% dessa capacidade. Assim, as possibilidades de economias de es-
cala dependem do aumento da demanda.

Entretanto, dadas as atuais caracteristicas do setor de producio
de autopecas, ¢ possivel obterse razodvel redugio do custo unitério
com uma dristica reorganizacio desse setor em que se substitua o
atnal sistema de produgio quase artesanal por um sistemna de pro-
duciio em massa.

28  Darwin Wassink, op. cit., p. 19.

29 CEPAL: op. cit.,, p. 8.

#0  George Maxcy and Aubrey Silverston, op. cif., p. 94.
31 Joe 8. Bain, op. cit., p. 244,
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Na verdade, ¢ dificil conciliar as aspiracdes de maior eficiéncia
na industria automobilistica brasileira com a exagerada dispersdo
dos produtores de autopegas. O movimento de fusdes, que ja teve

inicio no setor de montagem, é um imperativo da relagio entre
escala minima eficiente de producgio e a dimensio do mercado.

As fusbes que se realizaram entre as empresas montadoras ji as-
segurou ao parque automobilistico brasileiro condigdes operacionais
bem mais consistentes. Mas nio se deve esperar grande sensibilidade
no custo unitdric de veiculos, a menos gue esse movimento seja
estendido ao setor de autopecas. O numero de fabricas de pegas ¢
acessorios deve ser drasticamente reduzido sem o gue nio serd pos-
sivel produzir carros a pregos unitdrios mais baixos, nem melhorar
a qualidade e a eficiéncia da indistria automobilistica hrasileira.

Niio se pode negar que algumas empresas estio operando com ele-
vado grau de eficiéncia. Estas, entretanto, constituem uma pequena
minoria, A grande maioria falta capacidade técnica, financeira e
até gerencial. Um movimento de concentragio ¢ a eliminagio de
produtores marginais surge como uma imposicdo do desenvolvimen-
to da industria automobilistica nacional. £ fundamental animar os
empresdrios desse setor a modernizarem seus equipamentos; encora-
jar e ajudar a sua concentragio e a melhoria de seus métodos de
gestio para dar as suas empresas a dimensio e a forca gue requer
a répida expansio do mercado de veiculos.

No que se refere, ainda, as economias internas, ¢ de se esperar
que o custo de mio-de-obra revele alguma sensibilidade aos proximos
aumentos de produgio. Pelo menos em algumas empresas esses au-
mentos poderdo ser atendidos através de maior especializacio e da
intensificacio da divisio do trabalho.

FEm visita as linhas de montagens observou-se que a atual escala
de produgio obriga, em diversas fases, o uso intensivo de mio-de-
obra, havendo, portanto, ampla possibilidade de reduzir o custo quer
substituindo mdo-de-obra por equipamento especializado, quer de-
compendo tarefas em operagbes mais simples, 0 que permitiria que a
linha de produgdo se movimentasse com maior rapidez.

Para mencionar apenas um exemplo dessa possibilidade: enquan-
to as fabricas americanas empregam quatro operdrios na instalagio
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das rodas dos automodveis, as fdbricas brasileiras, em geral, empre-
gam dois operdrios, um de cada lado. Mas, encontrou-se um caso
em que apenas um operdrio era responsivel pela colocacio das qua-
tro rodas.

6. Conclusoes

Quatorze anos depois de sua implantagfio, o indice de aproveita-
mento da capacidade instalada da inddstria automobilistica brasi-
leira ainda era muito haixo, por volta de 59%,. A principal causa
desse baixo aproveitamento era o desequilibrio entre a capacidade
do mercado e as possibilidades de produgiio do equipamento insta-
lado.

Tudo leva a crer que um exagerado otimismo nas projecoes da
demanda, o volume dos incentivos, os favores oficiais e o grau de
protegio aduaneira fizeram com que as empresas se preocupassem
menos com o problema da limitagio do mercado nacional, do que
com a oportunidade de fixar-se, em delinitive, nesse mesmo mer-
cado,

A capacidade de algumas unidades técnicas de produgio nio era
compativel com a dimensio das linhas de montagem. Na medida
em que as vendas aumentavam, esses pontos de estrangulamento inter-
nos foram sendo removidos. Isso explica os investimentos realizados
entre 1961 e 1965, cujo objetivo principal era aumentar a capacidade
daquelas unidades técnicas que foram primitivamente instaladas
com dimensio mais préxima das reais possibilidades de venda.

A partir de 1966, esgotada a demanda reprimida, as empresas ti-
veram que se reorganizar a fim de consolidar a posi¢io que haviam
alcancado no mercado nacional. Fazia-se necessirio investir para
adaptar a oferta & nova estrutura da demanda. Além disso, as reais
possibilidades do mercado interno ainda continuavam ignoradas,
pelo que ainda era preferivel correr o risco da ampliagio, ao perigo
de perder a posicio no mercado por falta de capacidade de produgio.
Ainda ¢ a luta pela conquista do mercado e a esperanca de que o
crescimento acelerado da economia brasileira permita a absorcio
dessa reserva de capacidade quem comanda a decisio de investir.

Imdustria Automobilistica Brasileire 7%



A montagem de veiculos no Brasil, salvo na producio de cami-
nhdes médios, ainda opera a niveis muito aquém do ponto minimo
eficiente de produgdo. Por outro lado, a industria de autopegas estd
dispersa em milhares de unidades subcapitalizadas e de baixa efi-
ciéncia. Em conseqiiéncia, dificilmente a industria automobilistica
brasileira se beneficiard, a curto prazo, em seus custos, dos aumentos
do volume de produgio.

As possibilidades de economias de escala dependem do aumento
da demanda. Todavia, dadas as atuais caracteristicas do setor de pro-
ducio de autopecas, é possivel obter-se razoavel redugio do custo
unitério com uma reorganizacio de alto a baixo desse setor, na qual
se substitua o atual sistema de produgio quase artesanal por um
sistema de producio em massa. O nimero de fibricas de pegas ¢
acessorios deve ser drasticamente reduzido sem o que nio serd pos-
sivel produzir carros a pregos unitirios mais baixos, nem melhorar
a qualidade e a eficiéncia da industria automobilistica brasileira.

30 Pesquisa e Planejamento Econémico



