A indtstria automobilistica brasileira na
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O artigo analisa o desempenhio da indistria brasileiva de atitomdveis ao longe da década
de 80, focalizando em particular sua veagio ¢ adaptagdo & crise do mercadeo interno. Apds
vever o trajetdrvia da indistria nos anes 79, examing o impaclo da contragdo dua demanda
interna sobre a estrutura do mercado, bem como as implicagbes da crise sobre o processo
de difevenciacdo de produto e sobre a polilica ¢ a evolugio dos pregos. Analisa, por fim,
a significativa expansdo das exportagdes das empresas moniadoras, ceracterizando-a como
a principal resposta da indistria & crise do mereado interno,

1 — Introducao

A produgio brasileira de automdveis apresenia uma trajetoria de crescimen-
to quase ininterrupto de sua implantagio até o inicio dos anos 80. Ao longo
desta trajetéria, ¢ possivel identilicar dois cicles de crescimento, ambos
caracterizados por uma fase de expansdo mais acclerada i qual se segue
uma fase de expansio mais lenta. O primeiro ciclo estende-se até 1967; o
segundo até 1980. Os anos de 1962 ¢ 1974 correspondem aos mMomentos
em que, em cada um destes ciclos, se desacelera o ritmo de crescimento. Os
anos 80 caracterizam um terceiro estigio na histéria da industria, marcado
pela contragio da demanda interna e por queda substancial do seu nivel de
atividade. !

Fste artigo examina a evolugio e o desempenho da industria ao longo da
década de 80, focalizando em particular sua rea¢io e adaptagio a crise. A
segunda secio detém-se nos antecedentes, descrevendo a trajetoria ¢ as carac-
teristicas da industria nos anos 70. A terceira secio focaliza o impacto da

* Este artigo corresponde a uma versio modificada do trabalho 4 politica governa-

mental ¢ a industria qutemobilisiica, claborade para o Banco Mundjal. O autor benefi-
ciou-sc dos comentdrios de Claudio Frischtak i sua versio original, O termo “inddstria
automobilistica” refere-se aqui apenas i produgie de automdveis.

** Do Instituto de Economia Industrial da UFR].

1 A evolucio da producio de vefculos comerciais é mais complexa do que a de auto-
méveis. Embora as tendéncias gerais scjum semelhantes ent ambos os casos, constatam-se
periodos de queda efetiva da produgio de vefculos comerciais ao longo das décadas de 60
e 70. A participagio dos automéveis na producgio brasileira de veiculos, pouco cxpressiva
nos anos iniciais da indistria, se expandiria ao longo da década de 60, estabilizando-se
cm lorno de 78%, desde entdo.
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contragio do mercado interno sobre os diversos produtares e segmentos de
mercado. As implica¢des da crise sobre os padrdes de competicio na indastria
sio examinadas nesta seciio, que trata da diferenciagio de produto, e na secio
seguinte, cujo tema ¢ a politica ¢ a evolucio dos precos. A quinta secio ana-
lisa a resposta das empresas i crise do mercado interno através da expansio
de suas exportagdes. Os comentdrios finais sio apresentados na sexta secio.

2 — Antecedentes: os anos 70 *

O inicio da produgio de veiculos no Brasil na segunida metade da década de
50 resulta da convergéncia entre a maobilizagdo pelo governo brasileiro de um
conjunto de incentivos de natureza cambizl, fiscal ¢ crediticia ¢ a estratégia
de crescimento dos produtores estrangeiros que os orientava na direcio dc
uma participacio crescente no mercado externo. Instalamse no pais Ml fabri-
cantes de veiculos, cinco produrzinde automdveis (Volkswagen, Willys, Simca e
duas empresas naciovais: Vemag e FNM) e sete produszindo veiculos comer-
ciais (General Motors, Ford, International Harverster, Mercedes Bens, Scania,
Toyota e FNM). E interessante destacar o engajamento limitado dos gran-
des produtores norte-americanos, restrito ao segmento menos dinfimico da
industria emergente,

O rdpido crescimento da produgio de automoveis na etapa inicial da in-
dastria pode ser atribuido 2 existéncia de uma demanda insatisfeita, decor-
rente dos controles & importagdo impostos nos anos anteriores. O atendi-
mento dessa demanda implicon a desaceleracio do ritmo de crescimento a
partir de 1963, colocando a maior parte dos produtores em situacio critica,

Face & distribuicio de renda do pais e a politica salarial vigente na segunda
metade dos anos 60, dificilmente se poderia esperar um alargamento do mer-
cado pela incorporagio de extratos da populacio de renda mais baixa, Assim,
a recuperacio do ritmo de crescimento da industria dependia da reativacio
da demanda dos grupos de renda mais alta que precisavam ser induzidos i
reposicio de veiculos e 2 posse de mais de um carro por familia, Para tanto,
requerer-se-ia a reformulacio da propria estratégia de comercializacio € de
competicio da industria, através da adociio de politicas de diferenciacio de
produto. Os produtores entdo existentes nio estavam preparados para adotar
€8s nova estratégia e para operar em um mercado onde a diferenciagio de
produto sc constituisse no principal mecanisnio de competicio.

A reestruturagio da industria que ocorre por volta de 1967 ¢, por conse-
guinte, decisiva para a recuperagio do nivel de atividade e para o inicio de
um novo ciclo de crescimento. Esta reestruturacio tem conto trago principal
a entrada dos grandes produtores norte- americanos no mercado de automo.

2 Para uma andlise mais detalhada da evolucio da industria de automéveis até 1978,

ver Guimarics (1980b) . ’
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veis envolvendo a absorgiio da Willys pela Ford, a aquisicdo da International
¢ da Simca pela Chrysler e a diversificacio da produgio da GM. Completam
esta onda de fusdes as compras da Vemag pela Volkswagen e da FNM pela
Alfa Romeo,

A politica de diterenciacio de produto da industria que emerge desse pro-
cesso reestruturacio concentrow-se inicialmente na introdugio de novos mo-
delos destinados aos grupos de renda mais alta. Este quadro seria alterado no
inicio da década de 70, quando o bom desempenho da economia brasileira
e as condigdes mais favoraveis do crédito direto ao consumidor vieram per-
mitir a incorpora¢io de extratos da populagio de renda mais baixa ao mer-
cado de carros novos, Este novo quadro esteve associado 2 mudanga da estra-
tégia dos produtores notrte-americanos, que iniciaram a produgio de automo-
vels de pequeno porte. Por conseguinte, ao contririo do observado no perfodo
1968/70, os modelos pequenos respondem pela maior parcela do aumento da
producio de automéveis no periodo 1970/74. Neste contexto, a participacio
desse madelos no mercado, que declinara de 75%, em 1968 para 449, em 1970,
atinge 60% em 1974 e se mantém pouco acima desse nivel pelo restante da
década. Assim, privilegiando em diferentes momentos distintos segmentos o
mercado, a cstratégia de crescimento da industria no final da década de 60
€ no inicio dos anos 70 caracterizou-se por um vigoroso esfor¢o de dilerencia-
cdo de produtos, implicando a expansio do nimero de modelos oferecido
ao mercado de 13 em 1968 para 63 em 1975.

O processo de reestruturacio da industria e a politica de diferenciacio de
produtos estiveram associados & realizaciio de volume signiticativo de investi-
mentos ac longo de todo periode 1967/73. A magnitude desses investimentos
acarretou que, apesar do ritmo de expansio da produgio no periodo, as em-
presas viessem a apresentar nos anos subscqilentes certa margem de capacida-
de ocicsa. Esta situacio reflete, em parte, a natureza necessariamente descon-
tinua dos investimentos no setor, que induz as empresas a expandirem sua
capacidade na frente da demanda, tendo também implicagdes do ponta de
vista das condiches de entrada de novos competidores no mercado.

A rdpida expansio do mercado brasileiro no infcio dos anos 70 tendia a
atrair o interesse de produtores multinacionais ausentes. A Fiat teve seu pro-
jeto de implantacio aprovade em 19735, beneliciando-se de significativos in-
centivos e concessoes do governo de Minas Gerais, além de se assegurar tam-
hém dos incentivos tradicionalmente concedidos pelo governo federal aos in-
vestimentos industrias e dos recém-introduzidos incentivos a4 exportagio.
Além da Fiat, outros produtores multinacionas mantiveram contato cont au-
toridades governamentais com vistas aos scu Ingresso 1o pais. As empresas
instaladas recagiram, no entanto, contra esta possibilidade, bem como contra a
entrada da Fiat, enfatizando a perda de economia de escala e a elevagio de
custos dai decorrente como conseqiiéncia inevitiveis da presenca de novos
produtores no mercado.

Neste contexto, a politica governamental vai convergir com as expectativas
tlas empresas do setor. De {ato, o Conselho de Desenvolvimento Industrial sus-
pende em 1974 os incentivos concedidos ao projetos de investimentos voltados
para a produciio de automoveis, uma vez que “considera o Governo que o mer-
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cado interno ji estd perfeitamente atendido em termos quantitativos ¢ quali-
tativos ¢, ainda, que o0y terminais montadores existentes dispoem de condicoes
de penctragio crescentc nos mercados externos” [ef. MIC/CDI (1974, p. 21) ].

A possibilidade de um projeto de investimento bencliciarse de algum es-
timulo governamental restringia-se agora ao recim-criado programa de in-
centivos is exportacdes (Befiex) e dependia do comprometimenio do inves-
tidor com metas especilicas de e€xportacio. Nesse sentido, a decisio de sus-
pender os incentivos tradicionais ao setor potia ser justificada como parte de
uma estratégia de politica econdmica voltada para a expansio das exporta-
¢62s de manulaturados. Por outro lado, respondia as inquietacdes das empre-
sas jd instaladas e reforcava as barreiras 4 entrada de novos competidores,
sancionando a politica das empresas de expandirem suas capacidades produ-
ttvas na frente da demanda’como mecanismo de protecio contra a entrada,

De todo modo, a atracdo ‘que o mercado brasileiro em expansio podia exer-
cer sobre produtores potenciais iria declinar a partir de 1974 com « desacelera-
cdo do ritmo de crescimento da demanda, & qual sc acrescentariam as incer-
tezas decorrentes do primeiro choque do petrdlco. Assinalese que a redugio
da extraordindria taxa de crescimento da industria (279, a0 ano entre 1968
e 1974) era previsivel uma vez quc se esgolasse o impacto inicial dos novos
padrdes de operagio introduzidos no final dos anos 60, notadamente a poli-
tica de diferenciacio de produto. Nio obstante, sua manilestacio a partir de
1974 estd associada a fatores externos i indistria:  de um lado, a queda do
ritmo de crescimento da economia brasileira, acompanhada de aceleracio do
processo inflaciondrio e de medida de combate & inflacio; e, de outro, a alta
do preco do petrdleo. A resposta da politica governamental aos novos pre-
¢Os concentrou-st na introducio de medidas voltadus para a reducio do consu-
mo de gasolina, as quais tinham impacto negativo sobre a demanda de auto-
maveis, Além disso, as autoridades governamentais passam a enfatizar a re-
ducio do ritmo de crescimento da industria e automdveis e o aumento da
produciio de veiculos comerciais,

Assim, pela segunda vez desde a sua implantacio, a industria defrontava-se
coni 0 esgotamento das possibilidades de manter taxa de crescimento EXCEP-
cionalmente alta. Desta vez, esgotara-se o Tmpacto dinamizador da in troducio
da pritica de diferenciagio de produtos pela industria; progressivamente,
esta pratica deixaria de se constituir em um instrumento caparz de gerar au-
mentos excepeionais das vendas, para s¢ tornar um mecanismo indispensivel
a sustentaciio de um crescimento moderado do mercado. Ao lado desse meca-
nismo, e na auséneia de uma nova inflexio da estratégia de crescimento das
empresas, a expansio da indistria passava a decnder, a longo prazo, do au-
mento da renda nacional ¢ de eventuais alteragdes na estrutura de distribui-
¢do de renda do pais e, a curto prazo, da evolucio da conjuntura econdmica
¢ das disposicdes da politica governamental de curto prazo. Em que pesc o
quadro deslavordvel para o sctor, o desempenho global da economia e o dinu-
mismo das empresas seriam sulicientes para garantir um aumento anual de
5,3%, das vendas no mercado interno entre 1974 ¢ 1979 (ane em que atingem
um pico de 829 inil unidaces) , mas 1130 seriam capazes de sustentar este nivel
a2¢ longe dos anos 80,
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Nesta mesma época em que se desacelera o ritmo de crescimento do mer-
cado, no entanto, comega a se eshocar uma inflexio na esiratégia de cresci-
mento das empresas que viria conferir-lhes certa margem de manobra face &s
vecissitudes do mercado interno. Esta inflexiio fard com que a indistria — que
se instalara no contexto do processo de substituicio de imporviagdes, cuja ape
racio cstivera inteiramente voltada para o mercado interno ¢ cuja competiti-
vidade nunca fora testada, uma vez que esteve sempre protegida do produto
importado por barreiras tarildrias e nio-tarifarias — se valte para o mercado
externo,

Mais uma vez, o sucesso da industria nesta nova etapa (e sCus tragos cavac-
terfsticos) vai refletir a convergéncia de interesses e iniclativas entre as mon
tadoras ¢ o governo. Na verdade, como ocorrera na década de 50 quando da
implantacio da inddstria, a iniciativa coube aqui tambénm ao governo, (uc
iria criar, no inicio dos anos 70, o aparato institucional que estaria associado
3 nova fase da industria, Desde meados dos anos 60 vinham sendo sucessiva-
mente introduzidos incentivos fiscais e crediticios 4 exportacio de manufatu-
rados. A tais disposi[ivos legais, que sc destinavam a induzir a uttlizagio da
capacidade instalada existente para exportar, se seguiria em 1972 novo con-
junte de incentivos (Befiex), agora dirigidos inclusive & construgio de capaci-
dade produtiva dedicada & produ¢io para o mercado externo.® A delinicio
desses novos ncentivos tinha em vista principalmente estimular as exporta-
cdes de veiculos ¢ estava associada a sugestdes apresentadas pela Ford — alias,
a primeira empresa a firmar compromisso de exportacio no &mbito do novo
programa. Além disso, ainda em 1972 eram aprovados programas especilicos
destinados a incentivar as exportagdes de veiculos e tratores.

8 O Beliex previa a isengiio dos impostes de importacio, do TPT ¢ do ICM na impor-

tacio de: @) Dbens de capital; ¢ by partes, peeas, componentes € matérias-primas, ohservados
03 seguintes imites no caso de tais importacdes: #) deviam ser inferior a um ter¢o do valor
das  exportacdes, deduzidas as importacdes sob qualquer regime especial (como o do
drawbaeck) ; e i) adicionadas as hmportacies sob regime cspecial, ndo deviam ultrapassar
507, do valor exportado. Como contrapartida, a cipresa comprometia-se com um deter-
minado volume de exportagio dwrante wum certo periodo (em geral, 10 anosp, comr a
manutencio de um determinade saldo liquido de divisas nesse periodo, com a obtencio
de saldo liquide de divisas positivo a cada ano do contrato, com a realizacdo de um deter-
minado montante de investimento ¢ com a aquisicio de um valor minimo de equipamentos
no mercado intermo. Em 1979, modificacio da legislacio veio a permitir que exportagdes
de produtos de terceiros (v particular, de [abricantes de autopegasy pudessem ser compu-
1adas como sendo do titular do programa, desde que associado a um compromisse adicional
de exportacio [¢f, Buwnann (1988)].

+ Este programa fixava em USS 40 milhoes anvais, durante 1¢ anos, o volume de

cxportagdées requerido para que a empresa fizesse jus aos incentivos fiscais relativos &
importagdo de pegas e componentes. Exigia tanbém que o valor agregado po pafs fosse
pelo menos trés vezes maior que o valor FOB das importacdes, bem como que os produ-
tores observassewn determinacdos niveis de contetdo lecal dos velculos (859 no coaso dos
automéveis, 82%, nos utilitarios, 829, nos dnibus ¢ 809, ou 789 nos caminhdgs). Paries ¢
componentes importados da Alale, aié wm limite de 3%, do valor do veiculo, nido seriam
computados como importacio para efeito do ailculo desse indice de nacionalizacio. Além
disso, s¢ a preducio local de pecas nao fosse suliciente pura atcader a indastria, o indice
de nacionalizagio exigido poderia reduzir-se em até 57,

T

—
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A atenciio conferida ao setor refletia uma avaliacio das autoridades gover-
namentais sobre a estratégia futura dos grandes produtores multinacionals de
veiculos, Esta avaliagio identificava, em primeiro lugar, a possibilidade de
uma certa descentralizagio das exportacdes das empresas multinacionais com
4 divisio do mercado mundial entre suas diversas subsidiarias. Identificava
também a emergéncia de uma nova divisio de traballio no ambito das em-
presas internacionalizadas que levaria 4 separacio da produgiio de alguns
componentes e partes da atividade de montagem, de modo a se heneficiat de
maires economias de escala ou de custos mais baixos de mio-de-obra. Deste
ponto de vista, os incentivos i exportacio concedidos ao setor visavam indu-
zir as cmpresas multinacionais  conferirem ao pais uma posicio privilegiada
no que era identificado como a nova forma de organizacio das atividades des-
sas empresas a nivel mundial. Em particular, esperava-se que o pais viesse a se
tornar um exportador de veiculos para outros paises do Terceiro Mundo e de
partes € componentes para as matrizes das empresas aqui instalaclas,

A resposta dos produtores de veiculos a0 novo programa foi promta:  até
1976, as oito montadoras entio em operacio no pais submeteram seus proje-
tos ao Befiex. Em conseqiiencia, apesar da desaceleragio do ritmo de eXpan-
530 das vendas no mercado interno, o nivel de investimento da industria pet-
maneceu elevado na segunda metade dos anos 70, Além disso, wim novo produ-
tor ingressaria no setor, beneficiando-se dos incentivos previstos pelo novo
mecanismo e assumindo os compromissos de exportacio dai decorrentes, A
Volvo teve seu projeto de produgio de veiculos comerciais {caminhdes e
onibus) aprovado no 4mbito do Belicx ey 1976 e iniciou suas atividades em

1980) .

A reagiio positiva da industria parece conflirmar as expectativas relativas
a evolugio da industria mundial que informaram a adogio do novo programa
de incentivo i exportagio, a0 mesmo tempo em que sugere a convergéneia
entre os objetivos da politica governamental e a estratégia internacional das
empresas. Ndo obstante, ¢ preciso ter igualmente presente que contribuia tam-
bém para induzir a adesio ao programa o fato de que esta decisdo tinha con-
sequéncias importantes do ponto de vista da propria competitividade das
empresas no mercado interno. Sob este aspecto, cabe ressaltar que os incenti-
vos previstos pelo Befiex relativos a importacio de partes, componentes e
matérias-primas nio correspondem ao mecaniso do drawback (o qual inci-
de sobre insumos incorporados aos produtos exportados e ja era previsto pe-
la legislagio anterior), uma ver que se refere a insumos importados a serem
incorporados a produgio destinada ao mercado interno. Por conseguinte, as
implicagdes do comprometimento com o programa sobre a competitividade
das empresas no mercado interno decorrem nio apenas dos eleitos sobre os
custo de expansio da capacidade produtiva e das possiveis vantagens deriva-
das da maior escala de producio ensejada pelas exportacoes, mas sobretudo
do impacto dircto sobre o custo de produgio para o mercado interno.

A competitividade no mercado interno continuava a ser decisiva pata o
desempenho das empresas do setor. Apesar de toda a mobilizagio de incen-
tivos a exportacio, é ainda a expansio das vendas internas que sustenta o
crescimento da indastria ao longo da segunda metade dos anos 70. De fato,
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a participagio das exportagdes na produgio do setor havia subido para cerca
de 79, em 1974, mas s¢ estabilizaria nesse nivel pelo resto da década (Tabe-
la 1). Por outro lado, apesar das medidas destinadas a reduzir o consumo de
combustivel, a demanda interna cresce i excecio do ano de 1977, A postura
das autoridades governamentais relativa ao setor ¢, alids, ambigua:  se, por
um lado, a sua expansio tem conseqiiéncias negativas do ponto de vista do
balanco de pagamentos, por outro, sua contratagio teria repercussoes graves
sobre o nivel de atividade da economia brasileira em um momento em que
a politica econdmica optara pela manutengio das taxas historicas de cresci-
menio.

Neste contexto, o programa do dlcool aparece como o caminho para resol-
ver esta ambigiidade, uma ves que, se bem-sucedido, permitiria manter o
crescimento da industria automobilistica sem agravar a situagio da balanca
comercial. Como de outras vezes no passado, as translormagoes associadas i
introducio do carro a dlcool resultaram de estor¢os convergentes do governo
e das empresas do setor. O desenvolvimento de um motor a dlcool esteve em

TaBrra 1

Produgio, vendas no mercado inlevrno e exportacdes

(Mil unidades)

Automdveis Total de veiculos
Anos Vendas no Vendas no
Producéo mercado Exportacdes Producdo mercado Exportagdes
interno interno

1968 165,0 164.3 2796 2788

1969 2444 2415 3538 3484

1970 3069 308.8 4161 475 0,2
1971 399.9 395,3 0.7 517.0 508,8 1.8
1872 411 4571 6.6 5222 §01.3 13.4
1873 564,0 hh77 139 7504 736.2 4.6
1974 91,3 6397 478 905,98 8351 64.7
1975 zs 6613 52,5 930.2 8584 FER
1976 7653 69582 62,1 986,7 896,2 804
1977 7324 578.8 56,6 9212 57,8 §9.9
1978 8.2 978 714 1.064.0 972.4 96.1
1978 912.0 8287 765 1.128,0 1.014.8 1087
1980 933.2 783.0 16,0 1.165.2 980.2 1571
1981 585.8 4478 1572 7809 580,7 2127
1982 6726 bh6,2 1203 8593 191,2 173.4
1483 1484 §08.5 132.8 896,5 17718 168,7
1984 6794 5322 1620 864 6 §77.1 196,6
1985 7591 60z 160.6 966.7 763.2 2078
1986 815,2 672.4 138,2 1.066,3 466.8 183.3
1687 6840 410.9 2799 920,3 580 4 34,6

FONTE: Dadas ado publicados da Anfavea.
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cogitagiio ao longo da segunda metade dos anos 70 ¢ coube a0 governo as
primeiras iniciativas para a so]ugﬁo dos I)rol)lcmas tt‘cnol('lgiCOS Lnvolvidos,
Em face dos sucessivos aumentos do preco do petréleo em 1979, a introducio
do carro a dlcool Passou a constituir uma prioridade dxy politica governamen.
tal. As empresas produtoras de veiculos, instadas pelo governo, engajaranm-se
decididamente no desenvolvimento do novo veiculo e levaram o projeto 4
sua conclusio.

O ¢&xito da politica de substituiciio dependia, porém, nio sé da solucio de
questdes de natureza técnica, mas sobretudo da montagem de uma infra-estru-
tuta para assegurar a producio e distribuicdo do nove combutivel, Assim, os
incentivos governamentais foram novameute mobilizados para viabilizar
uma nova etapa da histéria da industria; sé que desta vez nio toram dirigidos
diretamente a0 setor, mas envolveram incentivos [liscais e financiamento em
condigoes especials para a expansio da ofcrta de cama-de-agicar ¢ da produ-
¢ao de idlcool e para construciio de um sistema adequado de estocagem e dis-
tribuigio do dlcool. Além disso, era necessdrio fazer com que o novo veiculo
a dlcool tosse aceito pelo mercado:  concederam se mcentivos a0 comprador
e Ao proprietario do carro a #lcool. Era também necessdario conferir compe-
titividade ao alcool vis-g-vis & gusolina:  subsidiouse o alcool.

A producio de automodveis a alcool comegou ainda em 1979; contudo, a
demanda por tais veiculos somente se tornaria significativa com o infcio da
guerra Ird-Irague em setembro de 1980, T dezembro dagucle ano, 7597 das
automdveis vendidos no pats eram movidos a dlcool. Uma série de fatores
{umeaca de escassez do combustivel, problemas rtécnicos dos novos veiculos,
custos elevados) fez com que a demanda declinasse e seguida. A partr de
1982, porém, a participagio dos carros a dlcool no mercade interno volton
a subir, atingindo 959, em 1984 [Anfavea (1986)].

E interessante notar que - s¢ o programa do dlcool representava a possibi-
lidade de manter o crescimento da indistria automobilistica sem agravar a
situagio da balanga comercial — esta questio havia perdido relevancia quan.
do do inido efetivo da producio de veiculos a alcool, [ace i contracio da
demanda interna no inicto da década de 80

3 —— A crise e 0 desempenho das empresas no mercado
interno

O declinio das vendas de antomaveis no mercado mierno antecede de um ano
& rise global da economia brasileira, Fm 1980, enquanto o produto real ain-
da crescia, registrase ji uma redugio daquelas vendas. ¥, no entanto, uma
pequena queda, em nada comparivel uo declinio que se observaria no ano
seguinte. Na verdade, a crise da industria automobilistica manifestava-se
simultaneamente A crise econdmica geral. Em 1981, o produto real cai 5,79, e
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as vendas de antomdavel no mercado interno caem 43,37, chegando a 448 mil
unidades — pouco mais da metade do pico de 829 mil untidades ohservado em
1979. Apesar do anmento das vendas no ano seguinte, a inddasiria nido recu-
peraria mais os niveis atingidos no final da década anterior. Durante o pe-
riodo 1982/85, as vendas flutuariam em torno de um nivel médio de 575 mil
unidades, atingindo 672 mit] unidades em 1986, com a recuperagio da deman-
da no contexto do Plano Cruzado. Entretanto, nova contracio do mercady
reduziria este volume para 411 mil unidades em 1987, nivel inferior dquele
constatado em 1981 (Tabelx 1).

Embora o impacto inicial da crise tenha sido geral, observam-se nos antos sub-
segiientes evolugdes distintas dos diversos segmentos do mercaclo (detinidos
a partir das caracteristicas e tamanhos dos modelos comercializados) e das
diferentes empresas.

A contracio do mercado interne atingiu com maior intensidade os carros
pequenos, cujas vendas oscilaram cm torno de um valor médio de 250 mil
unidades no periodo 1981/86 — exatamente a metade da média de 500 mil
registrada no periodo 1978/80 (Tubela 3). Em 1987, as vendas desses modelos

Taprra 2

Produgdo de aitomdveis por empresa
(Mil unidades)

Anos Fiat Ford General Motors Volkswagem Towal”
1968 11.8 39 128.1 1650
1869 49,8 0.2 148,9 2444
1870 439 46,5 2028 306.9
1971 57.5 h7.8 267.0 3999
1872 15,1 70,9 3079 471
1973 102.0 93.8 3338 5640
1874 118,7 133.3 06,6 691.3
1975 1155 1243 4432 Hzh
1976 g4 128.0 1435 4634 7653
1077 67,3 96.5 1185 4290 7324
1978 98,5 124.7 163,7 467.0 871.2
1979 120.0 1321 168,7 478,4 $12.0
1980 1452 1234 187.0 168,0 9332
1981 in37 93,4 126,5 2554 5858
1982 130.2 1120 1585 71,2 6726
1983 1152 1348 187.3 108 8.4
1984 89.8 141.8 11,3 2681 579.4
1985 1144 1484 190,7 307.6 7591
1988 1308 138.8 212.0 KKER: 81h?
1987 169.8 89,7 153.8 2704 5840

FONTE: Dades nZo 2ublicados da Anfavea.

1A Jdulcren;a entre & producdo total e g soma da prouugda das quaire empresas corresponde 3 frodusdo da Willys farg 19710, da
FNAA {atd 1977y e da Chrysler {ate 1980}
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experimentariam novo decréscimo, reduzindo-se para um ter¢o do valor mc-
dio do final dos anos 70. No caso dos carros médios, as vendas recuperaram
a partir de 1982 o nivel do [inal da década anterior, mas voltaram a aprescn-
tar [orte retracio em 1987, atingindo valores interiores 2os obscrvados cmy 1981,
Fm 1986, as vendas de carros médios-grandes eram o dobro das registradas
N0 pico anterior & crise e, em 1987, apesar de experimentarem queda subs-
tancial, superavion ainda em 4097 aquele pico. Por fim, os carros grardes
praticamente desapareceram do mercado, mas neste caso a crise apenas levou
AUsua conclusio uma tendéncia que se desenvolvia desde 1974, Como resulta-
do dessas evolucdes difercaciadas, a participagio dos modelos peguenos no
total das vendas Jda indistria decresceu de 62 para 419, entre 1979 ¢ 1987,
enquanto a parcela dos modelos médios-grandes aumentouw de 8 para 269,

No tocante i participagio dos dilerentes produtores, o segmento de carros
médios, repartido entre a Volkswagen ¢ a Ford, apresenta significativa esta-
bilicade, com a empresa americana mantendo a lideranga com percentagem
pouco superior a 509, (Tabela 3). No mercado de modclos médios-grandes,
do qual purticipam inicialmente o General Motors e a Ford, obseiva-se o
erescimento relativo da primeira, até se tornar a Gnica produtora com a saida
da Ford em 1980; quatro anos depois, no entanto, a Volkswagen apareceria
CONO UNL NOvo comcorrente nesse segmento, apropriando-se de cerca de 309
do mercado.

O segmento de carros pequenos apresenta um desenvolvimento mais com-
plexo. A década de 70 assistira 4 perda progressiva de mercado da Volkwagem
ent decorréncia da entrada de novos competidores neste scgmento de merca-
do — a General Motors e a Chiysler em 1973/74 e a Fiat em 1977, Assim, a
partir de uma situagdo inicial de monopdlio no final dos anos 60, a Volks-
wagen teria sua fatin de mercado reduzida para pouco menos de 609, em
1980, declinio gue prossegue nos anos 80. De fato, a forte contragio da de-
manda por carros peguenos afeta principalmente a Volkswagen, cuja parti-
cipacio descreve uma trajetdria descendente e alcunga 369, em 1987, Obser-
va-se, em contrapartida, avancos da General Motors ¢ sobretudo da Fiat, que
assume em 1987 a lideranca desse segmento de mercado (379 .

A evolucio da estrutura de mercado interno de automdveis que resulta
dessas distintas trajetdrias dos scus diferentes segmentos estd resumida, de
fornia aproximada, nos dados abaixo:

Infcio dos anos 70 1972 1983/86 1987
Volkswangen 66 51 40 35
Ford 14 16 20 20
Genetal Motors 15 19 27 29
Fiat — 12,5 12 15
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O trago marcante de 1odo o perfodo posterior 4 reorganizacio da industria
em 1968 ¢, assim, o declinio quase ininterrupto da posicdo relativa da
Volkswagen, que perde mercado ao longo de todo o periodo no inicio dos anos
70, em virtude da entrada e expancao inicial da General Motors e da Ford;
no final da década, em decorréncia da envada e crescimento inicial da Fiag;
¢, finalmente, nos anos 80, pelo seu pior desempenho na crise. A criacio da
Autolatina em 1986, reunindo a Volkswagen ¢ a Ford, procura reverter este
quadro. A nova holding respondeu por 559, do mercado em 1987, suprindo
um ter¢o dos segmentos de carros pequenos e médios-grandes e ocupando so-
zinha o de carros médios.

Os pardgrafos anteriores, ao descreverem as alteragdes ocorridas na estru-
tura do mercado, focalicaram também um aspecto do processo de competicio
por diferenciagio de produto na inddstria automobilistica: a segnientacio
do mercado. O processo de diferenciacio de produto nao se esgota, no entan-
to, nesse aspecto, mas envolve também estratégias relativas 4 variedade de mo-
delos oferecidos a cada um dos segmentos de mercado ¢ ao ritmo de introdu-
¢do de novos modelos e de desativagio dos antigos.

Existem duas fontes alternativas de informacdes sobre a variedade de mo-
delos supridos ao mercado cin um dado momento: 2 primeira ¢ a lista de
precos do labricante, gue, ao relacionar opedes ¢ precos, explicita como os
seus produtos sio apresentados @0 mercado; a segunda sdo as estatisticas de
producio e vendas eluboradas pelas préprias empresas. Fsta segunda fonte
¢, em geral, mais agregada do que a primeira: enquanto aguela enlatiza a
diversidade e, portanto, distingue versées que apresentam apenas diferencas
secundidrias, as estatisticas de producio reconhecem apenas diferencas mais
estruturais. Para clareza de exposicio, considerase aqui que as estatisticas de
producio referem-se a “modelos bisicos™ ou “linhas de modelos” que podem
compreender diversos “modelos” explicitados nas listas e precos dos fabri-
cantes. Por outro lado, embora tanto as estatisticas quanto as listas de precos
distingam entre veiculos a dlcool e a gasolina, optouse aqui por ignorar esta
distingio, considerando-a pouco relevante do ponto de vista da dinamica e
compelicio por diferenciacio de produto na tndustria, @

No tocante a variedade de modelos oferecidos ao mercado, seu niniero cres-
cera de 13 em 1968 para 63 em 1975 e se mantivera relativamente estivel aLé o
inicio dos anos 80, A reacio imediata de algumas empresas i contragio ini-
cial do mercado parece ter sido a reduciio do numero de madlelos oferecidos,
gue, em 1981 ¢ 1982, retornam a0 nivel vigente em meados dos anos 70, Fste
decréscimo, no entanto, & tempordrio, e o namero de modelos ¢resce signili-
cativamente de 1983 em diante, vindo a situar-se talver em um novo patantar
(V2 modelos em 1986 e 1987).

B As listas de precos sho divulgadas mensalinente pela revista Quatro Rodas; os dados
selativos 4 producio e as vendas por wodelo provéem de estatisticas nio publicadas a
Anfavea,
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Além disso, assiste-se ao lancamento de novas linhas de modelos ao longo
dos anos 80. De fato, o nitimero de modelos basicos, que se mantivera esidvel
de meados da década de 70 até 1981 (em torno de 21 linhas) , cresce a partir de
entiio at¢ atingir uma média de 28 no triénjo 1984786, o que deve ser atri-
buido a4 Fiat e 4 General Motors. Assinale-se, no entanto, que sete das 10 no-
vas linhas introduzidas no mercado surgiram até 1983, o que sugere ja esta-
rem os lancamentos programados e com algum investimento realizado antes
da manifestacio da crise. Registra-se também declaragdes de intengdes rela-
tivas 4 novos lancamentos e noticias posteriores de sucessivos adiamentos,
induzidos estes pela persisténcia da crise.

E inleressante notar ainda que a politica de diferenciagdo de produto dos
anos 80 ¢ marcada por duas tendéncias de origens distintas. A primeira refle-
e uma situacio especifica ao pais ¢ estd associada a expansio da demanda
por veiculos a dlcool @ & sua crescente participagio no mercado: consiste no
progressivo lancamento de versdes a alcool dos modelos existentes. T 1985,
o nimero de modelos a dlcool disponiveis no mercado torna-se igual ao de
modelos a gusolina: a partir do ano seguinte, o8 primeiros superam csies ulti-
mos, vitle diver, a inddsiria passa a oferecer ao mercado interno apenas a ver-
siio com motor a dlcool de um conjunto de modelos. A segunda tendéncia
estd associada a uma estratégia internacional da indudstriz — o lanc¢amento do
carro mundial — e ao crescente engajamento das subsididrias instaladas no
Brasil em atividades de exportacio. De fato, as novas linhas de modelos intro-
duzidas nos nltimos anos sio versdes locais desenvolvidas dentro da concepgio
de carro mundial, Além disso, pelo menos um veiculo (Brasilia) teve sua
produciio interrompida, apesas de sua boa aceitagio no mercado interno, por
ser um modelo de desenvolvimento local com limitada possibilidade de co-
mercializacido no mercado externo.

Cube considerar também as implicagdes da politica de diterenciagio de pro-
duto praticada pela indastria do ponto de vista da qualidade e da atualizacio
ternolégica dos produtos supridos ae mercado interne.

A inddstria avtomobilistica mundial, apds uma longa {ase de relativa es.
lagnacio tecnologica, tem experimentado na ultima década um processo de
mudanca técnica que envolve inovagdes nos produtos e nos processos produ-
tivos. Quanto i tecnologia de produto, o esforco de inovagido tem-se orienta-
do, principalmente, para: a melhoria do desempenho dos motores, visando
sobretudo a reducio do consumo de combustivel; o desenvolvimento e a uti-
lizagio e novos materiais, com vistas sobretudo 4 diminuicio do peso do
veiculo; e o uso de equipamentos eletrdnicos, visando maior eficiéncia, me-
lhorias no sistema de seguranca e de direcio € maior conforto para o passa-
geiro. No tocante ao processo produtive, os avancos tecnoldgicos estdo asso-
ciados & micreeletrnica e envolvem o uso de robds e a adoc¢io de sistemas
[lexiveis de producio.

Os produtores brasileiros de veiculos tém incorporado as novas tecnologias
tle hase microeleirdnica em seus processos produtives, visando notadamente

A industria awtomobilistica brasileiva na década de 80 B59



reducgdes ce custos, maior flexibilidade na utilizacao das instalacdes indus-
trials € maior rigor no controle de qualidade [Tauille (1984) ] Esta tendéncia
L CTESCENEC AULOMOGAD N0 Apenas representou wima resposta desses produtores
i contragdo do mercado interno observada nesta década, mas também ests
associada & crescenic importincia do mercacdo externo.

Ten sido mais limitada, no entanto, a incorporacio de inovacdes nos
produtos fabricudos pelas subsididrias instalada no pais, implicando a pro-
ducio de veiculos tecnologicamente desatualizados, Cabe ressaltar, no entan-
to, # natureza peculiar dessc “atraso teenoldgico”. De fato, o potencial tecno-
logico de uma industria inteiramente constituida por subsidiarias de empresas
multinacionais fica definido pelos avancos alcancados por essas empresas a
nivel mundial. Assim, exceto quando determinadas inovacoes dependem da
utilizacio de insumos externes empresa e que ndo podem ser ohtidos no paifs
ou importados, o padrio tecnoldgico de uma subsidiiria reflete sobretudo
uma decisdo politica da empresa multinacional — no caso do nivel tecnold-
gico de seus produtos, uma decisio no dmbito de suu estratégia de comercia-
lizacdo. Da mesma forma, a superacio de wna eventual “desatvalizacio tec-
nologica™, com a mesma ressalva, depende apenas de decisio da empresa.

Esta € certamente a situagio brasileira:  exceto talver nos casos de algu-
mas inovagdes que envolvemn equipamentos ou componentes eletrbénicos, cu-
ja adogio pode eventualmente ser dificultada pela politica de reserva de mer-
cado e pelas restriges &s importagdes na drea da informadtica, nio parece ha-
ver obsticulos eletivos 4 atualizacdo tecnoldgica dos produtos da indus-
tria — inclusive porque o volume de huportagdes autorizado pelos programas
Betiex viabilizaria a utilizagio eventual de partes e componentes importados.
Assim, o fato de a desatualizacio tecnoldgica ser comum aos produtos das di-
versds empresas que compoem a inddstria sugere apenas 4 sintonia  (espon-
tinea ou coordenada) entre suas politicas relativas ao mercado brasileiro.

Importa, por fim, examinar as implicagdes do processo de diferenciacio
de produto do ponto de vista das escalas de producio da industria. No to-
canic #0s modelos, conforme definido nas listas de precos dos labricantes,
embora nido se disponha de dados relativos 4 produgio e venda por modelo,
¢ possivel determinar valores médios. E interessante notar que, apesar do sig-
nificativo crescimento do mercado nos anos 70, a razio vendas por modelo
apresenta acréscimo modesto, elevando-se de 9,6 mil unidades em 1970 para
12,1 mil unidades em 1979, Com a crise dos anos 80, esta média experimen-
taria sensivel reduciio, situando-se hem abaixo dos niveis vigentes na «década
anterior (cerca de 7 mil unidades no triénio 1984/86 ¢ 1,5 mil unidades em
1987) . E no segmento dos carros pequenos que essa reducio ¢ mais notavel:
a média de 10} mil unidades no perfodo 1971/72 reduzse para %4 mil no
peviodo 197578 e para cerca de 11 mil unidades na década de 80, A primeira
queda decotre do anmento do nimero de modelos olertados apds a entrada
da General Motors ¢ da Chrysler no segmento de mercado: a segunda ¢ re-
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sultado da contracio da demanda ¢, novanente, do aumento do nimero de
moclelos, agora de responsabilidade principalmente da Fiat. Quanto aos de-
mais scgmentos, a venda média por modelo tem mostrado certa estabilidade
desde o inicio da década de 70, situando-se entre 8 e 13 mil unidades no caso
dos modelos médios (com um descréscimo no perfodo 1984/87) e entre 2,5 e
5,5 mil unidades no caso dos médios-grandes.

Evidentemente, valores médios dao uma idéia imprecisa dos niveis efetivos
de vendas por modclo. Além disso, o conceito de modelo derivado de listas
de pregos nio ¢ provavelmente o mais relevante para o exame de escalas de
producio, ja que distintes modelos diferem, [reqiientemente, apenas por de-
talhes de acabamento. Assim, convém examinar aqui os volumes de vendas
associados aos diversos modelos basicos ou linhas de modelos. Consideran-
do-se a distribnicdo de Ireqiiéncia das quantidades vendidas em anos selecio-
nados (1971, 1975, 1979, 1981, 1986 e 1987), constata-se, em todos estes anos,
que cerea de metade dos modelos basicos tem vendas inferiores a 10 mil uni.
dades. Por outro lado, no conjunto desses anos, registram-se apenas seis ocor-
réncias de niveis de venda superiores a 100 mil unidades (todas elas anterio-
res a crise dos anos 80) e 15 ocorréncias de valores entre 50 e 100 mil unida-
des. Os valores maximos observados nos anos 70 sio da ordem de 150 mil
unidades e correspondem ao sedd Volkswagen; no tinal da década, uma se-
gunda linha de modelos da empresa (Brasilia) atinge este patamar. Os valo-
res maximos registrados na década de 80 sio significativamente inferiores,
da ordem de 70/80 mil unidades. Além disso, distintamente da década ante-
rior, quando as linhias de modelos mais vendides cram carros pequenos, mo-
delos basicos médios-grandes compartilham com aqueles a condigio de mais
vendidos,

Tais resultados evidenciam que a dimensiio do mercado brasileiro — parti-
cularmente o mercado dos anos 80, com uma demanda entre 350 mil e 600
mil unidades, mas que ja recuou por duas vezes abaixo das 450 mil unida-
des — e a existéncia de quatro produtores nio viabilizam ganhos significativos
de escala. Este quadro ¢ agravado pela politica de dilerenciacio de produto
praticada pela indastria, que envoelve a producio de um nimero elevado de
varitantes de modelos bdsicos com volumes redurzidos de venda.

Nesse contexto, as exporlaghes aparecem como instrumento de redugio dos
custos da inditstria ao viabilizar maiores escalas de operacao, De fato, tendo
oscilado entre 17 e 229 da producio anual de automdveis na década de 80
e alcancado o percentual de 419, em 1987, as cxportagdes tendem a ter im-
pacto signiticativo sobre a escala de producio dos diversos modelos. Contudo,
tal impacto estd restrito as duas empresas com niveis expressivos de expor-
tagdo de automoves, a Fiat ¢ a Volkswagen. Assim, alguns modelos da Fiat
apresentam cm alguns anos um volume de prodagio quase duas vezes maior
que as vendas ao mercado interno; também no caso da Volkswagen consta-
tam-s¢ situacoes semelhantes. Em nenhum caso, porém, as exportagoes che-
gam acmretar volumes de produciio realimente significativos: nio ha nenhum
modelo cuja producio ultrapasse 1000 mil unidades,
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4 — A politica de precos

A estrutura oligopolista de uma indusiria cstd associacda pequena clicicia
da politica de pregos como instrumento de competigio. No caso de oligops-
lios diferenciados como a indistria automobilistica, a elasticidade cruzada
da demanda ¢ a {regiiente introdugio de novos modelos podem dificultar a
coordenaciio entre as empresas e propiciar movimentos competitivos sein atra-
ir retaliagdes. Evolucoes distintas entre os precos dos diversos produtores te-
riam mais probabilidade de ocorrer em perviodo de [reqiiente introducio de
novos produtos, exigindo decisdes que os situem no leque de precos existente
no mercado, ¢ em periodos de accleracio inflacionaria, caracterizados por
permancntes elevacdes de custos a exigiv [reqilentes reajustes de precos. Nio
obstante, exceto em situagdes de excepeionais disparidades de custos entre
os produtores oligopolistas, cventuais movimentos competitivos tendem o ser
discretos e <de objetivos e amplitudes limitados, dada a impossibilidade de
induzir, através desse mecanismo, mudancas mais significativas na estrutwra
do mercado, sem provocar ao mesmo tempo deterioracio das margens ¢
taxas de lucro da inddstria. Assim, o comportamento esperado de um oligo-
polio diferenciado é uma politica de pregos administrados, eventualmenie
acompanhada de pequenos movimentos de natureza competitiva — a maioria
dos quals possivelmente ndo identificaveis senfo a partir le wm reconhect-
mento detalhado dos custos da indastria,

Cabe considerar, contudo, que as decisdes sobre precos na indiswia auto-
snobilistica envolvem o preco pelo qual o produto serd tornecido ao revende-
dor (o preco de fdbrica) e o prego pelo qual este deve vender ao consnmidor
ftnal, ambos definidos pelas montadoras. A evidéncia disponivel é de que os
precos de fibrica fixades pelos produtores sio efetivamente praticados. Os
precos de venda ao consumidor final, no entanto, eventualmente se afastum
dos pregos de lista, seja em virtude de descontos oferccidos pelos revendedo-
res em periodo de vetragdo da demanda, seja pela incorporacio obrigatoria
de pegas opcionais aos veiculos novos ou, excepcionalmente, através da cobran-
ca de dgio em periodos de excesso de demanda. Além disso, os revendedores
podem ainda alterar o prego pago efetivimente pele consumidor através do
valor atribuide ao carro usado, quando este ¢ parte do pagamento do veiculo
novo. Tais manobras competitivas, de impacto limitado. inclusive do ponto
de vista da amplitudc geogrifica de seus efeitos, sio, em geral, acompanhadas
passivamente pelas montadoras, as quais, se nio as cstimulam, tampouco as
coibermn.

Neste seniido, vale enfatizar que a industria, em que pesent cventuais sur-
tos competitivos entre os revendedores, se caracleriza por uma politica coorde-
nada de pregos administrade, decorrente alids da propria acado governamen-
tal:  a inddstria esteve, durante guase toda a sua existéncia, submetida a
uma forma ou outra de controle de precos, como se explicita ahaixo:
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Foolugdo da politica de contvole de frego

1965

Nov. 14066

1968

Set. 1974

Mar, 1977

Out. 1979
Doz, 1980
Out, 1982
Mar. 1983

Ago. 1083
Mar., 1984
Jul. 1984

Fev, 1985
Mar. 1986
Dez. 1986

Abr. 1987

Nov. 1987
Mar, 1988

empresas convidadas a limitar voluntariamente seus aumentos
em troca de alguny incentivos fiscals

recucio do imposto de renda para empresa que elevasse seu
preco cm 302, menos do que o Tndice Geral de Pregos e pu-
nicio com um adicional daquele imposto para empresa com
aumento 109, superior a variaciio do indice

controle com aprovagio prévia pelo CIP

liberdade vigiada (empresa pode praticar novo preco e sub-
meté-lo posteriormente a4 aprovacae do CIP): de [ato, aprova-
¢io prévia informal

[
formalmente, liberdade total: de fato, negociagio prévia dos
aumentos cntre a industria ¢ as autoridades povernamentais

controle com aprovacio prévia
liberdade total
controle com aprovacio prévia

reajuste e preco independe de autorizacio prévia, desde que
inferior a 9097 da taxa de variacio da ORTN; acima deste
limite, depende de comprovacio junto ao CIP de aumento ex-
cepcional de custo

limite passa a ser de 809, da variagio da OR'TXN
controle com aprovacio prévia

liberdade total para veiculos de passageiros e de carga até duas
totrelacas

controle com aprovagio prévia
precos congelados pelo Plano Cruzado

tim do congelamento; autorizado aumento médio de 809;
volia a0 sistema de controle com aprovagio prévia

liberdade vigiada, com Intervalo minimo de 30 dias enwue dois
reajustes; de fato, aumentos previamente negociados ¢ autori-
zados pclas autoridades

controle com aprovacio prévia

liberdade vigiada; autorizados reajustes Mensais
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Esta cronologia revela que, 4 exceciio de 23 meses enwre 1980 e 1982 e (¢
scte meses em 1984, os precos praticados pela inddstria estiveram sempre sob
controle das autoridades governamentais. A ldgica desse controle ¢ de que o
aumentos de precos s6 sio aceitdveis se induzidos por uma elevacio dos cus-
s de producio. Este critério se manifesta, freqiientemente, de forma ex-
plicita quando se exige das empresas gue submetam ao CIP suas planilhas
de custo. Nos periodos em que foi administrado de forma mais claborada
(em particudar na década de 70), o sistema de avaliagio do CIP bascava-se
nos custos diretos e indiretos e producio, mas levava em conta tamhém as
despesas administrativas e financeiras, submetidas a determinados limites
percentuais. Em principio, os aumentos autorizados visavam manter a nargem
percentual de lucros, embora pudessem contemplar, em algumas situacoes, a
estabilidade da margem absoluta, O critério de que é a clevagio dos custos
quc justifica o reajuste de precos, no entanto, estd implicito tambhém guando
O aumcnto autorizado ¢ vinculado ao crescimento do nivel geral de precos:
este aparece entio como uma proxy da clevagio dos custos da inddstria.

A atuagio do CIP certamente contribuiu para reforcar a coordenacio oli-
gopolista da indtstria. Esta. no entanto, ohviamente independe da existén-
cia da agéncia de controle de precos, decorrendo untes do grau de concen-
tragio ¢ das caracteristicas da industria. Neste sentido, ¢ licito alirmar que
a propria Anfavea — que tem tido uma atuacio explicita ¢ importante na
coordenagio e representacio dos interesses da indistria — [ornece apenas uma
feicdo institucional a uma articulacio de interesses que, pela dimensio da
industria, poderia eventualmente dispensar esta face institucional,

A cevolugae dos precos até o final dos anos 70 esta descrita em Guimaries
{1980), por um indice Laspeyres em cadeia, que apresenta resultados anuais
para o periodo 1961/78, Esta série, quando dellacionada pelo Tndice Geral de
Pregos-Disponibilidade Interna, da Fundacio Getulio Vargas, revela um subs-
tancial declinio do nivel dc precos relativos dos automdveis, que se reduz pra-
ticamente & metade durante o periodo (Tabela 4) . Esta queda ocotre, no cn-
tatto, até 1974, quando a tendéncia declinante se interrompe e os precos rela-
tivos passam a exibir certa estahilidade,

Este comportamento dos pregos estd associado a evolugio da produciio e,
em particular, do nivel de produtividacle da inddstria ao longo desscs anos,
A producio cresce durante todo o periodo, Quanto a produtividade, a razio
naniero de veiculos produzidos por pessoa ocupada cresce de 3,9 mil em 1962
wara 4,6 mil em 1968 e 8,7mil em 1974 (um acréscimo de cerca de 12007y,
estabilizando-se no restante da década em torno de um valor médio de 8,7 mil,
Assim, a evolugio dos precos at¢ 1974 parece refletir a transferéncia para o
constmidor de parte do ganho de produtividade induzido pclos niveis mais
elevados de produgiio, ao memos tempo em quc, ampliando o mercado, viahi-
lizava esta expansio da produgio. A partir daquele ano, o nivel de produtivi-
dade e os precos mantémese relativamente estdveis até o final da década. ¢

6 O nivel de produtividade experimenta uma gueda com a erise dos anos 80, oscilando
am tornoe de wnr valor médio de 8,0 mil, mas atingindo 7,5 mil ein 1981 ¢ 7,7 mil em 1987
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Para descrever a evolucio dos precos da década de 80, construiu-se uma série
i partit das taxas mensais de variagdo do subitem “automoveis novos” do In-
dice Nacional de Pregos ao Consumidor Amplo (IPCA}, do IBGE, disponiveis
a partir de janeiro de 1979. A taxa atribuida ao snbitem ¢ calculada atraves da
média aritmética das taxas de variagdo dos precos dos modelos de maior peso
na producio da indastria. O cdleulo do comportamento do prego relativo dos
automaveis envolven, por tim, o deflacionamento da série pelo Indice Geral
de Precos-Disponibilidade Interna.?

A série de valores anuais resultante indica tlutuagbes significativas dos pre-
cos relativos dos automodveis ao longo do periodo 1979/87, sem contudo ca-
racterizar gualquer tendéncia (Tabcla 4) . O exame da mesma série, considera-
da em seus resultacdlos mensais, fornece, no entanto, uma descricio mais deta-
Jhada da evolugio dos precos no periodo, permitindo que esta cveolucdo seja
confrontada com as sucessivas altevacoes da politica de controle de prego indi-
cadas anteriormente (‘Fabela 5).

Tapera

fudice de pregos relativos dos automovers

Ann 11} Anp 1 Anp 121

1967 1956 1970 1374 1979 100.0
1982 1784 187 1246 1880 845
1963 2004 1942 119,4 1981 n.e
1964 1971 1973 114.3 1987 1018
1985 183.8 1974 106.3 1983 24.0
1866 154.4 1875 13,2 1984 86,2
1867 145.0 1975 1007 1945 .. 80D
1968 1471 1977 999 1885 82,0
1959 141.,9 1478 100.0 1847 98.8

Coluna [14: indice Laspeyres em cadeia, deflacionado pelo [GP [ver Guimardes (19804)]:

Calung {2} indice sonstretdg & nartir das taxas de vanacis do subteni “amomdveis noves’ do IPCA. deilacionade pelo 1GP.

T Fuce a impossibilidade de cncadear as duas séries relativas aos perfodos 1961/78 e
1970/87, procurou-se estimar a taxa de variacio dos precos entre 1978, dltimo ano da
primeira séric, e 1979, primciro ano da segunda. O cilculo realizado envolven os precos,
em maio ¢ novemhro dos dois anes, de um conjunte de modelos que representam cerca
de 809, da producdo da inddstria em 1978, A meédia aritmética das taxas de variagio,
entre o8 dois anos, dos precos inédios dos modelos considerados € 55,34, enquanto a taxa
de variacio do IGP no mesmo periodo foi 54,09, Tal resultado indica estabilidade dos
precos relativos dos automdveis entre os dois anos e sugere que, ressalvadas evidentemente
as diferencas wetodolégicas entie clas. as duas séries podem ser combinadas, de forma
aproximada ¢ nio rigorosa, por simples jusiaposicio.
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TABELA &

Indice mensal do preco relativo dos awiomduveis

1972 1980 e 1987 1082 1884 1985 18e 1087
Jgnair 152.8 170,3 1241 15,3 1238 i233 130,8 1:18,3 1497
Fayererg 103.6 15,4 1708 1148 1230 118,8 1274 108,5 1578
Marto 180,58 17228 133.3 16,5 nee 10,0 132,10 1000 1814
Ahril 151.4 1204 126, 120.0 148 12,3 1239 1034 172,7
Main 1344 1371 1381 19.4 17356 1315 15,3 HER 162,
Juzig 1821 174,5 1397 1194 164 1707 17,1 an.4 1585
Julo 48,7 1194 136,0 171 178 1328 7.5 1053 1367
Anosy 149,49 M7 139.3 122.0 16,3 126,7 7 1262 1278
Seraniln 1393 1234 1328 1238 187 1310 1120 1254 1Nba
(tabra 1378 1331 143 B 1237 14,2 13C.4 1108 1232 15,1
Muoyemhie 1300 1228 141t 1299 HiG 136.3 IRENH 144,2 1239
Dereming 1277 115.4 1258 1281 1149 1354 10,9 2013 1232

MOiA: Indive caleulato a perti des tares mensais de variando do subitenr sUoméveis  rovos do IPLE, feflacioradn Lato IGP

Neste sentido, convém identilicar, ao longo dos nove anos considerados, os
wmonientos en que se altera o ritmo ou a direcio do movimento dos Pregos:

Periodo Tend?ncia Veriacdo percentral Politica de coatnle de praco
Jan. 1979/0e2. 198D declinante 23 5% aurovacho prévie
Nez. 1980/0ut, 1982 ascenden:e 37.0% tiherdade rota!
Dez. 1982/Fev. 1984 geclinante —32,5% contrele prévio: ORTH
Mar. 1284/ Jul. 1284 aseendante 24.5% centrole prévig
Jut 1984/Fey. 1985 estivel liherdade total
fev. 19686/Mar. 1975 arciinanie —19.0% controle prévie
Mar. 1486/Jul. 1986 nstdve! congelamenta
hao. T3RE 24.0% SDprIIlima Comandiin
Dez. 193¢ 50.0% fim do cunge!amento
Dez. 1986/0az. 1587 detiinante —38.0% —23% devido a fim do compulsdria;

contrale orévin; liberdade viniada

Tais resultados sugerem que, de maneira geral, as inllexdes do movimento
dos pregos relativos dos automaveis refletem as mudancas observadas na Po-
litica de controle de precos. Em particular, ao contririo do assinalado em
relagio aos anos 60 e 70, certwmente nao cabe associar aqui o declinio de pre-
os relativos registrado em alguns perfodos a aumentos de producgio ¢ pro-
dutividade ou i politica de ampliacio do mercado,
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Na verdade, ¢ o perfodo que se estende de dezentbro de 19300 a outubro de
1982, caracterizado pela auséncia de qualquer controle governamental, que
melhor permite identificar a natureza da estratégia de precos da inddstria.
Gomo se viu, o indice de precos cresceu 879, nesses 25 meses. Embora o detla-
ter atilizado no cilculo dos precos relativos nao reflita necessariamente a evo-
lucio dos custos da indastria, um aumento da ordem de 379 em termos reais
estd certamentte associado a um aumento das margens de comercializagio das
enpresas, Por outro lado, vale enflatizar que este movinmento ascendente dos
Iregos ovorre no momento inicial e mais grave da contragio do mercado in-
Lerno,

Neste sentido, cabe alirmar que, quando pode definir livremente sua po-
litica de precos, a estratégia da industria consistiu em recorrer a un aumento
das margens como forma de compensar o declinio das vendas e tentar manter
o nivel da massa de lucro. Tal esuatégia apodia-se inclusive nas caracteristicas
da demanda de automdoveis, mais sensivel i disponibilidade e as condicdes de
financiamento do que as variagoes dos precos dos veiculos. Assim, a baixa
clusticidade-preco da demanda, por um lado, torna pouco eficientes eslorcos no
sentido de ampliazr o mercado via reducoes de pregos e, de outro, permite que
aumentos das margens e clevages dos precos tenham uwm impacto limitado
sobre as quantidades vendidas e, portanto, acarretem cfetivamente resultados
lavoriveis sobre a receita ¢ o mussa de lucro.

Cale, por [im, uma mencao ao periodo de vigéneia do Plano Cruzadao, min-
cado pela escasser de veiculos no mercado. En que pese a expansio da deman-
cla entao ocorrida, aquela escassez certamente nio refletia um esgotamento da
capacidade produtiva da inddstria, uma vez que o volume de produgio da
no periodo era signiftcativamente inlerior aos nivels atingidos no final dos anos
0. Na verdade, os problemas de suprimento resultavam, principalmente, da
desorganizacio do processo produtivo e dos alritos entre as empresas monta-
dovas e a industria de autopegas que se seguiram ao congelimento de precos
introduzido pelo Plano. Neste quadroe, desenvolveu-se a pritica de cobranga
de dgios, seja sob a forma de incorporacio obrigatdria de pegas e acessorios
opcionais, seji mesmo pela exigéneia de pagamente: adicionals sem qualquer

contbapas bl Eoles dgios, que sigritlenvam eletivaneite om auicorto de

prego, nao puderam, no entanto, ser captados pelos Indices de preco.

Observese ainda que, a partir de julho, embora o preco recebido pelos pro-
dutores nio tenha sofrido alteragiio, o preco cletivamente pago pelo consumi-
dor experimentou uma elevacio naminal de 3097 en1 decorréncia da introdu-
cio de empréstimo compulsorio « ser pago pelo compirador, o qual, pelas suas
caracteristicas, correspondia de fato o um imposto indireto e, portanto, acar-
retava um acréscimo de preco. Em contrapartida, parte da redugiio do fadice
constatada durante o ano de 1987 (23 pontos de percentagem em uma queda
de 399} decorre do Llim do empréstimo compulsério, nfo signilicando, portan-
to, uma diminuicio do preco recebido pelo produtor.
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5 — O desempenho das exportacées

O inicio das atividades exportadoras da industria de veiculos esta claramente
associado & definigio do programa Befiex em 1972. A resposta das empresas
montadoras a esses incentivos foi imediata, com a realizagio de investimentos
da ordem de US$ 8 bilhdes entre 1973 e 1976 [Guimardes (1980b) ]; da mesma
forma, o volume de exportacbes dessas empresas, (cerca de US$ 50 milhoes
em 1972/73) cresce gradual mas continuamente ao longo dos anos 70, atin-
gindo os montantes de US$ 493 milhdes em 1977 e de US$ 1.159 milhdes =
1980 (Tabela 6). A contracio do mercado interno na década de 80, no en-
tanto, acarreta novo e significativo aumento dessas exportacdes, elevando-as
para um valor médio de US§ 1.4 bilhiio no periodo 1980/86 ¢ para USH 2,0
bilhdes em 1987. %

Observe-se que esta expansao das exportacdes foi acompanhada de aumento
expressivo das importagoes, que passam de US$ 260 milhdes em 1978 para
US$ 762 milhdes em 1987 (Tabela 6) . Este crescimento ¢ uma decorréncia da
propria natureza do programa Befiex, cujo principal incentive as exportacdes
¢ exatamente a liberalizacio das importacées, ¥

As exportagdes das empresas montadoras compreendem veiculos, motores
¢ outras partes e componentes. Dados da Anfavea (1986) para os ultimos 15
anos indicam ligeiro predominio dos veiculos no vulor das exportacdes do
conjunto das montadoras, com participagio oscilando entre 55 e 709, (i exce-
¢ido dos anos de 1977 e 1983/86, quando se situam na faixa 45-509)) .

Em termos fisicos, as exportagdes de veiculos se elevam a partir de quanti-
dades inferiores a 10 mil unidades no inicio dos anos 70, chegam a 157 mil
unidades { 115 mil automdveis) em 1980, oscilam em torno de uma média de
190 mil unidades (140 mil automéveis) no periodo 1981/86 e alcancam final-
mente 345 mil unidades (280 mil automéveis) em 1987, Como este crescimen-
to esteve associado a um declinio das vendas no mercado interno, o aumento
da percentagem da produgiie destinada 2 exportacio ¢ ainda mais notivel:
tendo se situado em um patamar de 8-99; no periodo 1975/79, esta percenta-
gem esteve na faixa 17-229 entre 1982 e 1986 e alcangou os valores de 27 ¢
414, em 1981 e 1987, respectivamente.

Dentre os produtores de automoveis, as exportagdes foram particularmente
importantes para a Fiat. As vendas de automoéveis no mercado interno absor-
veram apenas 66 e 379 da produciio dessa empresa em 1986 e 1987; as percen-
tagens correspondentes eram 84 e 539 no caso da Volkswagen, 82 e 779, no
da General Motors e 95%; no da Ford (Tabelas 2 e 3).

¥ O valor observado em 1987 — um acréscimo de 339, em relagio a0 ano anterior —
decorre basicamente do aumento das exportagdes da Volkswagen e da Fiat. que, em con-
junto, respondem por um acréscimo de USS 666 milhdes.

Y A razo exportacdes/importages da inddstria flutua entre 27 ¢ 45 ne periodo
1978/R7. apresentando excepeionalmente os valores 1,9 an T980, 2,1 em 1986 © 4.3 em 1085,
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A Tabela 7, construida partir de dados nio publicados da Cacex, apresent
inlornacées mais detalbadas relativas i L‘omposigﬁo das exl;ort;-itjﬁcs das em-
presas montadoras em trés anos selecionados (1977, 1486 ¢ 14987y . 1

Os resultados relativos a 1977 indicam que, no conjuttito da indastria, o va-
tor das exportacoes de veiculos correspondia a 497 do total {269, de automd-
vels ¢ 239 de velculos comerciaisy, cabendo 109, 4 maotores ¢ suas partes e

TasrLa 7

Lxportactes das empresas montadoras por classe de produio

(USS milhdes)

. , Motares Outras e Man .
AaTE. COMENais 8 paces 18853 Dt guLozi a0 Taual
18977 14 A2 "2
Fiizl 1985 1.5 hi.9 47,1 E4 4%
1987 tr 91.h i, 2 4.4 A
: 1177 1.2 8.9 i 778
Fard 1965 14.2 RN 131 1,1 7355 23,0 017.h
14957 |14 0,? 178.7 7.8 1757 .2 3560
1477 4.8 48 1.8 14 i 2.
Cereral Mocors eg h8.1 2.8 48 1" h3
1447 in 1.9 54 ! 144
1977 18 4.6 a5
Mereeirs Senz 1986 4z 74 15,3
1887 1.9 198 LR
1977 N 227
Smang HOR( 57 i 7
T 7.4 HI 145
1n77
Vel 1850 A [ na 245
1887 47.5 cd 11 19
1977 107.3 2L nn 23,4 TRER
1988 AN 3.7 12,1 487 22.0)
1847 1701 330 A 54,4 A9E¢
Chiyzler 1977 2 246 52 18 076
THE 1977 16,7 1A an,z
1977 1268 1135 1942 337 34 219 4928
Taa! 1085 445 AFEl 2254 844 KIS 34 8 1o,
1887 §69.5 3363 2533 1938 25,7 65,2 20008

FONTE: Elhorada a nartic de dados nRa pufhlicados da Cares.

UNTA: Considera apenas as classes de produto da NBM para as quais as exparizcias peta enpresy foram suneriores & US3 500 and
en 1976 00 1977, nara 0 vdleule referenta 1 1R77, & e 108E 20 1937, para as sidoulas rmoerenies A psces ancs & oualing Cog o
perrtenado’ tai phtde cning resfd e

19 Este cilenlo consideron apenas as classes de produto da Nomenclaiura  Brasileira
de Mercadorias para as quais 2 cmpresa exporten mais de USs 500 mil em 1976 ou 1977,
no primeiro caso, o e 1986 ou 1987, nos outros dois casos. As clusses de produto sele-
cionadas a parthr desse critério respondem por mais de 954 das exportaches em todos
os trés anos considerados.
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74 aoutras pecas e componentes. Dentre as empresas, a quase totalidade das
exportacdes da Fiat e da Ford era constituida por motores e suas partes (909, .
Tuis produtos eram também predominantes no caso da Chrysler e importan-
tes no da General Motors. Quanto as demais cmpresas, & Mmaior parcela ca-
bia aos veiculos,

Em relagio aos anos de 1986 ¢ 1987, cabe destacar inicialmente a elevada
participagio do item “outros”, refletindo exportacoes da Ford de tratores ¢,
principalmente, de ridios, Loca-fitas e suas pecas, Descontados tals itens do
total das exporlaghes, constatase que as participactes relativas dos veiculos
comerciais e das pecas ¢ componentes em geral (exclusive as partes de moto-
res) nio se alteram em relacio aquela observada 10 anos atras. Cresce, no
cntanto, o peso dos automdvels, que passa de 269, em 1977 para 379, em
1986 e 539, em 1987. este acréscimo tem como contrapartida o declinio da
parcela relativa a motores ¢ suas partes, que se redur de 399 em 1977 par
1284 em 1987, O significativo aumento do peso dos automdveis em 1987
reflete a expansio das exportagdes da Fiat e da Volkswagen nesse ano.

Os dados relativos a 1986 ¢ 1987 indicam a Ford e a Volvo como duas situ-
ag0Es EXITEMAs: No primciro caso, as exportacies de motores e pegas superan
de forma significativa a de veiculos; no caso da Volvo, os veiculos respondem
pela quase rotalidade das vendas no mercado externo. As demais EMNPTESAS
situamese entre esses dois extremos: as parcelas relativas a vefculos sio seme-
Ihantes na Fiat, Volkswagen ¢ Mercedes Benz (entre 65 e 859 ; tais parce-
las sdo supcriores as associadas a Scania e 3 General Motors,

No tocante ao destino das exportaghes, os resultados acumulados do pe-
riodo 1978 /85 [Anfavea (1986) ] indicam que os paises industrializacdos absor-
veram dois tevcos das vendas de motores, pecas e componentes, mas pouco
mais de um guarto das exportacoes de vefculos. 1

E interessante notar, no entanto, que resultado mais recente, retativo apenas
a0 ano de 1987 e derivado de dados nio publicadoes da Cacex, evidencia um
quadro diverso {Tabela 8) . Nesse ano, Europa, Fstados Unidos e Ganada apa-
recen como principal destino nito 56 das exportacoes de motores (929.), mas
também da de automadveis (73%) ¢ de veiculos comerciais (679) ; apenas no
caso das partes e componentes em geral estes paises 1ém uma posicio secun-
daria (269,) . lace, notadamente, & América Latina (487) . Quanto aos vei-
culos, no entanto, tais resultados refletem busicamente as exportacoes da Fiat
para a ltdlia e da Volkswagen e da Mercedes Benz para os Estados Unidos.
De todo modo, seria precipitade concluir por identificar uma mudanca de
comportamento a inddstria: de um lado, este resultado refere-se a apenas um
ano; de outro, os dados relativos ao periodo 1978/85 disponiveis nio permi-
tem determinar eventuais transtormacoes ocorridas no prépio periodo. Assi-
nale-se, por fim, que a parcela das exportacies de 1987 destinada o pads de

1 No caso das exportacoes de motores, pecas ¢ compoitentes, 385%0 destinaraom-se aos
Estados Unidos e Canadd, $3¢; & Furopa, 249, a América Latina e 1007, & Africa, Asia e
Oceania, No caso dos veiculos, 4259, das exportacocs divigirani-se 3 América Latina, 309
a padses da Africa ¢ Asia, 2te; 4 Furopa ¢ 6,59 aos Fstaudos Unidos ¢ Cunadi [Anfavea
(18986, pp. 102-%) 1.
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Tasrra 8

Fxportacdes das empesas montadoras por classe de produio e

-0 (BT , : _JORT . .
regido de desting 1087 (Em ©;)
Pais de origem Europa América do Norte América Latina Outros

Fiat (98,3%)

Automéveis 83,6 81,6 14,5 0.9
Veiculos comerciais 67,6 929 3,7 3.5
Motores € pegas 70,2 .2 274 24
Qutras pegas 39,2 8,2 17,5 43,3
Total 78,0 8z,8 49 11,2 1,1
Ford (52,6%)
Automéveis 99,7 c,3
Yeiculos comerciais 88,4 88,4 11,6 0,0
Motores ¢ pegas 88,5 11,2 88,5 0,3 c.0
Qutras pegas 85,8 83,8 14,0 0,3
Qutros 80,9 19,1 81,9 0,0
Total 83,3 153 83,3 14 o,U
General Motors (57,6%)
Autombvels 100,0
Motores ¢ pegas 100,0 120,7
Outras pegas 27,0 270 62,2 12,8
Total 235 24,5 74,7 4.8
Mercedes Benz (83,7%)
Veiculos  comerciais 59,1 11,1 19.8
Motores e pegas 15,2 314 51,7
Outras  pecas 2,2 64,7
Total 58,0 12,3 28,7
Scania {73,9%}
Velculos comercizis 100,0
Moteres e pegas 833 19,7
Quiras pegas 213 78,7
Total 22,5 7.5
Yoivo {93,0%)
Veiculos comerciais 13,0 158 69,5 14,3
Volkswagen (93,5%)
Automaveis 87,1 4.4 28,5
Veiculos comerciais 46,3 53,2 35
Motores e pegas 2,7 76,5 ks
Outras pecas 4,8 4,8 9,1 54,8 31,3
Total 0,4 L4 59,8 12.4 27.3
Total (94,0%)
Automdveis 36,5 36,8 36,8 10,3 15,0
Yeiculos comerciais 44,5 30,6 36,0 26,3 7.1
Motores e pegas 12,9 35,5 56,9 51 25
Outras pegas 13,4 9,2 16,9 48,3 25,5
Outros 80,9 19,1 83,9 0,0
Total 50,6 3.6 48,4 11,7 9.8

FONTE: Calculada a partir de dados nao publicados da CACEX.
NQOTA: Ds vaiores entre parénteses indicam o peso dos itens considerados no valor total das expertaides das empresas.

origem da subsididria brasileira era 36.5%, no caso dos automévceis, 41,54,
no de veiculos comerciais, 73%, no de motores e suas partes e 15,57, no de
outras pecas ¢ Componentes,

Ao longo deste texto, diversos fatores toram associados & expansio das ex-
portacoes da industria automobilistica brasileira — os incentivos governamen-
tais & exportacdo, a estratégia das empresas muitinzcionais, a contracdo do
mercado interno. Cumpre portanto, indagar aqui sobre as contribuicoes rela-
tivas desses distintos fatores para o desempenho exportador da indistria na
década de 80
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Do ponto de vista de uma avaliacio da eficicia da politica de incentivos,
¢ possivel argumentar que, diante de um decréscimo das vendas no mercado
interno na propor¢io ocorrida, seria de se esperar gue as cmpresas produto-
ras, aproveitando-se inclusive das articnlacdes de suas matrizes no exterior,
huscassem encontrar no mercado externo um escoadouro para sua producio
potencial, independentemente da existéncia de incentivos i cxportagio. Cabe
notar, no entanto, que, ainda que verdadeira tal suposicio, o volume de ex-
portagdes provavelmente nio teria atingido o nivel observado; isto porque,
na auséncia dos incentivos introduzidos pelo programa Befiex, os investimen-
tos realizados na segunda metade da década de 70 dificilmente teriam ocorrido
¢, conseqilentemente, a capacidade ociosa no momento da ¢rise seria menor,

Do ponto de vista das empresas, ¢ licito sugerir que a sibita e expressiva
contracio do mercado interno acelerou e, eventualmente, ampliou um pro-
Cesso QUE jA estava em cuiso — O Progressivo enganjamento dessas empresas
em atividades de exportagdo, como uma decorréncia nio sé do reconhecimen-
to da impossibilidade de contar no futuro com o ritmo de creschnento do ner-
cado interno experimentado nos anos 70, mas também das mudangas e cui-
so na estratégia de operacio internacional dos grandes produtores multina-
C1OMALS.

Cabem aqui alguns comentarios relatdvos 4 naturesa dessas mudangas.
Assinalou se anteriormente que a definicio da politica de incentivos as expor-
tacdes de veiculos nos anos 70 teve presente a expectativa de alteracdes nos
padroes de operagio dos produtores muitinacionais ne sentido de uma certa
cdesceniralizacio de sua produgio e de suas exportagdes. Por outro lado, a
propria industria iria formular, em meados da decada de 70, uma proposta
de redelinicio da estratégia de localizacio de suas atividades produtivas que
se traduzia na concepgio do carro mundial.

Ern sua versdo imais fraca, a estratégia do carro mundial prevé a articulaciio
entre as politicas de diferenciagio de produto praticadas pela empresa mul-
tinacional nos diferentes mercados nacionais de que participa, a partir da
centralizacio da delinigio ¢ desenvolvimento de novos modclos que seriam
produzidos e lancados simultaneamente pelas suas diversas subsididrias. Em
sua versio mais forte, a estratégia do carro mundial contempla, além da uni-
formizacio da politica de diferenciagio de produto, a reformulacio da divi-
sio de wrabalho no dmbito da empresa multinacional com uma maior sepa-
racio espacial entre a producio de pegas e componentes e as atividades de
morntagem (estas, relativamente dispersas e proximas do mercado consumidor;
aquelas, concentradas em uma ou em poucas plantas, de modo a explorar
plenamente as cconomias de escala), Esta versio implica, portanto, substancial
expansio do comércio intratirma de partes ¢ componentes. .

A evolucio da industria mundial na Gltima década sugere a ampla adesio
dos produtores multinacionais & “versio fraca” do carro mundial. Quanto i
“versio forte”, a evidéncia ¢ menos conclusiva: se ndo exclui definitivamente
a possibilidade da evolucio da industria nessa direcio, indica pclo mencs
que niio houve até agora avancos signiticativos [ver OECD .(1983) e Alishuler
et alit (1985) |. Por exemplo, se, por um lado, constata-se um aumento do vo-
Iume de comércio mundial de pecas ¢ componentes, pot outro, esta expansio
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parece decorrer antes do comécio entre [irmas do que de transferéncias intra-
firmas, como imph’cito na versiio forte do carro mundial,

De todo modo, independentemente do destino dy “versio forte” do carro
mundial, o crescimento das exportacoes da industria automobilistica brasileira
parece estar associado a wma politica dos grandes produtores multinacionais
no sentido de promaver uma certa rechistribuicio do mercado mundial de
veiculos e de pecas e componentes entre suas subsidiarias. Fsia redistribuigio
tem sido facilitada inclusive pela uniformizagio, em escala mundial, da po-
litica de diferenciacio de produto desses fabricantes, vale dizer, pela estraté-
gia do carro mundial em sua versio fraca. Cabe indagar, no entanto, em que
medida esta redistribuicio do mercado mundial reflete uma estratégia cspon-
tinea das empresas multinacionais, informada por critérios de custo e/ou pot
uma politica de comercializacio, e em que medida constitui 1ma resposta
dessas empresas a incentivos e pressdes politicas dos governos nacionais no
sentido de que contribuam positivamente para o balango de pagamentos do
pais hospedeiro.

Por fim, tendo-se enfatizado anteriormente 2 desatualizagﬁo tecnoldgica dos
veiculos supridos ao mercado interno, convém concluir esta se¢do focalizando
as implicacdes dessa desatualizagiio do ponto de vista do desempenho expor-
tador da industria. Observe-se inicialmente que os modelos exportados incor
poram, freqiientemente, numerosas modificacdes em relacio as versdes ven-
didas no Brasil — principalmente, para adapti-los as normas de seguranca do
pais importador, Vale ressaltar, no entanto, que a competitividade no merca-
do externo niio requer necessariamente a atualizagio tecnoldgica dos produ-
tos da industria. Na verdade, a producio de veiculos pouco solisticados tec-
nologicamente ¢ perfeitamente compativel com uma estratégia de exportacio
que destina os veiculos brasileiros a paises em desenvolvimento e a SeLINENLOs
de mercado de menor poder aquisitivo de pafses industrializados (Italia, no
caso da Fiat, e Estados Unidos, no «a Volkswagen) . Nesses mercados, a incor-
poracdo de inovagdes, ap acarretar o aumento do preco do veiculo, ao invds
de aumentar a competitividade do produto, poderia resultar cxatamente no
estreitamento o seu mercado. Assim, do ponto de vista da estratégia das em-
presas multinacionais, a desatualizacio tecnoligica da producio hrasileira
assegura a complementaridade entre as exportacbes da subsididria brasileira
¢ as exportacdes da matriz e/ou das subsidiirias de economias industriali-
zadas.

6 — Comentarios finais

Apos mais de 20 anos de crescimento continuo, os produtores brasileiros de
automoveis enfretam a partir do inicio dos anos 80 uma forte contragio do
mercado interno, o que acarrctou, em seus piores anos (1981 e 19873, quedas
espetaculares das vendas internas, que se reduziram a cerca da metacde do pico
alcangado no [inal da década de 70. Contudo, do ponto de vista da tragetdria
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de médio prazo da industria, mais significativa é a magnitude do patamar
médio atingido nos anos de recuperagio (cerca de 600 mil unidades) — que
se situa entre os valores observados em 1973 e 1974 ¢ ¢ 309, menor do que o
pico de 1979,

Este quadro sugere que a resposta da industria a contragio da demanda nio
requeria apenas medidas de natureza conjuntural, mas deveria envolver so-
bretude uma redefinicio de estratégia que lhe permitisse operar, a médio
prazo, em um mercado doméstico significativamente mais restrito do que o
antevisto na segunda metade da década de 70. Esta redefini¢io implicou um
vigoroso movimento na diregio do mercado externo, que permitiu que 0 ni-
vel médio de produgio de automdveis no perfodo 1982/87 fosse quase 309,
maior do que o volume médio de vendas no mercado interno.

Par outra lado, foi limitada, no dmbito do proprie mercado interno, a res-
posta das empresas & crise. No tocante aos pregos praticados pela industria,
sua evolucilo reflete basicamente as modificacbes ocorridas na politica de con-
trole de pregos no periodo. Como seria de esperar em uma estrutura oligopo-
lista, apesar da queda da demanda, as empresas abstiveram-se de utilizar re-
ducdes de pregos como um instrumento de competicdo e de conquista de mer-
cado. £ verdade que, em determinados momentos, recorreram a promogdes de
venda ¢ descontos como forma de estimular a demanda; contudo, além de
escassas, tals situacdes foram em geral localizadas e certamente ndo caracte-
rizavam sequer um surto cpisodico de competi¢io via pregos. Tais iniciati-
vas partiram, alids, de revendedores que contemplavam assim redurir seus es-
toques.

Na verdade, a estratégia das montadoras face 4 crise parece ter-se orientado
na direcio oposta aquela caracteristica dos mercados competitivos. Quando
pode — isto ¢, quando a politica de controle de pregos permitiu —, as em-
presas promoveram um aumento significativo de pregos, bem acima do ritmo
de inflaciio do perfodo. Isto ocorreu em 1981 e 1982, no momento inicial e
mais grave da contracko do mercado e em seguida a decisio de governo de
suspender qualquer controle sobre a industria e conceder-lthe liberdade total.
Neste contexto, a estratégia das empresas consistiu, portanto, em recerrer a
um aumento das margens como forma de compensar o declinio das vendas e
tentar manter ¢ nivel da massa de lucro.

No tocante 4 politica de diferenciacio de produtos, nio se observa tampou-
co um esforco mais decidido no sentido de recorrer a este mecanismo de com-
peticiio na tentativa de manter os niveis anteriores de venda, Ocorrem, ¢ ver-
dade, antecipacdes dos tradicionais lancamentos anuais de novos modelos das
empresas, com vistas a induzir antecipagdes nas reposicdes de veiculos ¢ assim
propiciar algum ganho sobre os competidores. Assiste-se também ao langamen-
to de novas linhas de modelos ao longo dos anos 80; a maioria desses lanca-
mentos, no entanto, ji haviam sidos programados e implicado investimentos
antes da manifestacdo da crise. Por outro lado, as declaracdes de intengdes
de novos lancamentos sio sucessivamente adiadas.

E intevessante notar ainda que, ao lado da progressiva difusio dos modelos
a dlcool, a politica de diferenciagio de produte dos anos 80 reflete basica-
mente uma estratégia internacional da industria — o lancamento do carro
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mundial — e o. crescente enganjamento das subsidiarias brasileiras em ativi-
dades de exportagio. De fato, as novas linhas de modelos introduzidas nos
ultimos anos sdo versdes locais de modelos desenvolvides dentro da concep-
¢ao de carro mundial,

Esta preocupacfio com o mercado externo reflete, na verdade, a caracteris-
tica principal da reagio da industria 2 contracio do mercado interno: trata-
va-se de buscar a manutencio do nivel de atividade das plantas instaladas no
pais através da expansiio das exportaces. A possibilidade dessa alternativa
a crise do mercado interno fora construida, como se viu, 1o longo da década
anterior através da montagem pelo governo de um conjute de incentivos e
do lento mas progressivo engajamento dos empresas, que envolvera inclusive
o comprometimento com determinadas metas de exportacio,

Este engajamcenio signiticara um reconhecimento pelas empresas da exis-
téncia de limites & manutencio de taxas elevadas de crescimento no mercado
interno — embora este reconhecimento pudesse significar a expectativa de
taxas reduzidas de expansio e ndio necessariamente de uma reducio da deman-
da da magnitude observada. Por outro lado, o comprometimento das empre-
sas refletia também as mudangas em curso na estratégia de operagio interna-
cional dos grandes produtores multinacionais, que incluiam uma certa descen-
tralizagio da produgio e das exportacdes de veiculos e de pegas e componen-
tes, com a divisdo do mercado mundial entre snas diversas subsidiarias,

Em que pese tais tendéncias, cabe reconhecer, no entantg, que, na auséncia
de uma contrac¢do significativa do mercado interno, o volume das exporta-
cOes de veiculos e pecas e, em particular, o peso dessas exportagdes na produ-
¢do da industria dificilmente teriam atingido os niveis alcancados em tio cur-
to espaco de tempo.

Abstract

The article analyses the performance of the Brazilian passengey car indusiry dwring the
eighties, with emphasis on its response to the domestic market crisis. After a review of
the industry’s evolution in the seventies, the arlicle focuses on the effects of the fall in the
domestic demand on the market structure, as well as on the process of product differen-
tiation and on the price evolution and pricing behaviour. Finally, the ariicle examines
the significant increase in the motor vehicle manufaciurers exports, which was in fact
the main response of the indusiry to the crisis in the domestic market.
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