A dindmica de crescimento da indtstria
de automéveis no Brasil: 1957/78 *

Epuarpo AucusTo DE ALMEIDA GUIMARAES **

O texto examina inicialmente aspectos dus estratégias de crescimento dos produ-
tores mundinis de veiculos que viabilizaram a emergéncia e determinaram a
configuragdo inicial da indistria de automdveis no Brasil. A andlise da evolucdo
da indistria no periodo 1957 /78 enfatiza a existéncia de dois ciclos de cresci-
mento. Uma profunda reorganizacio da industria separa esses dois ciclos, Assim,
a industria pos-1967 ¢ basiante distinta daquela anierior q esta data pelas
empresas que a constituem e, sobrefudo, por seus novos padroes de competicdo,
em particular pelo seu engajamento em politicas de diferenciagio de produto,

1 — Introducio

Apesar da importincia conferida pela literatura sobre cconomia
brasileira ao papel descmpenhado pela indastria de automéveis na
evolugio recente da economia - em particular em seu comporta-
mento ciclico — nio existem estudos mais detalhados sobre a evolugiio
e desempenho do setor, Este trabalho e o estudo mais amplo que
lhe deu origem pretendem preencher esta lacuna, examinando a
dindmica de crescimento da industria no perfodo 1957 /78 e as mu-
dancas ocorridas em sua estrutura.

Embora a intengio seja a de examinar a evolugio da industria,
este artigo se detém na andlise dos fatores que lhe condicionaram
a implantagio ¢ estrutura inicial. Na verdade, 2 implantacio da
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indastria j4 foi objeto de varios estudos.! Contudo, tais trabalhos,
assim como a literatura sobre economia brasileira em geral, tém
focalizado basicamente a politica governamental de incentivo 4 ins-
talagio do setor. Tal abordagem ndo ¢é acidental, uma vez (ue se
insere em uma perspectiva do processo de industrializagio na década
de 50 que destaca a existéncia de um projeto desenvolvimentista.
Ao se situarem a partir desta perspectiva, os referidos estudos acabam
por ignorar, no entanto, os fatores que determinaram a resposta dos
produtores estrangeiros ao projeto politico de implantagio da indus-
tria automobilistica. 'T'al limitacio de andlise ndo & sem conseqiiéncia,
Em particular, nio lhe ¢ possivel indicar quais os fatores determi-
nantes da configuragio inicial da industria, nem tampouco escla-
recer alguns dos acontecimentos subseqientes de sua histéria e das
transformagdes ocorridas em- sua estrutura. Daf porque é oportuno
reexaminar aqui a sua implantagio, de modo a enfatizar que o su-
cesso da politica governamental decorreu de sua convergéncia com
a estratégia de crescimento dos produtores de veiculos das economias
industrializadas. Mais do que isso, cabe identificar, a partir da and-
lise dessas estratégias, os fatores determinantes das distintas reacdes
de diferentes produtores estrangeiros c da configuracio inicial da
industria no Brasil. Neste sentido, {az-se necessdrio considerar, ainda
que brevemente, a evolugio das indistrias de veiculos a nivel mundial
nos anos que antecederam ao inicio da produgio no Brasil.

Cabe, por fim, uma palavra sobre a periodizacio adotada. Embora
a produgio de automoveis tenha crescido durante praticamente todo
o periodo 1957/78 (4 exce¢io de 1977), é possivel caracterizar dois
ciclos de crescimento na evolucio da industria: um primeiro periodo
de expansio ripida, durante os anos de 1957/62, ¢ seguido por outro,
de cinco anos, de expansio relativamente lenta; o crescimento da
produgﬁo acelerase movamente, durante o periodo 1968/74, para
declinar mais uma vez apds este ultimo ano. Por conseguinte, 1967
corresponde a um momento importante na evolucio da industria,
marcando o fim do primeiro ciclo completo de crescimento, Existem,

1 Ver J. Almeida, 4 Implantagdo da Industria Automobilistica no Brasil
{Rio de Janeiro: Fundagio Getulio Vargas, 1972), L. Martins, Pouvoir et
Développement Economigque (Paris: Fditions Anthropos, 1975), ¢ B. L. Nasci-
mento, Formagdo da Indisiria Automobilistica Brasileira (Sio Paulo: Universi-
dade de Sao Paule, Imstitute de Geograiia, 1976) .
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contudo, razdes adicionais para caracterizar o ano de 1967 como uma
linha diviséria na histéria da industria: mudangas importantes
ocorreram em sua estrutura e em seus padrdes de competigdo por
essa época. Em relagio as mudangas estruturais, assinalese a onda
de take-overs, que acarreton o desaparecimento dos produtores lo-
cais (Vemag e FNM), e 2 entrada na industria dos trés grandes
produtores americanos de veiculos. Quanto as mudangas nos padrées
de competigio, apontcse o crescente engajamento das empresas
em politicas de diterenciagio de produte, até entio praticamente
Inexistentes. Por tais razdes, a analise subseqiiente enfatizard a espe-
cificidade da dinimica de crescimento da industria de automdaveis
nos periodos 1957/67 e 1968/78.

2 —- A implantagdo da indvistria de automéveis

O mercado brasileiro de automéveis até a IT Guerra Mundial foi
suprido principalmente por importacdes provenientes dos Estados
Unidos. A expansio dos produtores americanos no Brasil envolveu
mesmo, j4 na década de 20, a instalacio de linhas de montagem no
Pais (Ford em 1919, General Motors em 1924 e International Har-
vester em 1926) . Lste quadro seria alterado no pdsguerra com o
aumento da importagio de veiculos europeus e a tnstalacio de novas
linhas de montagem. Em 1945, uma firma local {(Vemag) iniciou a
montagem de automéveis de diversas marcas, bem como de velculos
comerciais e maquinas agricolas. Em 1949, uma empresa estatal (a
Fabrica Nacional de Motores) comecou a montar caminhdes Isotta
Franchini; esta atividade foi logo interrompida, devido 4 faléncia
do produtor italiano, mas retomada em 1952 com a montagem de
caminhdes Alfa Romeo. Neste mesmo ano, a Willys estabelecen uma
subsididria no Brasil para a montagem de jipes, que comecou a
operar em 1954, A Volkswagen inicion a montagem de automdveis
e utilitdrios em 1953, Finalmente, a Mecrcedes-Benz, que vinha de-
senvolvendo planoes para a producio de caminhdes desde 1951, ini-
ciou a implantacio de sua fibrica em 1953.2 O estabelecimento

o

2 J. Almeida, ofr. eit, p. 23, e B. L. Nascimento, ofr. cit,, pp. 17-44.
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destas linhas de montagem iria alterar a participagdo dos diversos
produtores estrangeiros no mercado brasileiro. As vésperas do inicio
da produgio de velculos no Brasil, a Alemanha respondia pela maior
parcela do mercado brasileiro de automoveis,

Como se sabe, o inicio da manufatura de veiculos no Brasil ocorreu
na segunda metade da década de 50 e seguiu-se & defini¢io pelo
Governo brasileito de um conjunto de incentivos especificos, Como
se assinalou, o sucesso dessa politica decorreu de sua convergéncia
com a dinimica do processo de acumulagio das indistrias potencial-
mente exportadoras de capital. Ndo se pretende focalizar aqui a po-
litica de incentivos, ja suficientemente estudada. 3 E necessirio, no
entanto, referirse a algumas caracteristicas da evolugao da industria
de veiculos a nivel mundial, em particular as que respondem pela
reacio dos diferentes produtores estrangeiros aquela politica e, por
conscguinte, pela configuragio da inddstria emergente.

A expansio da inddstria automobilistica nacional em dire¢do ao
mercado externo ¢ um fendémeno precoce na histdria dessa induastria.
Na verdade, os primeiros movimentos nessa diregio sdo simultineos
a0 processo de concentragio que conformou a estrutura oligopolista
dessas inddstrias, jd que as inovagdes tecnolégicas que deram origem
a2 produgio em massa implicaram tanto a expulsio de produtores
menores e menos eficientes quanto a necessidade de encontrar novos
merrados para a produgdo crescente. Assim, jd no final da década de
20, as exportagdes de vefculos correspondiam a 139, da produgio
mundial, Por outro lado, o processo de concentragdo industrial
durante aquela década implicou a redugio de 108 para 35 do numero
de produtores nos Estados Unidos entre 1923 e 1931 e de 88 para 31
n6 Reino Unido entre 1922 e 1929, elevando a participagio dos trés
maiores fabricantes na produgio de seus respectivos paises, no final
da década, para 90, 75 e 68%, nos Estados Unidos, Reino Unido e
Franga, respectivamente, Ademais, os dois maiores produtores ame-
ricanos estavam engajados na operagio de linhas de montagem no ex-
terior: em 1929, a GM tinha essas linhas em 15 paises € a Ford em 14;
709, das exportagdes da GM correspondiam a veiculos completely
knocked-down (CKD). Mais do que isso, os dois produtores haviam

3 Para uma anilise detalhada da politica de estimulo 3 implantagio da
industria, ver, por exemplo, 0§ trabalhos indicados na nota L.
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estabelecido subsididrias na Alemanha, Reino Unido e Franca, visan-
do 4 produgdo integral de vefculos nestes pafses. Neste contexto, a
implantagio de linhas de montagem no Brasil por estes produtores
durante a década de 20 pode ser encarada como parte de suas estra-
tégias mais gerais de crescimento, 4

\

O periodo posterior 4 II Guerra Mundial caracterizou-se pelo
rapido crescimento da produgio mundial de veiculos, por novas
ondas de concentragio, que consolidaram as estruturas oligopolistas
das inddstrias nacionais, e por um processo de crescente internacio-
nalizacio da industria. A produgio mundial de veiculos aumentou
de 3,9 milhdes de unidades em 1946 para 13,7 milhges em 1955,
24,3 milhdes em 1965 e 39,1 milhdes em 1973. A taxa mais elevada
de crescimento da produgio européia nesse periodo e, mais tarde,
0 inicio da produgio em novos paises implicaram um decréscimo
da participacio norte-americana na produgdo mundial de 799 em
1946 para 459, em 1958 e 829, em 1973.% Como serd examinado
adiante, esta tendéncia reflete, no entanto, antes o declinio do ritmo
de expansio da produgiio doméstica dos Estados Unidos do que
uma evolugio desfavordvel as firmas norte-americanas, j4 que a pro-
dugdo destas no exterior aumentou significativamente,

Na primeira década do pés-guerra, a concentragio industrial ele-
vou-se significativamente, como resultado de uma nova onda de
fusdes e da retirada da industria dos viltimos produtores de pequeno
porte, levando a sua conclusio o processo de configuragdo das estru-
turas oligopolistas das diversas indtstrias nacionais. Nenhuma en-
trada importante de novas firmas ocorrcu desde entio a nivel mun-
dial, com o aparecimento de noves produtores em paises especificos
restringindo-se em geral ao estabelecimento de subsidirias das fir-
mas j& existentes. Isto nio significa que o processo de concentracio
tenha atingido seu limite na década de 50. As novas fusdes ocorridas
desde entdo, todavia, sio de certa forma de natureza distinta da-
quelas observadas nos periodos anteriores. De fato, estas fusdes mais

4 Ver R. O. Jenkins, Dependent Industrialization in Latin America (Praeger
Publishers, 1977), p. 17, e Y. 8. Hu, The Impact of U. 8. Investment in Eurape
(Praeger Publishers, 1973}, pp. 40-41,

5 Ver Motor Vehicle Manufacturers Association, World Motor Vehicle Data,
1978.
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recentes envolveram firmas de porte significativo e foram induzidas
antes pela necessidade de {ortalecer tais firmas no processo de com-
peticio em escala mundial do que pela dindmica da competi¢io em
mercados nacionais especificos,

Essa nova dimensio internacional do processo de competigio entre
os produtorcs de veiculos constitui, provavelmente, a caracteristica
mais importante do desenvolvimento da indastria de veiculos no
pos-guerra. Em boa medida, trata-se do resultado natural do movi-
mento para o mercado externo iniciado pelos produtores norte-ame-
ricanos na primeira metade deste século. Ndo obstante, pela sua am-
plitude, este processo implicou profundas transformacdes nas estra-
tégias de crescimento das tirmas e nos padroes de competicio no
interior e entre as diferentes indastrias nacionais, reuninde-as numa
industria internacional, na qual o horizonte das firmas oligopolistas
ganha uma escala mundial e a mitua dependéncia entre clas se
estende além das [ronteiras nacionais.

Os diferentes ritmos de crescimento dos mercados norte-americano
e europeu no posguerra e a emergéncia de um mercado ampliado
e protegido em decorréncia da constituigio do Mercado Comum
Furopeu implicaram a crescente importincia da Furopa para as
firmas norte-americanas. Esta importincia ¢ explicitada pelo con-
fronto entre a taxa de crescimento da produgio domésrica da GM,
Ford ¢ Chrysler no periodo 1955/73 (569,) € a taxa de crescimento
de suas subsididrias européias (428%,), bem como pela participagao
dessas subsididrias na produgdo total das trés firmas, que evoluiu
de 87, em 1955 para 219, em 1973. Por ouiro lado, a importincia
das subsididrias norte-americanas nas industrias curopéias se reflete
em suas participagdes na produgio do Mercado Comum (inclusive
Reino Unido): 299, em 1937, 229, em 1950 ¢ 299, em 1973.°
Cabe observar que, embora niio tenha efetivamente reduzido a par-
ticipacio das firmas européias em seus proprios mercados domésticos,
a perspectiva de crescimento das subsididrias norte-americanas Ihes
era particularmente ameacadora na década de 50, uma vez que um

¢ Ver Y. S Hu, op. cit, G. Bloomficld, The World Automotive Industry
{London: David & Charles, 1978), ¢ The Socicty of Motor Manufacturcrs and

Traders Ltd., The Motor Industry of Great Britain 1956 {London, 1956).
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mercado europeu crescentemente mais rico era receptivo a politicas
de diferenciagio de produto em relagiio as quais as firmas america-
nas tinham nitidas vantagens.?

Face 4 crescente competicio em seus mercados domésticos, as
firmas européias reagiram movendo-se na direcio do mercado ex-
terno, o que representava nio apenas um esforco para realizar seus
potenciais de crescimento, mas também um passo no processo de
competicio em escala mundial, notadamente quando correspondia
a uma entrada em mercados tradicionalmente supridos por firmas
norte-americanas. Sob esse aspecto, parece licito afirmar que o pa-
drio normal de crescimento de uma induastria nacional nio-domi-
nante a nivel mundial orientaria inicialmente suas exportaches e
investimentos diretos para dreas nas quais houvesse indistrias na-
cionais mais fracas ou com nenhuma produgio local; e s6 quando
se tornasse suficientemente forte se disporia a enfrentar outras in-
dustrias nacionais oligopolistas em seus proprios mercados domés-
ticos. E verdade que, em relagio a mercados nacionais tradicional-
mente supridos por produtores americanos, a entrada de firmas
européias colocava-as em competicio com aquclas; ndo ohstante,
podiam esperar, neste caso, uma reacio menos vigorosa dos produ-
tores norte-americanos do que se suas estratégias de crescimento
estivessemn dirigidas para o proprio mercado norte-americano. Ade-
mais, a penetragio das firmas européias em paifses que nio contavam
com produgiio lacal poderia ser facilitada pela disposicio de aumen-
tar o conteudo de partes e componentes de fabricaciio local nos
veiculos vendidos, ou ainda de empreender a fabricagio integral
dos veiculos no pafs, situagio em que viriam provavelmente a be-
neficiar-se de protecio e [avores dos governos nacionais.

Neste contexto, a expansio dessas firmas no exterior compreendeu
tanto o ingresso em outros mercados nacionais europeus, em relacio
aos quais se beneficiavam da emergéncia do Mercado Comum,
quanto a entrada e/ou o crescimento em mercados de paises em

7 Quanto a este ponto, ver J. W, Sundelson, “U. S. Automotive Investment
Abroad”, in C. P. Kindleberger (ed.), The Iniernational Corporation (Cambridge,
Mass.; Harvard University Press, 1973). Sundelson dd énfase especial 2 posigio
da Volkswagen,
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desenvolvimento.  Cabe cbservar que este movimento fol particular-
mente expressivo no que diz respeito as industrias nacionais euro-
péias mais eficientes e dinimicas,

Como resultado desse processo de internacionaliza¢io, o ndémero
de paises capitalistas que produziam integralmente veiculos auto-
motores aumentou de 11 em 1955 para 18 em 1973. Do mesmo modo,
o numero de paises com atividades de montagem elevouse de 15
em 1929 para 19 em 1955 e 49 em 1973.°

Do ponto de vista do presente artigo, é particularmente rele-
vante examinar o estagio do processo de internacionalizagio da in-
dustria de veiculos em meados da década de 50. Como j4 sugerido,
aquela época, enquanto o crescimento das firmas norte-americanas
no exterior estava dirigido principalmente para os mercados euro-
peus, em particular para a expansio do investimento e produgio
naquela drea, as firmas européias encontravam-se em meio a intenso
surto de exportagio. Dentre elas, os produtores alemdes apresenta-
vam o desempenho mais notdvel; reiniciando suas exporta¢des em
1948, tornar-sediam os principais exportadores mundiais em 1956,
mantendo esta posigio até 1973. Ao contririo das exportagbes norte-
americanas, que em 1955 estavam repartidas quase igualmente entre
automdveis e veiculos comerciais (54 e 469%), as exportagdes dos
paises europeus consistiam principalmente em automéveis (709 no
Reino Unido, 829, na Franca, 799 na Alemanha e 929, na Itdlia).
Por outro lado, as exportagdes européias correspondiam a uma par-

8 Ainda que, no caso do Reino Unido e Franca, as exportacdes para suas
coldnias ou antigas colénias predontinasscm, todos os paises europeus estavam
presentes nos mercados latino-americanos nos meados da década de 50. Assinale-se
ainda que, explorando as caracteristicas de seus produtos, que os distinguiam
dos nortc-americanos, a expansio das firmas europélas no exterior compreenden
inclusive a entrada no mecrcado americano, no qual vieram a responder por
parcela significativa do mercado de automoéveis pequenos. Vale ressaltar, porém,
que esse movimento nio teve maior significado, j4 que envolvia um segmento
de mercado bastante restrito. Assim, nio cabe contrasti-lo 4 expansio das
firmas norte-americanas ra Europa.

9 Ver The Society of Motor Manufacturers and Traders Ltd., of. cit., e G.
Bloomfield, op. cit, pp. 153-154 e 259-260. R, O. Jenkins, ep. cit, pp. 26-27,
apresenta dados diferentes: 42 paiscs com atividades de montagem em 1960 e
70 em 1979, Assinala também que o nuamero de contratos de montagem elevou-se
de 170 para 430 entre aqueles anos.
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cela maior da produgio doméstica do que no caso norte-americano.
Em relacio a automdveis, as exportacoes dos Estados Unidos res-
pondiam por apenas 39, da produgio nacional em 1955; esta pro-
porgdo era de 459, na Alemanha, de 41%, no Reino Unido, de 309,
na Itilia ¢ de 249 na Franga. Quanto aos veiculos comerciais, o
peso das exportagdes na producio norte-americana era mais elevado
nesse mesmo ano  (149;), todavia, ainda assim inferior ao peso
correspondente nos paises europeus (469, no Reino Unido, 419
na Alemanha, 189 na Franca e 149, na Italia), 10

Os comentirios acima, rclativos 4 indudstria mundial de veiculos,
fornecem o marco geral para a analise da reacio dos diferentes pro-
dutores estrangeiros & politica do Governo brasileiro voltada para
a promogio da producio de vefculos.

Tais comentdrios revelam que essa politica foi introduzida em
meio ao processo de internacionalizagio da industria de veiculos,
quando as diferentes industrias nacionais se voltavam de forma cres-
cente para os mercados externos, Durante esse periodo, ao mesmo
tempo em que a Furopa se constitufa na principal fronteira de ex-
pansio das firmas norte-americanas, os paises em desenvolvimento
s¢ tornavam a fronteira de expansio das firmas européias.

Neste contexto, a primeira implicagdo que os produtores mun-
diais, em particular os curopeus, podiam inferir da anunciada po-
litica governamental era que estar ausente da industria emergente
significava ser excluido do mercado brasileiro, uma vez que cabia
esperar que a produgio nacional viesse a ser protegida da compe-
tigio de produtos importados. Sob essc ponto de vista, a politica
do Governo brasileiro pode ser considerada como um estimulo de-
cisivo 20 engajamento de firmas estrangeiras na produgio de vei-
culos no Pafs. Por outro lado, ¢ possivel argumentar que, devido
a propria dinidmica de crescimento da industria internacional, mais
cedo ou mais tarde algum produtor estrangeiro seria induzido a
tentar obter vantagens sobre scus competidores e engajar-se na pro-
dugio de veiculos no Pais, independentemente de qualquer incentivo
governamental prévio, mas contando com o estabelecimento de res-
trigdes & Iimportagio de veiculos. Deste ponto de vista, a politica
governamental teria apenas realizado, ou quando muito antecipado,

10 Ver The Socicty of Motor Manufacturers and Traders Letd,, of. cit.
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uma tendéncia ja existente. Quanto a esta interpretacio, no entanto,
cabz apontar as dificuldades para um produtor isolade iniciar a
proicio de veiculos em paises em desenvolvimento, em decorréncia
da inexisténcia de uma industria de autopegas suficientemente de-
senvolvida, 4 qual pudesse recorrer de modo a operar segundo seu
grau usual de integragio vertical.

Por conseguinte, a existéncia de uma politica governamental aporn-
tando para a implantacio de um setor automobilistico pode ter sido
decisiva para seu efetivo estabelecimento nfio apenas porque amea-
cava a firma ausente com a exclusio do mercado nacional, como
sugerido, mas também porque assegurava a produtores potenciais
os suprimentos requeridos e, portanto, viabilizava a realizacio de
planos potenciais. 1

A resposta das firmas norte-americanas aos incentivos governa.
mentais foi menos decidida do que a das européias, estando em
geral restrita 4 produgio de veiculos comerciais, Gordon e Grom-
mers identificaram, em entrevistas com os quatro produtores arme-
ricanos que se instalaram no Brasil, que “o conhecimento de que a
importagio de veiculos, em forma acabada bem como CKD para
montagem local, seria impossivel dai em diante foi um estimulo
poderoso”, uma vez que “o mercado potencial no Brasil era muito
promissor”; “os investimentos anteriores em instala¢cdes de montagein
¢ distribuicio (somando muitos milhdes de dolares em alguns ca-

1i Foram aprovados peclo GEIA 18 projetos voltados para a produgio dc
veiculos, dos quais apenas 11 foram efetivamente implementados. Destes, nove
projetos eram controlados por produtores estrangeiros, amnda que, em uus poncos
casos, associados a capital local; as duas firmas controladas por capital local
eram a empresa estatal FNM e a firma importadora ¢ montadora Vemag. Oito
dos novos produtores j4 montavam veiculos no Pals; por outro lado, todos os
produtores estrangeiros com linhas de montagem no Pais em meados da década
ai estavam incluidos. Qs projetos efetivamente implantados foram os da General
Motors (veiculos comerciais), Ford (velculos comerdiais) , International Harvester
(veiculos comerciaisy, Willys (automéveis e utilitarios), Volkswagen {automoveis
e utilitirios), Mercedes-Benz (veiculos comerciaisy, Simea (automoveis}, Scania-
Vabis (veiculos comerciais), Toyota (utilitdrios), Fabrica Nacional de Motorcs
fautomdveis e velculos comerciaisy e Vemag (automéveis). Ver S. A. Latini,
Metg 27. Industria Automobilistica (Rio dec Janeiro: Presidéncia da Republica,
1959), e J. Almeida, op. cif., pp. 39-40.
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s08) € o goodwill tinham que ser salvaguardados através do enga-
jamento na fabricagio completa”. 2 Ademais, o fato de que “os
incentivos seriam oferecidos apenas a um numero limitado de com-
panhias... resultou em prontas decisdes de ir adiante por parte da
maioria das firmas envolvidas”. 13

Nao obstante, a estratégia das firmas americanas contemplava um
engajamento limitado, uma vez que restrito a manufatura de vei-
culos comerciais, o qual assegurava, no entanto, seus lugares no setor
e a possibilidade de futura expansio na diregio da produgio de
automéveis. Pode-se sugerir que a expansio da GM e Ford na Europa
durante esse periodo desestimulava um engajamento de maior porte
no Brasil, simultaneamente; nio que nio existissem os recursos fi-
nanceiros requeridos por esta expansio adicional, ja que tais re-
cursos ndo eram, de fato, excessivos para aquelas firmas, mas antes
porque suas capacidades gerenciais estariam absorvidas na expansio
na Europa. Neste contexto, a op¢io pela produgio de caminhges
refletia, dentro desta perspectiva de engajamento limitado, tanto
suas posigdes mais significativas no mercado brasileiro de veiculos
comerciais nos anos anteriores, vis-¢-vis o mercado de automéveis,
quanto o peso mais expressivo das exportagdes na producio domés-
tica norte-americana no caso dos veiculos comerciais.

Quanto aos dois outros grandes produtores americanos, Chrysler
¢ American Motors (ausentes da industria emergente apesar da
ameaga as suas exportagbes para o Brasil implicitas no aparccimento
da nova industria) , enfrentavam dificuldades no mercado domdéstico
em meados dos anos 50, com declinio de suas participagdes no merca-
do e severas redugdes nos lucres. Ademais, tinham menor cxperiéncia
de investimento direto no exterior do que a GM e a Ford. Em todo
caso, a Chrysler viria a ter participacio indireta na indudstria auto-
mobilistica brasileira j& em 1958, quando adquiriu participagio
minoritdria na Simca francesa, '

12 L. Gordon e E. L. Grommers, United State Manufacturing Investment
in Brazil (Boston: Harvard University, Business School of Business Administra-
tion, 1962), p. 53.

12 Ibid, p. 5.

4 Ver L. J. White, The Automobile Indusiry since 1945 {Cambridge, Mass:
Harvard University Press, 1971), Cap. 1.
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O empreendimento da Willys constitui um caso parucular, A
Willys-Overland era um rentdvel produtor de jipes ¢ pequenos ca-
minhdes que entrou novamente no mercado de automoveis em 1952,
apés uma auséncia de 10 anos, e fundiu-sc com a Kaiser-Frazer em
1953, depois, portanto, do estabelecimento de sua linha de monta-
gem no Brasil. No contexto da onda de fusGes e da crescente compe-
ticio na industria americana na década de 50, a nova Kaiser-Willys
iria retirarse do mercado de automoveis em 1955, concentrando-se
na produgdo de jipes, a qual, por sua vez, seria transferida para a
American Motors em 1969. 1% Deste ponto de vista, a expansio da
Kaiser-Willys no mercado externo correspondia antes a uma reti-
rada de seu mercado doméstico do que a busca de novos escoadou-
ros para seu potencial de crescimento. E significativo que a Willys
fosse, dentre os produtores norte-americanos, o unico com controle
minoritdrio de sua subsididria brasileira,

Quanto aos produtores europeus, a resposta mais vigorosa &4 po-
litica do Governo brasileiro partiu das firmas alemds, Os maiores
produtores alemies de automéveis e de veiculos comerciais (Volks-
wagen e Daimler-Benz) , que tinham recentemente estabelecido linhas
de montagem no Brasil, engajaram-se na manufatura integral de
veiculos no Pafs e virfam a se constituir nos principais produtores
brasileiros de automéveis e veiculos comerciais. A Auto-Union veio
participar da industria nascente como licenciadora de uma firma
privada local (Vemag). A Borgward, a NSU, a BMW e a Krupp
apresentaram projetos de investimento, os guais, no entanto, nio
vieram a ser implantados.'® Dentre as firmas francesas, a Renault
tornowse licenciadora e, mais tarde, acionista minoritdria da Willys
e a Simca iniciou a producio de automéveis. Os produtores ita-
lianos estavam ausentes da nova industria, exceto pelo licenciamento
da FNM pela Alfa Romeo. A expansio da Fiat na América do Sul
seria orientada prioritariamente para a Argentina e levaria quase
90 anos até sua entrada na industria brasileira. Qs produtores bri-
tAnicos, cujas vendas para o Brasil haviam declinado nos anos an-

15 Ibid.

18 Vale notar que a Borgward e as atividades automobilisticas da Krupp
foram mais tarde absorvidas pela Daimler-Bene, enquanto que a NSU ¢ a Auto-
Union foram compradas pela Volkswagenwerke.
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teriores, devido a queda de suas exportagdes de automéveis, estariam
também ausentes da nova inddstria, uma vez que o tnico projeto de
um [abricante britinico — o da Rover, para producio de jipes —
nio foi implementado. Vale notar que a expansio da indastria
britinica, durante esse periodo, esteve principalmente orientada
para os mercados da Commonwealth. Por fim, a nova industria
inclufa também a firma sueca Scania-Vabis e a japonesa Toyota,

3 — A inddstria de automéveis antes de 1967

Como sugerido anteriormente, o periodo 1957 /67 corresponde u um
ciclo completo de crescimento da industria de automéveis. Embora
a producdo tenha-se expandido durante todo o perfodo, as taxas de
crescimento foram significativamente maiores nos anos de 1957 j62. K
verdade que essas taxas mais elevadas podem scr parcialmente atri-
buidas 4 pequena base sobre as quais sio calculadas. Nio obstante,
mesmo os acréscimos absolutos de produgio foram mais elevados
nesses primeiros anos: o aumento anual médio foi de 23,1 mil uni-
dades em 1960/62 e de 10,5 mil unidades em 1968/67 {Tabela 1).

O crescimento acelerado da industria nos primeiros anos de sua
histéria pode ser atribuido 3 existéncia de uma demanda insatisfeita,
acarretada pelo controle de importagses imposto durante os anos
precedentes, Na medida em que esta demanda era atendida, o cres-
cimento da produgio passava a depender da taxa de reposi¢do e de
nova demanda induzida pelo crescimento da renda efou pela in-
corporagio ao mercado de grupos de rendas mais baixas.

A demanda de reposi¢o era pequena, refletindo o reduzido ta-
manho da frota de veiculos, o fato de a idade de cerca da metade
desse estoque ser inferior a quatro anos em 1962 e, sobretudo, o
longo periode de tempo durante os quais os vefculos eram mantidos
em uso. E verdade que uma longa vida wtil nio implica necessaria-
mente uma pequena demanda de reposi¢io. Se grupos de mais baixa
renda estdo sendo incorporados ao mercado, veiculos velhos podam
scr mantidos em funcionamento através de sucessivas transferéncias
para tais grupos, enquanto grupos de maior poder aquisitivo subs-
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TaBerLa |

Produgio de automdueis segundo classes de tamanho e indicadores
de concentracio — 1957 (782

Partici-
. Médio- fndice  pago do
Anos  Pequeno Médio Crande Grande  Esporte Total Herfin- Maior
dahlb Produtor

(Za)e
1957 1,2 1,2 1,000 100,0
1958 3,8 3,8 1,000 100,0
19530 9,0 4,3 1,2 o0 14,5 0,436 58,3
1960 24,5 .5 10,3 0,4 . 42,6 0,301 40,0
1961 38,3 9,3 14,0 0,5 60,2 0,346 51,5
1952 50,2 14,9 16,8 1,0 1,0 83,9 0,323 46,7
1953 53,6 14,1 244 0,8 2,0 04,8 0,325 46,7
1964 62,7 12,7 26,3 0,5 2,5 104,7 0,355 51,6
1985 72,9 15,3 22,3 1,3 2,1 1138 0,378 5.4
1933 87,6 14,8 22,48 14 2,5 128,9 0,444 52,1
1987 95,5 11,4 17,9 11,4 31 139,3 0,507 68,1
1988 123,9 4,6 20,6 11,0 5,2 165,3 0,624 it
1969 126,3 64,2 36,8 13,6 3.7 244,7 0,442 61,3
1970 134,6 105,0 45,4 19,1 3.3 307.5 0,482 68,0
1971 169,7 141,9 56,2 24,0 83 400,1 0,488 66,6
1972 203,6 134,6 67,4 25,5 7.6 465,38 0,471 64,8
1973 299,1 137,4 79,8 29,3 6.6 552,2 0,406 58,2
1974 434,7 138,9 84,1 28,7 6,1 691,56 0,415 588
1975 430,1 170,9 an,5 18,6 3,7 7139 0,448 62,1
1976 490.,6 154,65 59.8 19,6 1,9 766,14 0,429 60,5
1677 453,8 168,3 56,6 11,3 2,9 7330 0,395 58,5
1973 559,7 221,2 75,5 13,9 3,4 873,7 0,354 534

FONTES: ANFAVEA, Indistria Automobilistica Brasileira (Sfio Paulo, 1072), e dades nio pu~
Llicadcs da ANFAVIIA.
aAytomdveis Poquenos: Chrysler — Dodge 1800 e Dodge Polara; Fiat — 147; Willys -~ Dau-
phine, Gordini, Renault e Teimoso; Ford — Gordini; GM — Chevet-
te; VW — Sedan e Brasilia.

Automoveis Médios: Ford — Coreel e Belina; Vemag —— Belear, Fissore, Vemaguet, Caicara
e Pracinha; VW — Sedan, TL, Passat e Variant,

Automéveis Médios-Crandes: Simea — Chambord, Presidente, Rallye, Alvorada, Daplanada,
Regente, GTX e Jangada; Chrysler — Esplanada e Regente;
FNM — FNM (JK); Willys — Aero-Willys e [tamaraty; Ford
— Maverick; GM — Opala, Caravan e Comodore.
Antomoveis Grandes: Chrysler —- Dodge Dart, Charger, Magnum ¢ Le Baron; Fiat — Alfa
Romeo; Ford — Galaxie; GM — Chevrolet & Veraneio.
Automéveis Esporte: Willys — Interlagos: Puma — GTE, GTS e GTB; YW — Karmann-
Ghia, SPI e SP2.
n
LI pf ,onde p; & a participacio da firma na produgéo total da indiistria e n o nimero de fir-
i=1
mas na inddstria.

¢ A Vemag & o maior produtor até 1859 e a Volkswagen a partir de 1960.
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TABELA 2

Numero de modelos por classe de tamanho — 1961]78%

Anes Pequeno Meadio éi i%'g; Grande Esporte Total
1961 2 {--) 2 (—) 4 (1) 1 (=) — 9 (1)
1962 3 (1) 2 (—) 5 (1) 1 (—) 3 (3 14 (5
1563 3 () 2 (—) 8 (4) 1{— 2 (—} 16 (4)
1964 4 (1) 4 (2) 10 (2) 1 2 (—) 21 (8)
1965 7 (3 5 (1) 8 (2 = 2 (—) 23 (6
1966 5 (1) 5 () 10 (8) 2 (1 3 (1) 25 (1)
1967 4 (B 6 (2) 10 (4) 3 M 2 () 25 (10y
1968 2 (1 I (1) 6 (—) 3 () 2 (—) 14 (2)
1969 1 (—) 7 {6) 15 (11) 6 (3) 2 {—) 31 (20)
1970 2 11 (5} 8 (1 7D 4 (3) 32 (11)
1971 2 {— 11 (1} 14 (7 11 (7) 4 (1) 42 (16)
1972 2 (—) 11 (—) 13 () 13 (3) 7 @} 46 (9)
1973 5 (3 12 & 14 (4) 11 (—) 7 () 49 (10)
1974 8 (3 13 @ 17 {2 13 (3 8 (D 57 (13)
1975 12 (4) 17 (5 19 (13) 13 (—) 5 (—) 66 (22)
1976 12 {4 19 &) 19 (—) 11 (1) 3 (— 64 (11}
1677 14 (3} 19 (7} 21 (6) 13 (2) 3 (—) 70 (18}
1978 14 (1) 17 (1) 23 (2) 13 (3) 3 (— 70 (7

FONTE: Lista de precos dos fabricantes, publicads em .uaire Rodas.

“0 primeiro nimero eorresponde 3 variedade de modelos oferecidos no segmento de mercado du-
rante 6 ano (definido como o nimero méximo de modelos produgzidos simultaneamente em um mes-
mo més durante o ano). O niimero entre parénteses corresponde ao ndmero de novog modelogr intro-
duzidos durante o ano no segmento de mereado,

tituem seus carros usados, dando origem a uma demanda de veiculos
novos. O fato, no entanto, ¢ que este padrio depende de serem: os
proprietérios de automéveis de primeira mio induzidos 3 substituicio
de seus veiculos, Tal comportamento pode ser estimulado por uma
politica de diferenciagio de produto que implique a freqiiente in-
trodugio de novos modelos e a rdpida obsolescéncia dos modelos
existentes, As condi¢ées nio eram propicias, porém, para que a
industria de automdveis adotasse tal politica em meados da década
de 60. Como serd visto adiante, a industria produzia uma pequena
gama de modelos (embora, talvez, um numero excessivo, dado o
tamanho do mercado) e as modifica¢gdes dos modelos existentes nio
eram freqiientes. Finalmente, a demanda de reposicio era também

afetada negativamente pelo quadro geral da economia brasileira no
periodo.

Em relagio 4 nova demanda de automéveis, dependia, como su-
gerido, do crescimento da renda e da incorporagio de grupos de

Industria de Automdveis: 185778 789



rendas mais baixas ao mercado através de redugdes de precos e/ou de
condi¢bes mais favordveis de venda. Apesar da alta elasticidade-
renda da demanda de automéveis no Brasil, o efeito-renda era limi-
tado, j4 que o crescimento da renda declinou a partir de 1962. Como
& sabido, a inflexio na taxa de crescimento da produgio de automé-
veis em 1962 ndo foi um fenémeno isolado, uma vez que a produgio
de quase todos os bens de consumo duriveis cresceu a um Titmo
mais lento, ou mesmo declinou, a partir de 1962.17

Na medida em que as condicdes econémicas gerais — em parti-
cular a politica de contengio de saldrios seguida em meados dos
anos 60 — acarretavam, do lado da demanda, condigbes deslavordveis
A incorporagio ao mercado de grupos de rendas mais baixas, tal
alargamento do mercado dependia basicamente de mudangas nas
condicdes da oferta. Sobre esse ponto, vale observar que os precos
relativos dos automéveis, tendose elevado em 1963, declinaram a
partir de entio (Tabela 8). Tal redugio, contudo, nio foi suficiente
para induzir um crescimento mais rapido das vendas, o que refletia
a baixa elasticidade-preco da demanda de automdveis. Da mesma
forma, a tentativa da Volkswagen, Vemag e Willys de fazer face
ao declinio da taxa de crescimento das vendas, através da produgio
de versdes mais baratas dos seus carros populares, resultou em
relativo fracasso. 1®

Ainda do ponto de vista das condicoes da oferta, a ampliagio
do mercado foi tolhida pela insuficiéncia de financiamento ao con-
sumidor e, em especial, pela inexisténcia das condigoes favoraveis
de crédito requeridas para atingir grupos de rendas mais baixas. O
aparecimento espontineo e o rdpido desenvolvimento do esquema
de consorcios em meados da década de 60 pedem ser encarados como

17 Ver, a proposito, J. R. Wells, “Growth and Fluctuation in the Brazilian

Manufacturing Sector during the 1960°s and Early 1970's”, tese de doutoramento
apresentada & Universidade de Cambridge {1977) .

18 Para estimativas da elasticidade-preco durante o periodo, ver A, L. Baum-
garten, “Demanda de Automoveis no Brasil”, in Revista Brasileira de FEconomia,
vol. 26 (abril/junho de 1972), pp. 203297, e P. C. Milone, “Estudo de Bens
Duraveis de Consumo, Estude da Demanda de Automdveis” (Sdo Paulo: Uni-
versidade de Sdo Paulo, 1973), mimeo.
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Tarera 3

Investimentos, exportacbes e pregos do setor automobilistico

Investimentos (US$ Milhio)a Exportagdes
fudice de
: Pregos
Anos . Total dus De h
Aprovados Aprm]a dos C%mprad de Produtores  Automodveis Eeiatlvg)sevd:
pele CDE o Bem Coptale de Veieulos Mil Suemovels
ARIAE (USS Milhae) Unidadesys
1961 133
1962 122
1963 140
1964 - 134
1965 58,9 125
1966 39,2 105
1967 1289 98,8
1968 . . 100
1969 83,0 o 4,1 6.5
1970 308,4 48,2 8,8 90,0
1971 14 87,2 11,3 - 84,7
1972 18%,9 — 1150 51,7 74 — 6,5 81,2
1973 7770 211,3 1792 54,9 150— 12,5 78,1
1974 87,8 647,8 208,8 1794 49,8 — 440 72,3
1575 24,8 79,3 138,8 3249 54,0 — 49,5 77,0
1976 — 2.188,2 105,8 350,56 64,1 —- 57,8 68,5
1977 — 20,7 103,7 4937 55,2 87,9
1978 — _ 215,3 690,7 76,4 63,0

FONTES: Colunas 1 e 2; Relatério de Atividades do CDT; coluna 3: dados nio publicados
da ANFAVEA: ecoluna 4: dados nZe publicados da CACEX; coluna 5: dados nfo publicados da
ANFAVEA; eoluna 6: caleulado  paréir de fistas de pregos dos fabricantes, publicadas em Juatre
Rodas, e de dados de produgio da ANFAVEA.

2 Inelui fabricantes de veiculos comerciaia.
b Os gastos da Fiat 86 sio considerados » partic de 1977,

c  Devido a problemas de classificagiio, a6 6 possivel determinar as faixas nas quais se situam
205 exportagies no periodo 197276, :

d  indice Lagpeyres em cadeis, deflacionado pelo Tndice Geral de Pregos (coluna 2 de Conjuniura
Econdmica).

uma tentativa de superar essa situacio.® Q suporte financeiro pa-
vece ter sido particularmente escasso no mercado de automdveis
usados, o que significava um obstdculo dircto para o alargamento
do mercado, ji que este seria alcangado, conforme ficou demonstra-
do pela experiéncia posterior, principalmente pela entrada sucessiva
dos grupos de rendas mais baixas nesse mercado.

1% Para uma opinido discordante, Ver, no entanto, J. R. Wells, of. cit. Quanto
a0s consdreios, ainda que ndo existam dados relatives a todo o periodo, €
licito afirmar que a contribuigio destes para a expansio da industria foi impor-
tante; em 1968, a venda de automéveis através de consdrcios correspondia a
0% da producio da industria, Ver Secrctaria de Economia e Planejamento
do Estado de $3o Paulo, Aspectos Esiruturais do Desenvolvimento da Economia
Paulista: Industria Automobilistica (380 Paulo, 1978), p. 134,
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Nesse contexto, as condigdes desfavoraveis ao alargamento do
mercado e a demanda de reposicio limitada tendiam a acarretar
um crescimento relativamente lento da produgio de automoveis.
Observe-se, por outro lado, associadas a essa tendéncia a um cres-
cimento moderado, fortes {lutuacbes de curto prazo que refletiam,
em hoa medida, mudancas conjunturais na poh’tica antiinflacionaria,
introduridas para fazer face a repentinos agravamentos nas condi-
cdes recessivas, bem como decisdes de politica governpamental espe-
cificamente dirigidas para a industria de automoveis. Este foi o caso
da reducio tempordria do imposto de consumo e do financiamento a
venda de automoveis pela Caixa Fcondmica Federal, introduzidos
em 1965.2¢ Apesar de terem acarretado resposta imediata da de-
manda e expressivo aumento nas vendas a curto prazo, os efeitos
desses incentivos ficaram circunscritos a paralisagio do significativo
declinio das vendas experimemado nos meses anteriores, reduzindo
os estoques dos produtores e antecipando a demanda futura.

Este persistente quadro recessivo viria afetar, de forma diferen-
ciada, os diversos produtores. Na verdade, a estrutura da industria
permanecera relativamente estavel durante a primeira metade da
década de 60 (o indice Herfindahl de concentragio da produgio
flutuou entre 0,30 ¢ 0,38 nos anos de 1960/65) (Tabela 1) . Dentre os
seis produtorcs que supriam o mercado de automdveis, a Volkswa-
gen mantinha uma posigio de lideranca, elevando-se sua parcela de
mercado de 477, em 1962/63 para 54% em 1965. 2L A seguir, vinham
a Willys, a Vemag e a Simca, cujas participagbes no mercado, du-
rante esse periodo, foram em média de 25, 15 e 99%,. respectivamentc.
Quanto 4 FNM e a GM, cujas produgdes se restringiam a um unico
modelo, respondiam por uma parcela insignificante do mercado
(menos de 19,). Esta relativa estabilidade desapareceria, porém, na
segunda metade da década, com a Volkswagen avancando significa-
tivamente sobre as parcelas de mercado de seus competidores e ele-
vando sua participagio para 627, em 1966, 689, em 1967 e 77.5%

20 Ver J. Almeida, op. dt., D. 63.

21 Todos os dados rtelativos a produgio de automoéveis por empresa ¢ classe
de tamanho provém de estatisticas divulgadas pela ANFAVEA, indicadas na Ta-
bela 1. A agregagio dos modelos por classes de tamanho obedeceu a critérios
proprios, também indicados na Tabela 1.
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em 1968 (um recorde na histéria da industria) . Esta evoluciio refle-
tia a contfnua expansio da produgio da Volkswagen durante todo
o periodo, associada i relativa estabilidade da producio da Vemag
e da Willys apés 1962 e 1968, respectivamente, e ao rapido declinio
de produgio da Simca a partir de 1965. Cabe assinalar que, durante
esse perfodo, os produtores de automdaveis praticamente concentra-
vam suas atividades num dnico segmento de mercado, constituindo
a2 Willys a unica exce¢io relevante ao distribuir igualmente sua
producio entre automéveis pequenos e médios-grandes, Assim, os
ganhos de mercado da Volkswagen foram simultincos ao aumento
da parcela dos automdveis pequenos na producio da industria. &
dificil determinar se mudancas na demanda de automéveis das dife-
rentes classes de tamanho fortaleceram a posicio da Volkswagen ou
s¢ as vantagens competitivas desta induziram o crescimento mais
rapido da demanda de automéveis pequenos. Contudo, ¢ significativo
o avanco da Volkswagen no préprio mercado de automéveis peque-
nos, no qual sua participacio elevou-se de 829, em 1964/65 para
B9, em 1966 e 969, em 1967.

Esta evolugio viria a colocar a maior parte dos produtores em
situaglo dificil, As informacses apresentadas em relatorio de Co-
missdo Parlamentar de Inquérito da Céamara dos Deputados em 1967,
referindo-se as margens dc lucro (preco de fibrica menos custos di-
retos e indiretos) de diversos modelos no periodo 1963/67, indi-
cam prejuizos incorridos pelos modelos da Vemag em 1966 e 1967,
pelos modelos médios-grandes da Simca e Willys em 1967 e pelos
modelos pequenos e pelos utilitdrios da Willys desde 1963. Por

outro lado, os modelos da Veolkswagen foram lucratives durante todo
0 periodo. 22

Neste contexto, acumulavam-se condigdes tendentes a induzir uma
reorganizacio significativa da estrutura da industria de automdveis.
Esta reorganizacio, associada a mudancas na disponibilidade de re-
cursos para financiamento ao consumidor nos anos subsegiientes,
viabilizariam a aceleragio do ritmo de crescimento da indastria, in-

22

Congresso Nacional, Camara dos Deputados, “Relatério da Comissio Par-
lamentar de Inquérito destinada a verificar o custo do veiculo nacional”, in

Didrie do Congresso Nacional, Suplemento (A) ao n° 152 (5 de setembro de
1968) .
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dependentemente da recuperagio do nivel de atividade da economia
como um todo. Na verdade, seria a prépria recuperacio da inddstria
que viria a estimular, ou pelo menos consolidar, a retomada do
crescimento econdmico no final da década de 60.

4 — A reorganizacdo da indudstria e o seu
segundo ciclo de crescimento

Os comentdrios anteriores sobre a dinimica de crescimento da in-
dustria de automéveis até 1967, ao enfatizar os fatores que impediam
a manutencio de um ritmo acelerado de expansdo apds 1962, suge-
rem 0s passos necessirios para sua recuperagio. Como era improva-
vel que grupos de rendas mais baixas fossem incorporados, de ime-
diato e em grau significativo, ao mercado de carros novos — dado
o lento crescimento da renda € a politica salarial vigente — o eslor¢o
para acelerar a expansio da industria devia orientar-se para os grupos
de rendas mais altas. Isto implicava a necessidade de acelerar a de-
manda de reposicio e induzir a posse de mais de um veiculo por
familia, o que requeria, por sua vez, a adogio de politicas de dife-
renciagio de produtos e o desenvolvimento do mercado de carros
usados. Fra através deste ultimo que grupos de rendas mais baixas
poderiam ser atraidos para a esfera do mercado de automaveis e
contribuir para a recuperagio da industria. Ademais, requeriam-se
condicdes mais favoraveis de crédito ndo apenas para estimular a
demanda de reposicio e a propriedade multipla de automdveis pelos
grupos de rendas mais altas, mas também para assegurar o acesso
dos grupos de renda mais baixa ao mercado de carros usados.

Nestas circunstancias, dois fatores tornavam-se decisivos para via-
bilizar uma maior taxa de crescimento da indistria, Em primeiro
lugar, o montante de recursos disponiveis para financiamento ao
consumidor deveria ser ampliado de modo a sustentar a estratégia
descrita.2® Em segundo, a industria deveria realizar os elevados in-

23 E sabido que o aumento da disponibilidade de recursos e as modificagbes
pas condi¢bes de financiamento ao consumo foram cfetivamente significativos,
em particular a partir de 1970, contribuindo de forma decisiva para o elcvado
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vestimentos requeridos para seu engajamento em prdticas de dife-
renciagio de produto, apesar do quadro desfavorivel com que se
defrontava, A implicacio mais importante desta estratégia de recupe-
ragdo, no entanto, era que a industria de automdveis no Brasil de-
veria adotar os padrdes de operacio tipicos do oligopdlio diferenciado.

A indistria pré-1967 nio estava preparada para engajarse em
uma estratégia dessa natureza. Por um lado, os anos de recessio,
especialmente 1966 e 1967, foram caracterizados por um deciinio
nos lucros que afetou sua acumulacio interna e a capacidade de
investimento, Isto é particularmente verdadeiro no caso dos produ-
tores nacionais — Vemag e FNM. As firmas estrangeiras podiam sem-
pre recorrer zos fundos de suas mairizes no exterior. Contudo, a
Willys brasileira era subsididria de uma empresa relativamente pe-
quena que, por sua vez, enfrentava um periodo dificil e estava
prestes a se retirar da industria de veiculos no seu pais de origem; a
Simca, alids jd comprometida em esforco malsucedido de aumentar
a variedade de modelos que supria o mercado, tivera recentemente
sua matriz na Franga adquirida pela Chrysler; e a Volkswagen, em-
bora nio carecendo de recursos financeiros, nio possuia nessa época,
mesmo a nivel mundial, maior experiéncia em praticas de dileren-
cia¢do de produto.

Na verdade, além da escassez de fundos para investir no curto
prazo, os principais obstdculos a sobrevivéncia da maioria dos pro-
dutores pré-1967 neste novo quadro competitivo seriam a dificuldade
de se engajarem eficientemente no novo padrio de operagio e a
inevitdvel desvantagem face is grandes empresas multinacionais pro-
dutoras de veiculos, caso estas viessem a entrar no mercado brasileiro
de automéveis, De fato, nio apenas o novo padrio de competicio
requeria capacita¢io para a introducdo freqiiente de novos modelos,
mas também penalizava aqueles produtores que deveriam ressarcir-se
dos custos de desenvolvimento de novos modelos apenas com suas
vendas no relativamente pequeno mercado brasileiro. Tais dificulda-
des afetavam particularmente a Willys, 4 Vemag e 4 FNM. Quanto

ritmo de crescimento alcancado pela indistria, Do mesmo modo, o desenvolvi-
mento dos consrcios teve um papel importante na recuperacio e subseqilente
expansio da produgfo de automdveis. Tais questoes — que ndo serio ahbordadas
no presente artigo — sdo examinadas no esiudo que lhe deu origem.
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% Volkswagen, embora nio possuindo maior experiéncia em dife-
renciagio de produtos nos meados da década de 60, jd comegava a
engajar-se em tal politica, a nivel mundial,

Este contexto constituia um quadro favordvel a uma reorganizagdo
significativa da industria, Esta caracterizou-se principalmente pela
entrada dos trés maiores produtores norte-americaros no mercado
brasileiro de automgveis. Para a GM e a Ford, que jd participavam
das industrias de vefculos comerciais, isto implicava apenas uma
diversificaco de suas atividades no Pais. Embora a GM ji contasse
com pequena participagio neste mercado, onde vendia um modelo
tipo camionete, sua entrada efetiva na industria de automoéveis pode
ser associada ao investimento realizado a partir de 1967 para a pro-
dugiio de modclos médios-grandes, introduzidos no mercado no final
de 1968. A entrada da Ford foi marcada pela produgdo, a partir de
1967, de um modelo dc carro grande, cujo projeto fora sabmetido a
agéncias governamentais em 1965, Em seguida, em outubro de 1967,
a Ford adquiriu o controle da Willys através da compra das acdes
da Kaiser, seu principal acionista. Quanto a Chrysler — que havia
comprado a fabrica de caminhdes da International Harvester em
1966, interrompendo sua operagio, € que j4 tinha uma participagio
indireta no mercado brasileiro de automoveis em virtude de sua
participagio minoritdria na Simca francesa — assumiu a responsa-
bilidade pela operagio da subsidi4ria da Simca em 1967, investindo
para a introdugio de um modelo de carro grande, que foi entregue
20 mercado no final de 1969, quando foi interrompida a fabricagio
dos modelos até entio produzidos pela Simca.

A entrada dos produtores norte-americanos na industria de auto-
mdvels era de se esperar. No caso da GM e da Ford, o interesse no
mercado brasileiro se manifestara anterjormente através do engaja-
mento na produ(_;ﬁo de wveiculos comerciais. Era pnatural que, uma
vez estabelecidas no Pais, viessem a diversificar suas atividades na
direcio do mercado de automoveis. O ponto a examinar, portanto,
& o momento da entrada neste mercado (esta questao serd retomada
adiante) .

Quanto a Chrysler, j& entrara em negociagdes visando a uma par-
ticipagiio minoritdria na Willys em 1957. Se tal associacio nio che-
gou a se concretizar, isto se deve as dificuldades com que se defron-
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tava em seu mercado doméstico e i falta de experiéncia de operacges
no exterior. Ao invés de entrar no mercado brasileiro, a Chrysler con-
seguiria uma participacio indireta no Mercado Comum Europeu,
através de associacio aciondria minoritaria na Simca francesa. No
infcio dos anos 60, porém, a taxa de lucro da Chrysler atingira seu
mais alto nivel desde o fim do boom do pésgucrra, dando lugar a
um perfodo de expansio das suas atividades. Este movimento com-
preendeu nido apenas a tentativa malsucedida de absorver um pro-
dutor norte-americano de caminhées, mas também a realizaciic de
investimentos no exterior. Assim, a Chrysler adquiriu a firma inglesa
Rootes Motors em 1964/65 e as instalacdes da International Har-
vester no Brasil em 1966, aumentande, nesse mesmo ano, sua partici-
paciio na Simca para 77%,. Esta tltima decisio aproximou-a da in-
dustria brasileira de automéveis, j4 que implicou o controle da sub-
sididria da Simca no Brasii, 2¢

X

Quanto a questio do momento da diversificacio das subsidiarias
da GM e da Ford na direcio do mercado de automéveis, cabe ob-
servar que a rentabilidade destas firmas, particularmente a da GM,
era elevada no inicio e nos meados da década de 60. Ademais, uma
vez gque a taxa de crescimento no Mercado Comum declinou, as
oportunidades para investir na Europa eram menores do que na
década anterior. » Ao mesmo tempo, parece licito sugerir que, apesar
das condigdes desfavordveis prevalecentes, as firmas estrangeiras viam
como promissoras as perspectivas do mercado brasileiro de automé-
veis, Sob este aspecto, ¢ interessante notar que, como se verd adiante,
também a Fiat fez uma tentativa, neste caso malsucedida, de pene-
trar nest¢ mercado durante esse periodo. Finalmente, as condicées
prevalecentes na industria brasileira de automéveis faziam prever
uma futura reorganizacio. Na medida em que cabia esperar, como
resultado, a emergéncia de uma estrutura oligopolista consolidada,
quc poderia impedir novas entradas no futuro, era conveniente para
um entrante potencial antecipar-se a seus competidores internacio-
nais e empenhar-se no préprio processo de reorganizacio da industria.

O processo de reorganizacio da indistria envolveu ainda a absor-
¢do da FNM pela Alfa Romeo e da Vemag pela Volkswagen, ambas

24 Ver L. J. White, op. cit, Tabela 15.2 ¢ p. 90.
25 Ibid.,, ¢ G. Bloomfield, ap. cit, p. 148.
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em 1968, A compra da FNM seguiu-se 2 wma decisiio governamental
de vender a empresa estatal, o que alids j& havia sido recomendado
nos planos de implantag¢iio da industria nos meados da década de 50.
A Alfa Romeo, a licenciante da firma estatal, era o comprador na-
tural. Quanto 4 Vemag, seu controle era exercido por uma organiza-
¢io bancaria ¢ importadora (Novo Mundo), com pequena parti-
cipagio da Auto-Union alem’, da qual a empresa brasileira obtinha
licenca e assisténcia téenica. Em 1966, a Voltkswagenwerke assumiu
o controle da Auto-Union, adquirindo assim uma participagio mi-
noritiria n2 Vemag. Nos meses subseqgiientes, a Volkswagen exerceu
pressio para obter o controle da empresa brasileira, conseguindo-o
finalmente em 1967. A produgao da Vemag foi interrompida no
final daquele ano.

Vale observar que as aquisigdes ocorridas em 1967 e 1968 ndo
eram uma necessidade do ponto de vista da entrada de novos pro-
dutores na industria. E verdade que as empresas jd estabelecidas
transferiram as firmas entrantes uma rede de concessiondrias e, no
caso da Ford, modelos conhecidos € um projeto para um carro novo
(o Corcel), que se revelaria um sucesso de vendas. Nio obstante,
a entrada desses novos produtores seriam igualmente vidvel sem tais
fustes. Neste contexto, o objetivo principal dessas aquisigbes parece
ter sido a eliminacio de competidores na industria (isto ¢ parti-
cularmente evidente no caso da compra da Vemag). Cabe enfatizar,
porém, que de qualquer mancira o progndstico para os antigos pro-
dutores era o de serem expulsos do mercado ou relegados a uma
posicio marginal, 2 medida que o novo padrio de competigio viesse
a prevalecer na inddstria.

A industria que resultou da entrada das novas firmas e da absot-
¢io de quase todos os antigos produtores entre 1967 e 1968 ¢ na
verdade uma inddstria completamente distinta da existente até entdo.
Esta nova industria — na qual Volkswagen, General Motors, Ford,
Chrysler e Alfa Romeo substitufram Volkswagen, Willys, Vemag,
Simca e FNM — seria a responsivel pela aceleragio do ritmo de
crescimento da producio de automoéveis a partir de 1968, dando ori-
gem ao segundo ciclo de crescimento na histéria da industria.

Fste novo ciclo envolveu nio apenas uma significativa expansio
da produg¢do, mas também a rcalizagio de elevados investimentos
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pela induistria (Tabela 3).2 Embora a capacidade produtiva dos
fabricantes de automéveis nio se tenha alterado entre 1963 e 1966,
com exce¢io da Volkswagen, a capacidade ociosa era elevada em
todos os produtores, exceto na referida empresa. 2 Ainda que esta
situagiio certamente ndo estimulasse novas inversées, a recuperacio
da industria requeria, como ji foi sugerido antcriormente, a realiza-
¢do de investimentos voltados para a introducdo de novos modelos.
Caberia s empresas que estavam entrando na industria realizar
tais investimentos, em antecipagio a demanda futura. A partir de
1973, o processo de investimento nas inddstrias de vefculos, em geral,
¢ na inddstriz de automéveis, em particular, tornarse-ia vinculado
a0 engajamento em programas de exportacio. Isto refletia a criagiio
de incentivos especificos 4 exportacio em 1972 e a supressio dos
incentivos tradicionais no caso da industria de automéveis em 1974.
‘Tais mudangas e a evolugio subsegiiente do setor serdo examinadas
posteriormente.

Os investimentos realizados durante o periodo 1957/73 implicaram
um expressivo aumento da capacidade produtiva das industrias de
veiculos. O nivel de capacidade ociosa resultante dessa onda de
investimentos revela que a industria expandiu sua capacidade pro-
dutiva a frente da demanda corrente. Este aspecto da estratégia da
indastria sugere dois tipos de questdes. A primeira refere-se 3 natu-
reza descontinua do processo de investimento no setor, Na verdade,
na medida em que a capacidade produtiva superava a demanda
corrente, caberia esperar um declinio subseqiiente no investimento,
de modo 2 permitir a utilizacio progressiva da capacidade adicional
da indstria. Se isto nfio ocorreu no caso em questdo, apesar da de-
saceleracio do ritmo de erescimento da demanda depois de 1974,
isto se deveu & adocdo pelo setor de uma nova estratégia de expansio,
como serd visto adiante. A segunda questio referese a implicacio
desta estratégia de investimento do ponto de vista das condicjes de
entrada na industria, Quanto a este aspecto, parece licito afirmar

26 Como se assinalou, a fase de expansio acelerada deste novo ciclo chegaria
ao fim de 1974, a taxa média anuval de crescimento da produgio declinando de
£6% no periodo 1967/%4 para 6% nos anos de 1974/78.

2T A evolugio da capacidade instalada dos diversos produtores ¢ do seu

grau de utilizacio ¢ examinada nos estudos indicados na nota introdutéria.
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que, embora tal estratégia possa ser associada A existéncia de des
continuidades técnicas para o investimento no setor, ela reflete tam-
bém o esforco de cada um dos produtores de evitar a entrada de
novos competidores e de antecipar-se aos competidores jd existentes,
de modo a fortalecer sua posi¢io na industria.

Nio obstante, apesar dos investimentos realizados e do aumento
significativo da capacidade produtiva da industria, a rapida expansio
do mercado tendia a atrair os produtores multinacionais ausentes.
Segundo nos consta, a Fiat foi a primeira empresa estrangeira a
responder ao novo surto de expansio do mercado brasileiro. Tendo
estabelecido wma subsididria na Argentina em 1954, em resposta aos
incentivos oferecidos pelo Governo argentino, a Fiat abstevese de
investir no Brasil nos meados da década de 50, j& que aguardava uma
futura integracio dos dois mercados nacionais. Abandonando esta
decisio inicial, a Fiat manteve negociagdes para assumir o controle
da Vemag cm 1965, sendo impedida, porém, pela absor¢io da Auto-
Union e, posteriormente, da propria Vemag pela Volkswagen (mais
tarde, a Fiat assumiria o controle da Auto-Union argentina, a fim
de impedir a entrada da Volkswagen naquele mercado) . 2® No inicio
da década de 70, a Fiat fez novas démarches para entrar no mercado
brasileiro e encetou negociagdes com o Governo de Minas Gerais,
dai resultando a concessio de incentivos significativos e uma partici-
pagio do Governo Estadual no novo empreendimento (45%) . Ade-
mais, aprovado pelas agéncias do Governo Federal em 1973, o pro-
jeto beneficiou-se ainda, além dos incentivos usuais a investimentos
industriais, dos novos incentivos a projetos de investimento associa-
dos a programas de exportagses. Ohserve-se, por fim, que o engaja-
mento da Fiat no setor automobilistico no Brasil aumentaria, em
1974, com a sua participagio na FNM. Em 1976, a Fiat assumiu o
controle total desta empresa, que passou a chamar-se Fiat-Diesel.

Apos a decisio da Fiat de entrar no mercado e provavelmente
estimulados pelos incentivos que lhes foram concedidos, diversos
produtores europeus e japoreses (Renault, Peugeot, Citroen, British
Leyland, Volvo e Nissan) manifestaram interesse em investir no Brasil
e mantiveram contatos com autoridades governamentais com esse
objetivo, Como era de se esperar, 0s produtores existentes reagiram

28 Exame (14 de julho de 1976).
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a entrada da Fiat e, principalmente, aos novos entrantes potenciais,
alegando que novos ingressos na industria afetariam as economias
de escala, elevando os custos de producdo. 2 Em 1974, uma revisio
na politica industrial climinou os incentivos concedidos pelo CDI
aos projetos de investimento voltados para a producio de automo-
veis, sob a justificativa de que a capacidade instalada era suficiente
para o suprimento do mercado interno. Dai em diante, apenas os
projetos que incluissem um compromisso expresso de €xportar seriam
beneficiados com qualquer incentivo, Embora niio impedindo a en-
trada de novos produtores multinacionais, a nova politica do CDI
desestimularia a realizacio de novos investimentos no setor, ao au-
mentar as desvantagens competitivas dos novos produtores frente
as empresas ja estabelecidas. Por ocutro lado, as empresas existentes
nio foram atingidas de forma significativa pela nova politica, uma
vez que jd se haviam lancado a grandes programas de investimento,
ampliando sua capacidade produtiva para além da demanda corrente
no mercado interno. Neste contexto, evitou-se eletivamente a entrada
de novos competidores na industria de automdéveis. Por outro lado,
apenas a Volvo entrou na inddstria de énibus e de caminhges.
Quanto is firmas existentes, seus investimentos foram dirigidos, nos
anos seguintes, principalmente para a expansio de suas exportagoes.

Como assinalado anteriormente, os investimentoes durante esses
anos de recuperagio e crescimento acelerado estavam orientados nio
apenas para a expansio da capacidade produtiva, mas também para
a introdugio de novos modelos no mercado. Na verdade, o novo
ciclo de crescimento da industria de automdveis caracterizavase, e
distinguia-se do anterior, pela intensificacio da competicio por di-
ferenciagao de produto. O nimero de modelos oferecidos ao merca-
do, que fora sempre inferior a 25 até entio, e que o processo de
reorganizacio da industria reduziria para apenas 14 em 1968, aumen-
taria para 32 em 1970, 57 em 1974 e 70 em 1978 (Tabela 2).3 Da

29 Sobre oste ponto, ver C. Lessa, “A Estratégia de Desenvolvimento, 1974-
1976 — Sonho e Fracasso”, tese apresentada 4 Universidade Federal do Rio de
Janeiro (1978), pp. 188-190.

30 Os dados relativos ao nimero de modelos provér de listas de precos
dos fabricantes, publicadas na revista Quatro Rodas.
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mesma maneira, enquanto os produtores na fase pré-1967 langaram
51 novos modelos, a industria pds-1967, que havia herdado 12
modelos do periodo anterior, introduzin no mercado 139 novos mo-
delos durante o periodo 1968/78. A menor importincia da atividade
de diferenciacio de produto da industria pré-1967 é ainda mais signi-
ficativa se considerarmos que 21 dos bl modelos por elas introduzidos
vieram ao mercado em 1966 ¢ 1967, como se num cnsaio malsuce-
dido do novo padrio que iria prevalecer a partir de 1963.

Assinale-se que & possivel caracterizar, ao longo do periodo de
expansio acelerada do segundo ciclo de crescimento da industria,
duas etapas distintas do ponto de vista da politica de diferenciagiio
de produto e dos ritmos de expansio dos diversos segmentos de
mercado,

Durante os primeiros anos de recuperagio, ao invés de buscar
atingir os grupos de rendas mais baixas, a politica de diferenciacio
de produto das novas empresas orientou-se para a ativagio da de-
manda de grupos de rendas mais altas. Na verdade, os automaoveis
de porte médio a grande predominaram entre oS NOvVos modelos
langados no final dos anos 60 e no comego dos anos 70: apenas dois
dos 58 modelos introduzidos no perfodo 1968/72 correspondiam a
automoéveis pequenos (Tabela 2). A predominancia de modelos de
médio a grande porte dentre os lan¢amentos das firmas entrantes
pode ser encarada como reflexo de suas especializagGes no pais de
origem e como tentativa de evitar confronto direto com a Volkswagen
no segmento de mercado de automdveis pequenos. Nio obstante,
esta tendéncia reflete também a estratégia mais vidvel para atingir
uma taxa de crescimento elevada, como é sugerido pelo fato de a
propria Volkswagen entrar no segmento de mercado de modelos
mdédios em 1969,

A estratégia adotada pela indastria durante esses anos de recupe-
ragio implicou que os automoveis pequenos viessem a responder
por apenas 7,59, dos 869 de crescimento da produgio de automo-
veis entre os anos de 1968 e 1970; por outro lado, os automaveis
médios, médios-grandes e grandes foram responsaveis por, respecti-
vamente, 70,5, 17,5 e 5,69, daquela taxa de crescimento (Tabela 1).
Isto nio significa que grupos de rendas mais baixas nio foram afeta-
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dos pela recuperagio da inddstria. Na verdade, desenvolveuse um
ativo mercado de segunda mio, refletindo o aumento da taxa de
reposicio dos grupos de rendas mais elevadas, acarretado pele cres.
cimento da demanda de carros novos por parte desses grupos, bem
como 2 expansao do montante dec recursos disponiveis para frnan-
ciamento ao consumo e condigbes mais favordveis de crédito.

O ponto a enfatizar, porém, é que, em sta etapa inicial, a recupe-
ragio do ritmo de crescimento da produgio de automdveis dependeu
da demanda dos grupos de rendas mais elevadas e concentrou-se nos
modelos de médio e grande porte.

Estas caracteristicas seriam alteradas na década de 70: os auto-
maoveis pequenos foram responsiveis por 789 do aumento de 1259
da produgio de automéveis no periodo 1970/74, enquanto os mo-
delos médios ¢ médios-grandes respondiam por 9 ¢ 109, respecti-
vamente. Esta nova fase na evolucio da industria acarretaria mu-
dancas na estratégia dos produtores, induzindo a GM e a Chrysler,
até entdo vestritas ao segmento de mercado de carros médios-grandes
e grandes, a iniciarem a producio de automéveis pequenos em 1973,

Estes resultados parecem sugerir que, nos primeiros anos do se-
gundo ciclo de crescimento da industria, os proprietirios de auto-
maéveis pequenos estavam substituindo-os por carros de médio porte
a um ritmo mais acelerado do que nio-proprietirios estavam ingres-
sando no mercado de automabveis pequenos, Na verdade, durante esse
periodo, os nido-proprietarios estavam sendo incorporados ao mer-
cado de automéveis através da aquisicio de veiculos usados. No inicio
da década de 70, contudo, como resuitado do bhom desempenho da
economia brasileira e das condicdes mais favoriveis do crédito ao
consumidor, grupos de menor nivel de renda, até entio ausentes do
mercado de automéveis novos, foram gradativamente incorporados
a esse mercado, acelerando a taxa de crescimento da producic de
automdveis pequenos.

Os dados sobre a propriedade de automéveis sio claros quanto
a ampliacio do mercado na década de 70, embora nio permitam
avaliar a importancia dos veiculos novos e usaclos para os diferentes
grupos de renda (sob esse ponto de vista, as informagGes existentes
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revelam somente que 499, dos proprietirios de automéveis em 1972
haviam comprado seus veiculos no mercado de carros usados). A
percentagem de domicilios que possuem automdvel aumentou de
9,19, em 1970 para 11,79, em 1972 e 17,7%, em 1976; este aumento
é comum s percentagens associadas 3 populagdo urbana (13,7, 17,2
¢ 249} ¢ a populacio rural (2,6, 2,9 e 6,0%). A natureza restrita
do processo de ampliagio do mercado de automdveis fica evidenciada,
contudo, quando as informagdes sobre propriedade sdo ajustadas a
uma distribuicio decilica da renda familiar. A percentagem de do-
micilios nos seis decis inferiores que possuem automdveis elevou-se
de 1,7 para 3,99, entre 1972 e 1976, enquanto que, para os domi-
cilios incluidos no sétimo ao nono decil e no decil superior, a per-
centagem de proprietirios de automoveis aumentou de 16,0 para
27,49, e de 59,5 para 72,4%, respectivamente. 3t

~ A alta concentragio da propriedade de automéveis sugerida pelos

resultados anteriores aparece explicitamente na distribuigio da frota
por classe de renda: o decil superior respondia por 557, do estoque
de automéveis em 1972, enquanto que aos seis decis inferiores cor-
respondiam apenas 49, daquele estoque. Esta concentragio reflete
ndo s6 a maior percentagem de proprietirios entre os domicilios
de renda mais elevada, mas também a importincia da propriedade
multipla de automdveis em tais grupos. Sobre este ponto, as infor-
macdes disponiveis revelam uma média de 1,12 automédvel por do-
micilio em 1972. Vale a pena notar, contudo, que a propriedade
multipla era inferior ou igual a este valor médio para classes que
compreendem 97%, dos domicilios, sendo significativamente mais
alta para os primeiros 39, da distribuigdo e atingindo o valor médio
de 1,69 automével por domicilio para aqueles cuja renda era su-
perior a 60 saldrios minimos. Assim, enquanto a propriedade mul-
tipla de automdveis importava em 10,59, do estoque desses veiculos,
a propriedade multipla dos primeiros 10,3% ¢ 39, de domicilios da
distribuicio respondia, respectivamente, por 8,7 e 59% daquzle
estoque. '

31 Os dados relativos a propriedade de automéveis provém da Pesquisa Na:io-
nal por Amostra de Domicilios (1972 e 1976).
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3 — A evolugio da indistria de automéveis
depois de 1974 — o mercado externo

O ano de 1974 marcou o fim do scgundo periodo de expansio ace-
lerada da histéria da industria de automéveis, com o crescimento da
produgio declinando para uma taxa média anual de 6% durante
0s anos de 1974/78. A reducio do ritmo de crescimento da inddstria
era previsivel, j4 que o impacto inicial dos novos padrdes de opera-
¢d0 e crescimento introduzidos no final da década de 60 deveria
necessariamente atingir seus limites, passando a expansio subse-
qiiente da indistria a depender do crescimento da renda nacional
e de eventuais modificagées na distribuicio da renda,

O momento da desaceleragio efetiva da taxa de crescimento da
inddstria, contudo, parece refletir fatores que lhe sio exdgenos: em
primeiro lugar, a desaceleracio do ritmo de crescimento da economia
brasileira, associada 4 accleragio do processo inflacionario e A adogiio
de medidas de politica cconémica de combate 2 inflagio; em segun-
do, a crise mundial do petrdleo e a resultante alta de preco que
induziram a ado¢io de medidas tendentes a restringir o consumo
da gasolina. Neste contexio, a reducio da taxa de crescimento da
industria de automéveis e a expansio mais ripida da produgio
de veiculos comerciais viriam a ser enfatizadas pelas autoridades go-
vernamentais j4 no inicio de 1974, 32

Como se sabe, a politica governamental especificamente dirigida
para a contengdo do consumo de gasolina consistiu basicamente no
aumento de seu preco e na limitagio do periodo de funcionamento
dos postos. As medidas governamentais voltadas para o controle
do crescimento das vendas de automdaveis inclufram, principalmente,
modificagdes nas condicdes de financiamento ao consumidor e na
regulamentagiio dos conséreios. Tais medidas somente tiveram maior
impacto sobre o desempenho da inddstria em 1977, quando sua
produgio declinou; nio obstante, a produgio se recuperaria no ano
seguinte, dando margem 4 adogio de novas medidas restritivas em
1979, que incluiram a elevacio dos inpostos sobre a venda ¢ a
propriedade de automéveis.

32 Ver Lessa, op. cit, pp. 191-193.
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Apesar do sucesso da industria de automdveis em manter uma
taxa de crescimento satisfatéria no contexto da crise de petroleo, a
nova situagio, de certa maneira, afetou sensivelmente o setor. De
fato, cnquanto a expansio da industria antes de 1974 era motivo
de jubilo, o modesto desempenho a partir de 1974 tem sido encarado,
especialmente pelas autoridades governamentais, como “melhor do
que deveria ser”. Por conseguinte, uma atmosfera de culpabilidade
tem cercado as atividades da industria. Tal atmosfera é, em grande
parte, responsavel pelo seu recente engajamento no desenvolvimento
de motores a dlcool, j4 que estes parecem abrir uma possibilidade
de superar as restricbes atuais e potenciais a uma expansio mais
significativa da industria.

¥ interessante notar que, ao contrario dos anos de crescimento
lento nos meados da década de 60, durante os quais a expansao da
capacidade produtiva foi praticamente interrompida, o investimento
na industria conginuou apos 1974, apesar da reducio do ritmo de
crescimento da produgio (Tabela 3). Tais investimentos refletiam
o engajamento dos produtores de vefculos em atividades de expor-
tacio, em resposta a politicas governamentais especificas introduzi-
das em 1972.

Nio cabe descrever aqui os incentivos definidos no imbito do
REFIEX.3 Observe-se, porém, que no mesmo ano foi introduzida
legislacdo especifica referente as exportacbes de minerais, veiculos
e tratores. No tocante aos veiculos, a nova legislagio estabeleceu que
os incentivos fiscais is importacdes de partes e componentes depen-
deriam da exportacio de componentes ¢ veiculos montados e CKD,
num montante anual de pelo menos US$ 40 milhdes durante 10 anos,
bem como do valor agregado no Pafs ser pelo menos trés vezes ©
valor do FOB das importacdes. A isengiio dos impostos sobre impor-
tacio e do IPI somente scria concedida a empresas cuja produgio
atingisse determinados indices de nacionalizagio em valor: 85%
para os automdoveis, 82%, para os utilitarios, 959, para os jipes, 82%,
para os 6nibus e 80 ou 78%, para os caminhges, dependendo de seu
tamanho. As pecas importadas da ALALC nao seriam consideradas
'

‘a3 Ver, & propdsito, W, Suzigan, R. Bonelli, M, H. T. T. Horta e C. A. Lodder,
Crescimento Industrial no Brasil: Incentivos e Desempenho Recente, Colegio Re-
latérios de Pesquisa (Rio de Janeiro: IPEA/INPES, 1974), n° 26, pp. H-44
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como importages para efeito do cilculo do indice de nacionalizaciio
s¢ abaixo do limite de 5%, do valor do vefculo. Ademais, o indice
de nacionalizagio poderia ser reduzido até um maximo de 597 mnos
casos em que a oferta local de pegas fosse insuficiente, Por outro
lado, as empresas que niio se comprometessem com programas de
exportagdo deveriam apresentar indices de nacionalizagio de B9, e
ndo estariam isentas dos impostos sobre importacio ou do IPI sobre
bens importados. #* Como ji foi mencionado, no caso da industria
de automdveis, todos os outros incentivos tradicionalmente conce-
didos a projetos de investimento, independentemente de qualquer
compromisso de exportagio, foram suspensos dois anos mais tarde.

Vale observar que, além da legislacio especifica explicitamente
associada ao setor automobilistico, a prépria politica geral de expor-
tagio do BEFIEX visava principalmente a induzir o aumento das
exportagdes de veiculos. Neste contexto, repetindo a experiéncia da
década de 50, uma politica especifica de incentivos foi criada para
induzir o investimento de empresas estrangeiras na indastria de
veiculos. Como sugerido, o sucesso da politica anterior resultou da
sua convergéncia com o desenvolvimento natural da industria mun-
dial e com a estratégia dos produtores estrangeiros. No caso dos
programas de exportagio, a politica governamental proposta  foi
explicitamente delineada com vistas a se beneficiar do quc era con-
siderado como a tendéncia mais recente do processo de internaciona-
lizagdo da indistria mundial de vefculos. Dois aspectos de tal ten-
déncia justificariam a politica do Governo brasileiro, O primeiro
era o aumento esperado da divisio internacional de trabalho na
inddstria de veiculos, implicando que a fabricacio de alguns com-
ponentes e partes se tornasse espacialmente separada das atividades
de montagem, de modo a permitir maiores escalas de producdo e/ou
a se beneficiar de custos mais baixos de mio-de-obra. O segundo
era a descentralizacio das exportacdes das empresas multinacionais
e a divisio do mercado mundial entre suas diferentes subsididrias,
que passariam a rtesponder pelo suprimento de alguns mercados
nacionais dentro de dreas geograficas especificas, Neste contexto, as

84 Decreto n.® 70.983, de 15 de agosto de 1972, e Resolugio n.® 20 do Conselho
de Desenvolvimento Industrial, de 29 de agosto de 1972.
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subsididrias brasileiras eram vistas como fornecedoras em potencial
de partes € componentes a suas matrizes e de veiculos a paises do
Terceiro Mundo, em particular 3 América Latina ¢ a Africa. 3

A nova politica governamental relativa ao setor afetaria também
o desempenho dos produtores no mercado interno brasileiro. Uma
vez que foram suprimidos os incentivos a projetos de investimento
que nio incluissen programas de exportagio, nio apenas a entrada
de novos fabricantes tornava-se mais dificil, mas também o ndo
comprometimento com atividades de exportagio colocava o produtor
em posicio deslavordvel na industria, jd que implicava custos mais
elevados de producio ¢ de expansio da sua capacidade produtiva.

Os produtores de veiculos responderam 2 nova politica gover-
namental: apenas a Toyota ¢ a Puma nio submeteram projetos ao
BEFIEX. O compromisso de exportacio dos produtores, em pro-
gramas aprovados até 1978, atingia US$ 5.569 milbges, correspon-
dendo a 419, do compromisso total de exportaciio de todos os pro-
jetos submetidos ao BEFIEX até a mesma data. 3¢ Estes projetos, que
previam inversdes no valor de US$ 3.150 milhGes — montante supe-
rior aos US$ 1.700 milhes previstos em projetos aprovados pelo
CDI cntre 1966 e 1975, sem envolver compromissos especificos de
exportacio — responderam pelo elevado nivel de invesiimento da
industria nos anos recentes (Tabela 3).

As exportagdes efetivas dos produtores de veiculos aumentaram
de US$ 11 milhdes em 1971 para US$ 691 milhdes em 1978, corres-
pondendo a taxas médias anuais de crescimento de 80% no periodo
1971/78 ¢ de 669, no periodo 1973/78 (Tabela 3).% Act 1976,

35 Cabe enfatizar que este era o ponto de vista do Governo brasileiro. Parcce-
nos cedo ainda para avaliar se as industrias oligopolistas internacionais estdo
efctivamente substituinde uma tradi¢io de localizagio orientada pelo mercado,
por critérios locacionais que enfatizam a redugio dos custos de produgio. Apesar
do aumento expressivo das exportagies dos produtores de veiculos, as expectativas
do Governo brasileiro nfo foram justificadas em muitos outros casos.

38 As informagdes sobre projetos aprovados pelo BEFIEX provém do CDI,
Relatérios de Atividades,

37 As informacdes relativas a exportages resultam de levantamentos efetuados
na CACEX e de estatisticas nio publicadas da ANFAVEA, As informagdes refe-
rentes a exportacdes no ambito do BEFIEX provém do CDI, Relatdrios de
Atividades.
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contudo, apenas parte deste aumento das expoitagdes pode ser atri-
buido aos incentivos introduzidoes pela legislagio BEFIEX (579,
das exportagdes no periodo 1972/74, 869, em 1975, mas pratica-
mente 100%, a partir de 1976) . A composicio das exportagdes em
1977 revela que, ao responder aos incentivos governamentais a ex-
portagio, os produtores de veiculos seguiram duas estratégias dis-
tintas. Enquante a Ford, Chrysler e Fiat concentravam-se basicamente
na exportacio de partes e componentes, cm particular de motores e
suas paries, a exportagio de veiculos predominou no caso da Volks.
wagen, GM, Saab-Scania, Mercedes-Benz e I'NM, embora para as
trés primeiras empresas a exportacio de partes e componentes tenha
stdo também significativa (enire 32 e 429, do total das exportagies)
No tocante as exportagdes de automgveis, esta s6 se tornou expres-
siva a partir de 1974; a participa¢io das exportacdes na produciio
total elevou-se de cerca de 2,59, em 1973 para cerca de 79 nesse
ano, tendo crescido desde entdo e atingido 8,7% em 1978. No que
diz respeito ao destino das exportaces de automadveis, enquanto as
subsididrias da Fiat ¢ GM supriam apenas os mercados da América
Latina em 1978 (apenas 1,59, das vendas externas desta wltima des-
tinava-se & Africa), a Volkswagen exportava para o Oriente Médio e
Norte da Africa (329, das exportacdes da cmpresa), Africa Negra
(32%), América Latina (269), Filipinas (8%,) e Portugal (29).

Resta examinar, por fim, a evolugio da estrutura da industria de
automéveis durante todo o periodo 1968 [78. A concentragio de pro-
dugdo, como indicada pelo indice Herfindahl, apresentou uma . ten-
déncia declinante, decrescendo de um recorde de 0,624 em 1968 para
0,354 em 1978 (Tabela 1). Esta evolugio reflete, em grande parte,
o desempenho da Volkswagen, cuja participacfio no mercado caiu
de um pico de 77,5%, em 1968 para 53,49, em 1978. A posicio da
Volkswagen em 1968 pode ser atribuida ao processo de reorganiza-
¢do da inddstria, no qual os antigos produtores estavam sendo absor-
vidos ¢ os novos apenas haviam cntrado no mercado. A medida que
0s novos produtores se consolidavam e a estratégia de crescimento
da inddistria implicava menor ritmo de crescimento da preducic de
automoveis pequenos, a parcela de mercado da Volkswagen caiu,
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estabilizandose em tomo de 669 no periodo 1970/72. Como
decorréncia da entrada da GM e da Chrysler no segmento de mer-
cado de automéveis pequenos em 1973, sua parcela declinaria ainda
mais, atingindo 58%, em 1973 e 1974. A crise de petrdleo, ao reduzir
a demanda de automdveis de maior porte, favoreceu a Volkswagen,
cuja participagio no mercado subiu para 629, em 1975. A entrada
da Fiat no segmento de mercado de automaveis pequenos no final
de 1976, no entanto, reduziria novamente a fatia de mercado da
Volkswagen (53,49, da producio e 51,19, das vendas internas em
1978) .

A segunda posicio do mercado durante o periodo posterior a 1967
foi ocupada pela GM ou pela Ford, que responderam em conjunto
por cerca de um terco da produgio de automéveis. Suas parcelas de
mercado foram aproximadamente iguais de 1970 a 1973, Apos este
ano, porém, o crescimento mais rdpido da produgio da GM conso-
lidou sua posigio como segundo produtor na industria, respondendo
por 18,89, da produciio e por 19,49, das vendas internas em 1978;
neste ano, as mesmas parcelas referentes a Ford foram 14,2 e 15,69,
A Chrysler manteve a quarta posigio na industria até 1977. Sua par-
ticipagio no mercado {lutuou em torno de 8,59, de 1969 a 1974, mas
dedlinou dai em diante como resultado da redugio da demanda de
automdveis grandes e do seu mau desempenho no mercado de auto-
méveis pequenos. A Fiat substituiu a Chrysler como 0 quarto pro-
dutor de automdveis. Tendo entrado no mercado no final de 1976,
respondia por 9,6 e 11,59, da produgio total da industria em 1977
e 1978, respectivamente. A produgio da FNM/Alfa Romeo e da
Puma tem sido inexpressiva.

Para concluir, cabe mencionar a recente altera¢ido na estrutura da
industria, decorrente da participagio da Volkswagen na subsididria
brasileira da Chrysler em 1979. Esta associagio resultou nio apenas
do mau desempenho da subsididria brasileira durante os ultimos
anos, mas também das dificuldades que a Chrysler vem enfrentando
a nivel mundial, Do ponto de vista da Volkswagen, a razio princi-
pal para a nova associagio parece ter sido a oportunidade de entrar
no mercado de veiculos comerciais,
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6 — Conclusies

A implantagio do setor automobilistico no Brasil tem sido geral-
mente focalizada como resultado da mobilizagio de um conjunto de
instrumentos de politica econdémica voltados para esse objetivo. Pa-
rece licito afirmar, contudo, que o sucesso dessa politica governa-
mental decorre de sua convergéncia com a dinimica do processo de
acamulacio das indéstrias nacionais potencialmente exportadoras
de capital. Ademais, a natureza do processo de crescimento das diver-
sas industrias estrangeiras responde ainda pela estrutura inicial da
indastria de automéveis no Brasil. Tal industria caracterizava-se
pela predominincia dos produtores europeus, pela presenca de fa-
bricantes locais € de um produtor norte-americano marginal e pela
auséncia dos trés grandes fabricantes norte-americanos, cujas ati-
vidades no Paifs restringiam-sc 4 produgio de veiculos comerciais.
Este quadro resulta de ter o sctor automobilistico emergido no Bra-
sil em um momento da histéria da industria mundial de automo-
veis em que a Europa se tornara a principal fronteira de expansio
dos produtores norte-americanos, absorvendo a maior parte dos seus
esforgos para crescer no exterior e induzindo os produtores europeus,
ameacados por uma competi¢io crescente nos scus mercados domdés-
ticos, a movercm-se em dire¢fio aos mercados externos (em particular
na direciio dos mercados dos paises em desenvolvimento) .

Repetindo a experiéncia de meados da década de 50, uma nova
politica de Governo visaria, no principio dos anos 70, a induzir o
investimento de firmas cstrangeiras no setor automobilistico. Des-
ta vez, porém, os incentivos governamentais terjam por objetivo a
realizagio de investimentos voltados para as exportagdes. Se o su-
cesso da politica anterior pode ser atribuido a referida convergéneia
com a estratégia de crescimento dos produtores estrangeiros, no caso
dos incentivos 4 exportagio, a politica governamental visava expli-
citamente a inserir o Pais no que era visto como a tendéncia natural
do processo de internacionalizacio das industrias de veiculos, asse-
gurando um lugar para a produgio local na nova divisio interna-
cional do trabalho que estaria emergindo. Mais uma vez, a resposta

s

dos produtores estrangeiros a politica governamental foi significati-

Indisitia de dutomguveis: 1957/78 811



va: praticamente todos os produtores realizaram investimentos no
ambito do novo programa de exportagio e suas vendas ao exterior
experimentaram aumentos exXpressivos.

Foram caracterizados dois ciclos de crescimento na histéria da in-
dustria de automdveis no Brasil. O ano de 1967 niio apenas marca o
fim do primeiro desses ciclos, mas também corresponde a importante
processo de reorganizagio da industria, que da origem a noves pa-
drges de competicio, em particular ao engajamento da industria em
politicas de diferenciacio de produto. Assim, a indistria pos-1967 ¢
bastante distinta daquela antes dessa data pelas empresas que a
constituem e, sobretudo, pela sna forma de operagio.

Nio ¢ por acaso que tais transformages sdo simultineas ao inicio
de um segundo ciclo de crescimento, Para que a aceleragio do ritmo
de expansio da industria nio tivesse que esperar a recuperagio do
nivel de atividade da cconomia como um todo, faziase necessirio —
além de um aumento na disponibilidade e de modificacdes nas con-
digses do crédito ao consumidor, o que nio dependia de decisdes
no Ambito da industria — que os produtores adotassem estratégias
de crescimento que enfatizassern a pratica de diferenciacdo de pro-
duto. A industria pré-1967 nio estava capacitada a levar a cabo tal
estratégia. Deste ponto de vista, a entrada de novos produtores foi
decisiva para a modificacio dos padrdes de operagio da industria
e, portanto, para 2 sua recuperacio. Por outro lado, tendo em vista
esta entrada e a emergéncia de um novo padrio de competigio, a
sobrevivéncia no longo prazo da maioria dos produtores pré-1967
tornava-se problemdtica. Assim, cabe sugerir que a aquisicdo de tals
produtores apenas antecipou sua retirada da industria. Na verdade,
sua sobrevivéncia s6 foi possivel durante o perfodo inicial da indis.
tria, quando a existéncia de uma demanda insatisfeita amortecia a
competicio ¢ dispensava a pratica de politicas de diferenciacio de
produto. Contudo, nio havia lugar para tais produtores a partir do
fim da década de 60, quando a industria viria a adotar padrées de
comportamento tipicos do oligopdlio diferenciado.

(Originais recebidos em agosto de 1980. Revistos em setembro de 1980
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