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DISSERTACAO DE MESTRADO 
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A indttstria brasileira de autom6veis e comerciais leves vern passando na decada de 90 por urn processo de 

modernizayi'io distinto do ocorrido na decada de 80. No contexte de economia fechada dos anos 80, esta indUstria foi 

pouco pressionada a atualizar as linhas de modelos fabricadas localmente ou as suas plataforrnas de produyao. 

Acrescenta-se a este contexte o fato do mercado brasileiro entao atravessar urn periodo de instabilidade econ6mica, 

que tambCm contribuiu para a retrayao do:5 investimentos nesta indUstria. Esta instabilidade, a rnedida que provocava 

queda no nivel das vendas intemas, fazia com que as montadoras buscassem urn aumento das exportay6es, para o 

que era necessii.rio aumentar a qualidade dos modelos fabricados no BrasiL Dado o quadro de estagt1ac;:iio, as 

montadoras modernizaram de maneira seletiva, investindo somente nas etapas produtivas que permitissem alcanc;:ar 

os padr6es de qualidade internacionais_ Na decada de noventa, a indUstria vern atuando dentro de urn contexto 

distinto. A abertura da economia brasileira a partir dos inicio dos anos 90, ainda que gradual para esta indUstria, 

sinalizou que o mercado cativo da decada anterior, terminaria nos pr6xirnos anos. Ademais, a partir de 1993, a 
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urn processo de atualizayao das linhas de produtos. Alem da difusao de equipamentos microeletrOnicos ser muito 

maior, esta havendo a adoyiio de novas tecnicas gerenciais; que nao ocorria nos anos 80. 0 objetivo deste trabalho e, 

justarnente, comparar o atual processo de modernizayiio da indUstria brasileira de autom6veis e comerciais leves 

corn o ocorrido na decada anterior_ Identifica-se uma diferenya qualitativa entre as duas decadas: o estii.gio atual de 

modernizayao e mais avanyado que o da decada de 80, a medida que tern ocorrido uma crescente difusao do modelo 

t1exivel de produyao e ampla atualizayao e renovac;:ao dos modelos fabricados localmente. 
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ABSTRACT 

MASTER DISSERTATION 

Janaina Oliveira Pamplona DaCosta 

The Brazilian automobile industly has been undergoing a modernization process during the 90s which is different 

!rom tl1e one occurred along the 80s. Benefiting from a close and protected market along the last decade, the 

automobile manufacturers had little pressure to update the assembly lines as well a'5 the car models locally produced. 

Summing to these two factors, the strong economic instability contributed to the reduction of any significant 

investment in this industrial sector along this period. These t\VO factors, as long a_.;; they reduced demand in domestic 

market, stimulated sales emxts of the automobile manufacturers to\vards the external market, which compel them to 

improve quality and to modernize the cars produced in BraziL However, in the "''stagt1ation" context, this 

modernization was carried out in a selective way, since the car assemblers invested only in some sectors in order to 

allow fuem to cope with international standards. During fue 90s, this industry has been strongly influenced by a 

different economic environment. The liberalization of the Brazilian economy from the early 90s on, in spite of being 

gradual in the case of the automobile industry, evidenced that fue protected market would be finished soon. 

Moreover, from 1993 on the gro\\·th of domestic demand allowed, tOr the first time, the optimization of scale 

production. Therefore, the automobile industr:y has been improving its product lines quicker and widely than 

occurred in the past, benefiting from a much higher diffusion of electro-electronic equipment and new management 

techniques, which were not available during the 80s. The purpose of this work is to compare the modernization 

process occurring in the Brazilian automobile industry' along the 90s with the one occurred in the previous decade_ A 

qualitative difference can be noticed: the current level of modernization is more advanced than the one presented in 

the 80s, as a result of the increasing of the flexible production model and wide updating and replacement of the 

models locally produced. 
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INTRODuc;:A.O 

Este trabalho pretende analisar as inova<;iies de produto e processo produtivo da 

industria brasileira de autom6veis e comerciais !eves, nos anos 90. A enfase nestas inova<;iies 

decorre do fato destas serem uma das dimensoes importantes do processo de reestrutura<;:ao 

produtiva pelo qual a industria vern passando. As demais dimensoes estao relacionadas a 

crescimento das escalas de produ<;ao, amplia<;ao de redes de fornecedores, crescimento do 

mercado brasileiro, entrada de newcomers e mudan<;a do indice de nacionaliza<;ao dos 

componentes. 

Subsidiariamente, apontam-se os principais determinantes que desencadearam os 

processos de inova<;ao da industria na decada atual, tais como o regime de politica industrial 

para o setor, a abertura da economia e a retomada do crescimento do mercado de autom6veis. 

A relevancia de urn estudo sobre a industria automobilistica e devida, 

primeiramente, a importancia desta na estrutura industrial do pais, considerando seus 

encadeamentos produtivo e tecnol6gico e sua capacidade de gera<;ao de empregos diretos e 

indiretos. 

Em segundo Iugar, devido ao fato do setor estar passando por urn processo de 

transforma<;ao em termos de atualiza<;ao tecnol6gica, visualizada na moderniza<;ao de 

produtos, no crescimento das escalas de produ<;:ao e amplia<;ao de redes de fornecedores. 

Em terceiro Iugar, urn estudo a respeito da inova<;ao tecnol6gica na industria 

automobilistica justifica-se por esta ser uma das dimens6es relevantes de sua reestrutura<;ao. E 

tambem pelo fato desta industria ser a principal propulsionadora de inova<;6es que se 

estendem por toda a cadeia produtiva. A industria automobilistica foi responsavel pela 

mudan<;a nas rela<;6es entre as empresas e seus fornecedores e consumidores. Serve-nos a 

industria automobilistica, portanto, de ilustra<;:ao para entendermos os demais processos de 

reestrutura<;ao que estejam ocorrendo em outros setores. 

Por ultimo, o setor automobilistico tern sido, nos ultimos anos, o principal alvo de 

politicas industriais por parte do governo, haja vista o Acordo da Camara Setorial realizado 

em !993 e, mais recentemente em 1995, a ado<;ao de urn conjunto de medidas de apoio ao 

setor, que se convencionou chamar de Regime Automotivo. 



0 objeto deste estudo comp6e-se das quatro pnnctpats empresas que atuam no 

mercado brasileiro de autom6veis e comerciais !eves Fiat Autom6veis S.A, Ford do Brasil 

Ltda., General Motors do Brasil Ltda. e Volkswagen do Brasil Ltda. 

0 trabalho, dividido em dois capitulos, argumenta que esta ocorrendo urn processo 

de reestruturac;:ao na industria brasileira de autom6veis e comerciais !eves e que, sendo a 

inovac;:ao tecnol6gica uma de suas dimens6es, esta havendo uma mudanc;:a tecnol6gica da 

industria no decorrer da decada de 90 qualitativamente distinta da ocorrida na decada de 80. 

0 primeiro capitulo tern como objetivo mostrar o processo de modernizac;:ao 

ocorrido na industria brasileira de autom6veis e comerciais !eves na decada de 80. Esta 

dividido em duas sec;:6es: a primeira analisa os condicionantes deste processo; a segunda sec;:ao 

descreve a modernizac;:ao que de fato ocorreu na industria em questao. 

0 segundo capitulo tern como objetivo examinar as inovac;:6es de produto e 

processo produtivo introduzidas na industria brasileira de autom6veis e comerciais !eves nos 

anos 90, seus determinantes e contrastes em relac;:ao ao processo de modernizac;:ao ocorrido 

nos anos 80. Esta dividido em quatro sec;:6es a primeira analisa os principais determinantes do 

processo de modernizac;:ao da industria brasileira de autom6veis e comerciais !eves nos anos 

90; a segunda e terceira sec;:6es examinam, respectivamente, as inovac;:6es de produto e 

processo que ocorreram nas empresas que comp6em o objeto do estudo; por ultimo, a sec;:ao 

quatro procura refletir sobre as diferenc;:as e similaridades entre os processos de modernizac;:ao 

que ocorreram nos anos 80 e 90 nesta industria. 
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CAPITULO 1. A MODERNIZACAO DA INDUSTRIA BRASILEIRA DE 

AUTOMOVEIS E COMERCIAIS LEVES NOS ANOS 80 E PRINCIPAlS 

CONDICIONANTES 

No decorrer dos anos 80 a industria de autom6veis e comerciais !eves brasileira 

passou por urn processo de modemizac;:ao da produ<;:ao, ainda que de can'lter seletivo. Este 

processo foi condicionado por duas ordens de fatores a) modemizac;:ao da industria 

automobilistica mundial; e b) con juntura economica do pais 

Este capitulo analisa o processo de modemiza<;:ao da industria de autom6veis e 

comerciais !eves brasileira nos anos 80 e, para tal, o capitulo esta dividido em duas se<;:6es. Na 

primeira sec;:ao analisa-se de que forma a moderniza<;:ao da industria automobilistica mundial e 

o cenario economico brasileiro influenciaram a moderniza<;:ao da industria no pais. A segunda 

se<;:ao analisa o que foi a modernizac;:ao seletiva da industria de autom6veis e comerciais !eves 

brasileira no mesmo periodo 

Sq:iio 1.1 Principais Condicionantes da Modernizar;iio da Industria de Autom6veis e 

Comerciais Leves Brasileira nos A nos 80 

0 objetivo desta sec;:ao e estudar os principais condicionantes da modernizac;:ao da 

industria de autom6veis e comerciais !eves brasileira nos anos 80. A se<;:ao esta dividida em 

dois itens. 0 primeiro descreve resumidamente o cemirio internacional da industria 

automobilistica e a trajet6ria de intemacionalizac;:ao e moderniza<;:ao das empresas nos anos 

80. 0 segundo item estuda o cenario economico brasileiro e o desempenho da industria de 

autom6veis e comerciais ]eves brasileira nos anos 80. 

I. 1.1 0 cenario internacional da industria automobilistica e a trajet6ria de internacionaliza<;:ao 

das empresas 

0 acirramento da concorrencia internacional da industria automobilistica nos anos 

80 se deu com a crescente competitividade da industria automobilistica japonesa, 

principalmente no segmento de carros pequenos. 
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A industria automobilistica japonesa criou uma nova forma de pensar o processo de 

produ<;:ao e o trabalho. Introduziu inova<;:5es no sistema de organiza<;:ao da produ<;:ao, 

inova<;:5es tecnicas de produto e de processo produtivo. 

As inovas;5es de processo produtivo e organizacionais passaram a caminhar 

paralelamente, tornando-se indissociitveis e impossiveis de serem analisadas separadamente 

(SALERNO, 1985). 

Tais inovas:oes, que se tornaram urn s6 processo, surgrram da necessidade das 

firmas japonesas de racionalizar a produ<;:ao. 0 objetivo era expandir a produ<;:ao sem 

aumentos proporcionais de custos e reduzir a vulnerabilidade as varia<;:5es da demanda. Desta 

forma, as empresas se tornariam mais competitivas e, portanto, ampliariam as possibilidades 

de ganhar novos mercados. 

Estas inovas:oes, as quars nos referimos, podem ser resumidas nos seguintes 

sistemas Just-in-time, Kan-ban, Circulos de Controle de Qualidade, Controle Estatistico de 

Processo e Celulas de Produ<;:ao'. 

As mudanyas organizacionais introduzidas pelo metodo japones requisitaram 

inovas;5es tecnol6gicas no processo produtivo que se deram por mero da automa<;:ao 

microeletr5nica, possibilitando, desta forma, a flexibiliza<;:ao da produ<;:ao
2 

A flexibilizas:ao da produ<;:ao, por sua vez, foi demandada pela crescente satura<;:ao 

dos principais mercados consumidores de autom6veis e comerciais !eves da Europa e dos 

EUA nos anos 70. As empresas procuraram reduzir seus custos, aumentar a intensidade do 

trabalho e capacitar o aparelho produtivo para responder as varia<;:5es do mercado 

(MARQUES, 1990) As inova<;:5es tecnol6gicas se de ram por meio do emprego ( crescente) de 

rob6s reprogramaveis na linha de montagem e de sistemas de computador na confecs:ao dos 

I 

Para a deiini(,:5.o a respeito destes sistemas ver SALERNO ( 1985) e Dieese, 10 anos e Anexo 1. 

' Segundo HOLLi\:Nl)A FILHO ( 1993), as inovw;:Oes realizadas pela indUstria automobilistica japonesa rompem 

um periodo de estabilidade tecnol6gica da indltstria, ou scja, com o sistema fordista de prodw;:fio_ Iniciou-se, desta forma, urn 

periodo de tmnsiyi'io da im.llL'itria para urn novo paradigma tecnolOgico. 



projetos dos veiculos e no chao de fabrica
3 

(Sistemas Computer Aided Design' e Computer 

Aided Mamifacturing). 

Conjuntamente as inova<;:oes de processo produtivo houve inova<;:oes de produto. 

Estas inova<;:oes decorreram da evolu<;:ao tecnol6gica da propria industria e tambem do 

aumento de precisao e qualidade proporcionadas pelas inova<;:oes de processo. As inova<;:oes 

de produto tiveram o objetivo de: a) melhorar o desempenho do veiculo, principalmente no 

que se ref ere ao consumo de combustive!; b) diminuir o nivel de emissao de material poluente 

(dadas as crescentes preocupa<;:oes ambientalistas); e c) proporcionar maior conforto, 

seguran<;:a e numero de informa<;:oes ao motorista. Estas inova<;:oes envolveram, para tal, a 

incorpora<;:ao de equipamentos eletronicos e utiliza<;:ao de materiais mais !eves ou mais 

resistentes na confec<;:ao do veiculo, alem da aplica<;:ao de principios da aerodinamica em seu 

desenho. 

As inova<;:oes de processo produtivo e de produto proporcwnaram uma 

flexibilidade conjunta das etapas de projeto e de manufatura 

a partir da introdm;fro de equipamcntos que podern ser programados para realizar opera~Oes altcrnativas c 

difcrentes. E tamhem fez diminuir o nlunero de unidades produzidas neces&irias para a obtent;ao de todas as 

economias de escala para urn mesmo modelo, a medida que novas equipamentos suhstituiam antigos, de 

automayiio rigida, utilizados na prodw;:ao especifica de cada tipo de veiculo. Ou scja, a cscala minima para a 

obknyiio das economias intemas a uma planta passa a scr associada, mais, a sua prodw;;ao total, do que a de 

cada moddo. Poder-se-ia, entiio, dizer que os equipamentos de automayUo t1exivel trouxeram, sobretudo, 

economias de escopo para a empresa, dando a ela capacidade de produzir simultaneamente maior variedade de 

produtos a um mesmo wsto conjunto_ Isso deu a firma capacidade para alterar, com rnaior rapidez, a propon;:ao 

relativa entre os moddos produzidos, dt: acordo com as variw.;Oes da demanda. Possibilitou, tamhem, uma 

queda do nlunero de anos em que urn moddo pt.'Illlanece na linha de produyao da fabrica, maior freqi.h~ncia de 

modificw;Oes significativas em urn mesmo modelo (nova \'t:rsfro) e, consequentemente, urna continua adaptayao 

do produto aos avanyos da tecnologia (HOLLANDA FILHO, 1996: 102). 

Alguns exemplos mencionados par TAUILE (1984) nos esclarecem sabre a magnitude das inovay6es 

tecnol6gicas no processo produtivo: a- sistemas t1exin~is de m<iquinas transfer (computadores controlando a produyilo dos 

motores - em diversas versOes- de um dos carros mundiais): b- sistema de soldagern rnUltipla (mais de duzentos pontos de 
solda sao aplicados em modelos ditt!rentcs em menos de 20 segundos ): c- sistemas de transporte por trolleys magneticos (que 

circulam com veiculos fantasmas pela f<ibrica, sobre circuitos guias embutidos no chao): d- sistemas de transporte (ern linha) 

aerea (que pennitem rnelhorar o lay-out das linhas e a'> posiyOes de trabalho de montagern sob a carroceria): e- sistemas de 
.:ontrole em tempo real dos f1uxos de produyao (hannonizando eficientemente a produyao, na mesma linha de montagern, de 

diversos modelos b<isicos) e; f- sistemas de controles de estoques intermediB.rios (otimizando a manutenyao de estoques 

intennediiuios e criando bolsOes de amortecimento - btiffer- em caso de emergencia por acentuadas e imprevistas variayOes 

de necessidades). 

··o CAD e lllll equipamento que manipula imagens. E aplicado para gerar desenhos tecnicos ou uma imagem de 
um produto em fase de projeto, propiciando descriyOes matem3.ticas. :E capaz de desenhar ou rnodelar ohjetos em duas ou trCs 

dimc:ns6es a partir de desenho::; annazenados na memOria'' (FERREIRA, 1987: 3! ). :E urn equipamento de projeto que ex:ige 

que o computador controle a tela em tempo real. A complexidade tecnol6gica do sistema estil. no software. 

5 



Este contexto estabeleceu para as multinacionais do setor urn tipo de concorrencia 

internacional em que a tecnologia passou a ocupar papel central e decisivo para o ganho de 

novos mercados, exigindo altos gastos em P&D e maior integra.;:ao com outras areas da 

produ.;:ao ( como por exemplo, o crescimento da integra<;:ao montadora-fornecedores\ 

As empresas que mais sofreram perdas com o crescimento das exporta.;:oes 

japonesas foram as americanas, que nao tinham tradi.;:ao no segmento de veiculos pequenos e, 

em menor escala, as europeias. 

A resposta das empresas amencanas e de algumas europeias ao crescimento da 

industria japonesa proporcionou dois distintos padroes de internacionaliza.;:ao destas 

empresas
6

, no que diz respeito a suas atividades nos paises em desenvolvimento. 

0 primeiro padrao de internacionaliza.;:ao das empresas americanas e europeias 

refere-se a exporta.;:ao de bens finais, a partir de paises perifericos, denominada "entreposto 

tecnologico" Segundo ERBER et alii (1985) a forma<;:ao de urn entreposto tecnologico se da 

quando uma corporayao transnacional abre uma subsidi3.ria em urn pais do Terceiro Mundo, ou quando uma 

finna local instala uma nova linha de produyao sob licenya de um fabricante estrangeiro, as tecnologias 

transferidas inauguram um processo de aprendizado similar aqude experimentado pelas finnas de seu pais de 

origem no pcriodo suhseqtiente a sua descoberta, mas sob a inf1th~ncia de condicionantes distintos. Anos mais 

tarde, se aqudas tecnologias contit1uarem em usa nas economias industrializadas, as finnas daquele pais do 

T erceiro Mundo tomam-se mais qualificadas do que os fabricantes originals para disputar os mercados de 

outros paises em descnvolvimento ( :46). 

Os conhecimentos adquiridos pelas subsidiarias ao longo dos anos tornam-se urn 

instrumento de competi<;:ao (tanto em termos de recursos financeiros quanta tecnol6gicos) nas 

suas atividades no Terceiro Mundo. 

Para que esse novo instrumento scja devidamcnte explorado, torna-sc necessllrio expandir os contatos da filial 

com outros paiscs em desenvolvimento, nao s6 exportando manufaturas e servi<;:os, mas tambem auxiliando a 

matriz na implantayrro de novos emprcendimentos. Assim, a forrnac;ilo de entrcposto tecnol6gico corresponde a 

uma redefinic;Uo das relay5es matriz-filial, cujo objetivo principal e o de oferecer maior t1exibilidade :i 

corporayUo ao adrninistrur selL'; interesses no Terceiro Mundo (ERBER et alii, 1985:46). 

0 crescente dinamismo dos mercados dos paises de Terceiro Mundo e a 

necessidade das empresas europeias e americanas de participar de mercados mais diniimicos 

As inovayOes tecnol6gicas advindas Ja automayao microeletrOnica tambt!m fOram acompanhadas pelas 

emprcsas produtora..') de autopeyas. Este tema nao sera aqui analisado por encontrar-se fora do escopo do estudo. 

6 

Estes novo.s paJrOes de intt..'Tilacionalizayao t:olocararn a indUstria automobilistica brasileira dentro de urn novo 

contcxto de produyilo, integrando-a ao mercado intemacional de fonna diferente do ocorrido ate o fmal dos anos 70 

(GUIMARJ.ES, 1989). 
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conduziu-as a regionalizar as exporta<;oes par meio de suas subsidiarias em virtude de maior 

adequas:ao dos veiculos produzidos par estas as necessidades destes mercados. 

0 segundo padrao de internacionaliza<;ao das empresas americanas e europeias foi 

denominado estrategia do carro mundial, sendo mais uma tentativa de retomada de suas 

posis;oes no mercado internacional frente as japonesas Essa estrattigia caminhou no sentido 

de ampliar a rede internacional de comercio e reorganizar espacialmente as varias fases do 

processo produtivo (facilitada pela uniformiza<;:ao, em escala mundial, da politica de 

diferencia<;:ao de produto por parte das montadoras), visando redu<;:6es de custos de mao-de­

obra e de materias-primas, e beneficios por meio de incentivos fiscais de subsidiitrias 

localizadas nos paises em desenvolvimento (FERREIRA, 1987). 

Dentro da estrategia do carro mundial, a integras;ao da industria automobilistica de 

diversos paises se deu por meio do lan<;:amento de modelos simi lares e pela ado<;:ao de tecnicas 

de organiza<;ao semelhantes aos das matrizes. Esta nova fase foi marcada pela introdu<;:ao de 

equipamentos de automas;ao microeletr6nica nas industrias localizadas em paises em 

desenvolvimento e por uma maior agressividade destas em dire<;:ao ao mercado externo (ainda 

que sempre condicionadas as decisoes de suas matrizes) 

As estrategias de internacionaliza<;:ao das empresas multinacionais - entreposto 

tecnol6gico e carro mundial - redirecionaram o papel das subsidiitrias do Terceiro Mundo no 

cenitrio automobilistico mundial. For am fundamentais para que se iniciasse urn processo de 

modernizas;ao destas subsidiitrias, visando atingir as metas exigidas pelas estrategias das 

empresas. Mas hit outro fator que explica a necessidade de maior integras;ao da industria 

automobilistica brasileira no cenitrio internacional que sera discutido a segmr o 

desaquecimento do mercado interno brasileiro. 

Rob6s de solda. Mltquinas Ferramenta de Controle Nurnerico, linhas transfer flexiveis, sistemas de solda 

mltltipla, transporte de trolleys magneticos, sistemas de controle de processo e de estoques interrnedi:irios em tempo reaL 
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112 0 cemirio econ6mico brasileiro dos anos 80 e o desempenho da industria 

automobilistica brasileira 

A economia brasileira, no inicio dos anos 80, entrou num contexto de estagna<;:ao e 

instabilidade econ6mica que permaneceu ao Iongo da decada. Altos niveis de infla<;:ao, a 

formula<;:ao e seguido fracasso de varios pianos econ6micos dos governos (Plano Cruzado, 

Plano Bresser e Plano Verao) formaram urn ambiente econ6mico incerto, provocando redu<;:ao 

dos horizontes de planejamento e do retorno de investimentos produtivos das empresas. 

Segundo a analise de LAPL~l\IE & SARTI (1995a) a respeito do mercado interno 

neste periodo ve-se que 

a instabilidade foi a caracteristica mais marcante do cornportamento da demanda domE:stica na dCcada de 80_ 

Em periodo relativamente curta, a indUstria experimentou reduy6es significativas nas vendas, com milhares de 

veiculos estacionados nos p<i.tios das montadoras, e surtos igualmente expressivos de demanda par autom6veis, 

que gt...'faram em nirios mementos filas, <igio, etc. Tambem do lado da ofertu houve instabilidade, uma vez que 

con±1itos com fornecedores, transportadores e trabalhadores colocaram obstaculos recorrentes a prodw_;fio e 

distribuiyfio ( : 38 ). 

A retra<;:ao do mercado interno foi fruto direto da queda da renda da populayao, 

principalmente da classe media (a principal consumidora de autom6veis e comerciais !eves) e 

da dificuldade de financiamento aos consumidores. A estes fatores somou-se a freqilente 

altera<;:ao dos impastos no periodo de 1980 a 1990, atingindo seu maximo em novembro de 

1986 ap6s o termino do Plano Cruzado, quando o IPI dos autom6veis subiu de 28% para 73%, 

provocando uma eleva<;:ao de pre<;:os dos mesmos em 80% (HOLLANDA FILHO, 1996). 

0 mercado tambem apresentou resistencia a queda de pre9os devido a estrutura 

concentrada da industria ( o mercado brasileiro era fechado e havia falta de perspectivas de 

novos entrantes) HOLLANDA FILHO (1996) mostrou que esta estrutura deu grande for9a as 

montadoras locais perante o governo· 

os contlitos entre as montadora') e o governo tornaram-se mais transparentes no inicio de 1986, antes do Plano 

Cruzado, quando a A.NF A VEA enYia urn ultimata ao Ministro Funaro, amem;:ando desrespeitar o tabelamento 

da CIP, e culminam no final do plano seguinte, durante a gestao de Bresser Pereira. Nesta ocasiao, a Auto latina 

- holding que se formara em meados daquele ano pela associw;:ao das unidades brasileiras e argentinas da 

Volkswagen e J.a Ford - awnenta os preyos de seus veiculos acima dos limites ddenninados pela CIP, e se 

precave contra possiveis sanyOes do governo atraves de mandata de seguranya. 0 prOprio desafio talvez 

estivesse relacionado com a conseqtiente unifio de interesses das duas subsidi3.rias locais. Tambem cogitava-se, 

na epoca, que a decisfio de enffentar o governo fora encorajada pela matriz da multinacional alemil ( : 63). 
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As montadoras atribuiram o aumento de pre<;os acima da infla<;ao ao aumento de 

pre<;o das autope<;as e dos insumos basi cos. Segundo GUIMARAES (I 989), havia urn grande 

problema de suprimento entre as montadoras e seus fornecedores, resultado da 

desorganiza<;ao do processo produtivo e dos atritos entre as mesmas que se segwram ao 

congelamento de pre<;os introduzido pelo plano Cruzado. 

Neste quadro, desenvolveu-se a prfttica de cobranya de cigios, seja sob a forma de incorporayao obrigat6ria de 

peyas e acess6rios opcionais, seja mesmo pela exigencia de pagamentos adicionais sem qualquer contrapartida. 

Estes 8.gios, que significavam efetivarnente em atlillento de preyo, n3o puderam, no entanto, ser captados pelos 

indices de preyo (ibidem : 367). 

Este fato mostra, mms uma vez, o forte poder das montadoras perante o governo 

brasileiro. 

Ao realizar uma analise detalhada dos dados de produ<;ao e de vendas de 

autom6veis e comerciais !eves no pais, consegUlmos visualizar mais claramente o 

desaquecimento do mercado interno resultado do quadro macroeconomico descrito 

anteriormente(Gratico 1.1.1) Este desaquecimento foi distribuido de modo bastante uniforme 

entre as empresas atuantes na industria brasileira- Fiat, Ford, General Motors e Volkswagen' 
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0 lei tor qut apresentar interesse em analisar os dados discriminados por empresa consultar tabela A 1.1.1 e 

Al.1.2. 
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Em relac;;ao ao desempenho dos comerciais !eves percebemos que estes sofreram 

menos efeitos da recessao que se iniciou no ano de 1981 devido ao aumento das exportac;;oes e 

ao crescimento de sua participac;;ao no mercado interno (suas exportac;;oes foram as que mais 

cresceram no periodo de 1980 a 1990/ Podemos dizer, entao, que a varias:ao nas vendas de 

comerciais !eves foi muito pequena e que com o crescimento das exportac;;oes o nive1 de 

produc;;ao tambem variou muito pouco, aumentando no final da decada (Gnifico 1.12) 
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Percebe-se tambem que a variac;;ao da produc;;ao de autom6veis no decorrer da 

decada de 80 acompanhou a variac;;ao das vendas. Estes dados ilustram o quanta o 

desempenho da produc;;ao esteve atrelado ao desempenho das vendas internas. E muito menos 

atrelados as exportac;;6es do que os comerciais !eves. 

Este desaquecimento foi resultado do quadro de elevada instabilidade e incerteza da 

economia brasileira, que elevou os custos de capital e financeiro, contribuindo para que as 

montadoras aqui presentes tivessem uma postura defensiva em relac;;ao aos investimentos a 

serem realizados. Porem, o desaquecimento do mercado interno, em conjunto com o novo 

padrao de internacionalizac;;ao das empresas, fez com que o aumento das exportac;;6es de 

autom6veis e comerciais !eves fosse crescentemente desejado 

9 

Apesar do aumento da participa-;ao relativa do segmento de comerciais leves na indUstria automobilistica 
brasileira~. este manteve-se corn tamanho sig:nificativamente rnenor do que o dos autom6veis. Segundo HOLLA."l\ffiA FILHO 

( 1996), a produyiio de autom6veis era 5,7 vezes maior do que ados cornerciais leves em 1980 e ainda seria 4 vezes maior em 

!992. 
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Neste sentido, as montadoras presentes no pais procuraram mudar, ainda que de 

modo incremental, a estrutura produtiva da industria, adotando novas tecnologias de produc;:ao 

(automa<;:ao microeletronica) e incorporando novas tecnicas gerenciais, devido ao maior grau 

de competitividade do mercado extern a (que exigi a maio res niveis de controle de qualidade e 

seguranc;:a dos veiculos) em relac;:ao ao mercado brasileiro. Desta forma, as filiais das 

montadoras aqui presentes, para aumentar suas exportac;:oes, foram levadas a modernizar seus 

processes produtivos, mais por exigencias tecnol6gicas (maior precisao e confiabilidade) do 

que por redu<;:ao de custos, como ocorrido em alguns paises avan<;:ados (HOLLAND A FILHO, 

1996) 

A adoc;:ao de novas tecnologias nos processes produtivos foi lenta e gradual, em 

func;:ao das dificuldades tecnicas e do alto custo dos equipamentos, principalmente quando 

fornecidos pela industria naciona!'" Este processo de ado<;:ao de novas tecnologias iniciou-se 

no Brasil com atraso frente aos paises centraisn 

Dadas as condic;:oes locais anteriormente citadas, as pnme1ras empresas que 

apresentaram condic;:oes de adotar a automac;:ao microeletronica no Brasil foram as 

subsidiarias de grandes multinacionais, pois tinham acesso a tecnologia desenvolvida pela 

matriz e disponibilidade de recursos financeiros para investimentos necessaries a 

implementa<;:ao desta nova tecnologia. 

Ao analisar o quadro macroeconomico interno podemos concluir que dois fatores 

dificultaram a modernizac;:ao mais ampla de fabricas instaladas no pais. 0 primeiro diz 

respeito ao baixo patamar de operac;:ao da capacidade instalada da industria de autom6veis e 

comerciais !eves brasileira, na qual urn elevado investimento em automa<;:ao completa das 

fabricas se justificaria caso o mercado estivesse em expansao, fato este que nao ocorria. 0 

segundo diz respeito ao fato de que a instalac;:ao de novas plantas totalmente automatizadas 

numa industria se justifica quando a produc;:ao ira operar em larga escala, o que tambem nao 

ocorreria nas condic;:oes do mercado brasileiro naquele momenta. 

As empresas optaram por trabalhar com "ilhas de automac;:ao", automatizando 

partes do processo produtivo necessarias a urn aumento da qualidade e confiabilidade do 

'" 0 hiato tecnolOg:ico envolvido na produyilo de automayfio microeletr6nica mais cornplexa fon;:ou os fabricantes 

u recorrer <l importayilo de kcnologia, como no caso de Comando Numetico de 16 bits, de rob6s mliversais e de sistemas 

CAD de mt!dio e grande porte. 
!1 

A prOxima se\ao vai analisar este processo, 
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produto aqui fabricado Combinaram, desta forma, mmor qualidade e controle tecnol6gico 

sobre o processo produtivo com as vantagens competitivas dos baixos custos de mao-de-obra. 

Os veiculos produzidos no Brasil se adequavam a outros paises em 

desenvolvimento, pois exigiam baixa octanagem do combustive! utilizado, possuiam 

capacidade de adapta.;:ao a condi<;:6es precarias das estradas, apresentavam maior simplicidade 

do produto (menores exigencias de dispositivos anti-poluentes e de seguran.;:a). 0 pais 

encatxava-se, desta forma, na estrategia das multinacionais denominada entreposto 

tecnol6gico, descrita anteriormente
12

. 

Somado ao padrao de internacionaliza<;:ao das empresas multinacionais americanas 

e europeias nos anos 80 e ao desaquecimento do mercado interno brasileiro, houve incentivos 

por parte do governo brasileiro para aumentar as exporta.;:oes da industria de autom6veis e 

comerciais !eves brasileira. 0 objetivo era resolver, principalmente, o problema do deficit do 

balan.;:o de pagamentos do pais. Estes incentivos do governo estiveram associados a avalia.;:ao 

deste sobre o padrao de internacionaliza.;:ao das montadoras multinacionais ( descrito 

anteriormente) 0 Programa BE FIE X, criado em 1972 pelo governo brasileiro, continha a 

maior parte desses incentivos 

0 Programa BEFIEX consistiu "na concessao de isen<;:ao dos impastos incidentes 

sobre os insumos importados que compoem a produ<;:ao destinada ao mercado interno. A 

racionalidade para tanto e a atratividade, para os investidores, decorrente dos menores custos 

de produ<;ao e consequentemente maior competitividade" da industria local (BAUMANN, 

1988 309). Para tanto o programa previa para as empresas que firmassem compromisso 

especial de exporta<;:ao os seguintes incentivos 

l2 

a) importayao, com iscnyao de tributos Impasto de Irnportayao- II- Imposto sobre Produtos Industrializados -

IPI - e, consequentemente, Impasto sobre Circulayiio de Mercadorias (ICM) de bens de capital, dispensado o 

exame de similaridade: b) importayUo, com isenyao de tributes (II, IPI e ICM), de partes, peyas, componentes, 

matCrias-primas e produtos intermediitrios: c) desde maio, 1988, o Decreta-Lei nUmero 2.433 acrescentou os 

benet1cios de isem;ao do Adicional ao Frete para RenovayiTo da Marinha Men.:ante e de depreciar;iio acelerada 

sobre m<iquinas, equipamentos, aparelhos e instrumentos de fabricayUo nacional usados no processo produtivo 

ou para desenvolvimento tecnol6gico (ibidem). 

Algumas montadoras de automOveis tentaram exportar modelos de qualidade superior (aos dos veiculos 

produzidos no men.:ado ink'ffiO) para paises desenvolvidos. A baixa competitividade dos produtos brasileiros, em terrnos de 

qualidade e pres:o, fizeram com que nossos produtos tivessem um baixo desernpenho neste mercado, como p.ex.. o Fox 

produzido pda Volkswagen que teve urn pt':ssimo desempenho no mercado americana (FERRO, 1990a). 

12 



As empresas firmaram contrato com o governo quanto ao desempenho das 

exportav6es e divisas. BAUMANN (1988) faz uma descrivao das principais cltmsulas deste 

programa e alguns de seus principais resultados. 

Este programa proporcionou ganhos de volume de exportay6es brasileiras na 

decada de 80, porem nao repercutiu tao positivamente quanto esperado pelas subsidiarias que 

operavam no pais e, principalmente, pelo governo. Podemos perceber este resultado quando 

analisados os dados de produvao, vendas e exportav6es da industria automobilistica brasileira 

no periodo, verificando que a varias:ao da produs:ao esteve, entre 1980 e 1988, associada its 

vendas ao mercado interno e nao its exportay6es. 

Segundo GUIMARAES (1989), as exportas:oes apareceram como instrumento de 

redus:ao dos custos da industria ao viabilizar maiores escalas de produs:ao, tendo impacto 

significativo para duas empresas com niveis expressivos de exportas:iio de autom6veis, a Fiat 

e a Volkswagen. 

Ainda assim, em nenhum caso as exportay6es chegaram a acarretar volumes de 

produviio realmente significativos, nao havendo qualquer modelo cuja produs:ao ultrapassasse 

100 mil unidades. Os Gnificos 1.1.3 e 1.1.4 ilustram esta caracteristica da industria, 

mostrando que o crescimento das exportas:oes de comerciais !eves foi mais significativo em 

comparaviio its exportas:oes de autom6veis, ainda que o aumento da magnitude total das 

exportas:6es tenha sido pouco significativo. 

GR:.\FICO l.l.3 
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GRA.FICO 1.1.4 
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Analisando brevemente os paises e regioes de destino das exporta<;oes brasileiras 

de autom6veis e comerciais ]eves (em volume) na dec ada de 80 averiguamos que as principais 

regioes para onde eram exportados os veiculos brasileiros se enquadravam dentro das 

estrategias do carro mundial e do entreposto tecno16gico, tendo a ultima uma posi<;ao mais 

significativa 

a) a America do Sul foi a principal regiao para onde foram exportados 

autom6veis e comerctats !eves brasileiros, ocupando a primeira posi<;ao em 

sete dos dez anos analisados (de 1980 ate 1982 e de 1985 ate 1988) Ocupou a 

segunda posi<;ao nos outros tres anos (1983, 1984 e 1989); 

b) a Africa tambem teve posi<;ao importante, principalmente no inicio da decada, 

ocupando o segundo lugar de 1980 ate 1982 e quarto lugar em 1985 e 1986; 

c) a Europa ficou em primeiro Iugar nos anos de 1983, 1984 e 1989 e em segundo 

nos anos de 1985 ate 1988; 

d) a America do Norte apresentou relativa representatividade somente no final da 

decada, entre 1987 e 1989, ocupando a terceira posi<;ao. Os EUA foram os 

principais responsaveis pela posi<;ao desta regiao. 

0 crescimento das exporta<;iies brasileiras para a Europa, segundo alguns autores, 

como GUIMARAES (1989) e HOLLAND A FILHO ( 1996), deveu-se a estrategia da Fiat de 

exportar veiculos para Italia, especialmente o modelo Uno. Esta empresa foi a que mais se 
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empenhou em inserir sua filial brasileira na estrategia do carro mundial. Assim as exportayoes 

para Italia ocuparam a primeira posiyao nos nove dos dez anos analisados (Tabela A1.1.5). 

0 quadro macroeconomico brasileiro nos anos 80, marcado pela sua instabilidade e 

elevada incerteza, repercutiu negativamente no desempenho da industria de autom6veis e 

comerciais !eves local, provocando a suspensao de novos investimentos nesta. Porem, exigiu 

urn esforyo das subsidiarias brasileiras de aumentar suas exportayoes para cobrir a lacuna 

criada pelo baixo dinamismo do mercado interno e, tambem, pela perda de mercados das 

empresas americanas e europeias para a industria japonesa. 

0 aumento das exportayoes, desejado nao s6 pelas empresas mas tambem pelo 

governo (programa BEFIEX), ensejou a modernizayao, ainda que parcial e seletiva, da 

industria de autom6veis e comerciais !eves brasileira, analisada na seyao seguinte 
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Ser;iio 1.2 A Modernizar;iio da Industria Brasileira de Autom6veis e Comerciais Leves nos 

Anos 80 

Esta sec;:ao examma o que foi a moderniza<;:ao da industria de autom6veis e 

comerciais !eves brasileira na decada de 80 com o objetivo de mostrar quais os ganhos 

proporcionados por ela. Para tanto fez-se urn levantamento de dados sobre a automac;:ao 

microeletronica realizada pelas empresas atuantes neste mercado no pais, para em seguida 

compara-los aos dados equivalentes de outros paises. 

A industria de autom6veis e comerciais !eves brasileira foi composta, 

majoritariamente, no decorrer dos anos 80, pelas seguintes empresas Fiat Autom6veis S.A, 

Ford do Brasil S.A, General Motors do Brasil Ltda. e Volkswagen do Brasil Ltda, formando 

urn oligop6lio caracteristico deste mercado. 

A industria passou, no decorrer dos anos 80, por urn processo de transformac;:ao 

produtiva associado a ado<;:ao das inova<;:iies (mencionadas no item anterior) desenvolvidas 

pelas matrizes das empresas citadas acima, iniciando, segundo GUIMARAES (1 989), no final 

dos anos 70, uma terceira fase no pais
13 

Entretanto, a adoc;:ao das inovas;iies de produto e processo produtivo pelas empresas 

instaladas no Brasil ocorreu de maneira bastante diferente da ocorrida em suas matrizes, 

sendo introduzidas parcialmente e com relativo atraso. 

A introdu<;:ao de inova<;:iies de produto pelas montadoras de autom6veis e 

comerciais !eves instaladas no Brasil ocorreu em poucos modelos produzidos internamente e 

com grande atraso em rela<;:ao a sua ado<;:ao em paises avan<;:ados ( e mesmo em rela<;:iio ao 

Mexico e a Con\ia do Sui) Observamos estas caracteristicas nos seguintes exemplos a) a 

injec;:ao eletronica (que substitui o carburador e permite economizar combustive! e menor 

emissao de poluentes) foi introduzida em modelos nacionais de versiies rna is caras em 1989; 

b) alguns sistemas de informac;:iies, como o computador de bordo, aparecem em modelos 

lan<;:ados no final dos anos 80, em versiies mais simples do que as disponiveis no exterior. 

U m dos motivos do atraso da introduc;:ao destas novas tecnologias foi o custo 

elevado destes equipamentos (restringindo seu uso a modelos mais caros) e, tambem, urn 

16 



maior ciclo de vida dos produtos no pais. Porem, outras inovav5es de produto nem sempre o 

encareciam e mesmo assim tambem eram realizadas com atraso, como por exemplo a 

aplicavao de principios da aerodiniimica no desenho de carros (que ao diminuir a resistencia 

do ar, ganham desempenho em termos de maior velocidade e menor consumo de 

combustive!), introduzida no Brasil nos anos 90, com dez anos de atraso em relavao aos 

demais paises. 

As montadoras de autom6veis e comerciais !eves tambem justificam este atraso em 

funvao das restriv6es impostas pela Lei de Informatica que vigorou no pais ate 1992, alem das 

mas condiv5es das rodovias nacionais e, as vezes, da rna qualidade do insumo produzido 

internamente. A utilizayao mais ampla de materiais mais !eves, como plastico, chapas de avo 

de menor espessura e aluminio foi rejeitada pelas empresas com base nesta justificativa 

Mas o atraso tecnol6gico do veiculo nacional parece que estava alem do que se 

justificaria apenas sob este aspecto; e o fato de ele ter sido comum aos modelos produzidos 

pelas diferentes montadoras locais em relayao aos das respectivas matrizes fez GUIMARAES 

( 1989, p. 360) sugerir uma sintonia ( espontiinea ou coordenada) entre suas politicas relativas 

ao mercado interno (HOLLAJ\TDA FILHO, 19961 07) 

Ainda mais, a media do ciclo de vida dos modelos brasileiros para os anos 80, 

segundo FERRO ( 1990), foi de ll, 4 anos e bastante superior aos demais paises analisados 

pelo autor Coreia - 3,6 anos, Mexico - 8, 7 anos, Japao - 2,2 anos e Europa - 4,8 anos. A 

maior parte dos modelos produzidos aqui eram desenvolvidos nas matrizes das empresas e 

tinham o ajuste fino feito pelas filiais brasileiras, de modo a adaptar o modelo a 

especificidades locais, tais como gosto dos consumidores, caracteristicas das cidades, 

condiv5es das estradas, materias-primas e insumos de pior qualidade e custo de determinados 

componentes, como, p.ex, de eletronica embarcada. 

Ademais, houve poucos lanvamentos de novos modelos no pais nesta decada: tres 

familias foram lanvadas pela General Motors no decorrer da decada, assim como duas 

familias pela Forde pela Volkswagen, tendo a Fiat lanyado uma unica familia (SILVA, 1995) 

Em relaviio as inovay5es de processo, verificamos que o atraso de sua introduyao 

pela industria local foi menor do que o atraso da introduyao das tecnologias de produto, 

13 

Segundo o mesmo autor a primeira fase da indltStria no pais se deu entre sua irnplantayilo ate o ano de 1966 
(quando a Forde a General Motors passaram a produzir autom6veis e quando as principals montadoras de capital nacional 

foram absorvidas por concorrentes intemacionais) e a segunda fase tOi de 1967 decorrendo ate o firn dos anos 70, 
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porem, segundo varios autores, ainda bastante significativo em rela<;:ao as matrizes das 

empresas filiadas no pais. 

As principais inova<;:6es tecnol6gicas de processo adotadas pela industria local 

foram a introdu<;:ao e crescente uso de Maquinas-Ferramenta de Controle Numerico (que 

substituem as maquinas-ferramenta tradicionais, que davam urn carater rigido a produs:ao), 

sistemas CAD e CAM e robos industriais reprogramitveis. 

0 uso destes equipamentos no parque industrial brasileiro foi adotado 

majoritariamente pela industria automobilistica ( e continua sendo atualmente ), o que nos 

permitiu fazer compara.;:6es do uso destes no Brasil e em outros paises mesmo quando os 

dados disponiveis estavam em forma agregada. 

Em meados da decada de 80 havia 28 robos reprogramaveis no parque industrial 

brasileiro (importados na sua totalidade ), sen do a industria automobilistica responsitvel por 

75% da aquisi<;:iio deste equipamento. Em 1987 a Volkswagen utilizava 25 rob6s em sua linha 

de montagem no pais e, em 1988, a General Motors 7 rob6s. Estes numeros aparentam ser 

bastante insignificantes quando comparados com os numeros em outros paises. 0 fluxo de 

consumo interno em rob6tica (em unidades) no anode 1982 nos EUA foi de 3.106, na RFA 

de 1350, na Suecia de 215 e no Reina Unido de 439 (FERREIRA, 1987). Assim, o parque 

industrial brasileiro estava bastante distante do padrao internacional no uso deste equipamento 

e por consequencia a industria automobilistica tambem, ja que, como dito anteriormente, sua 

participa<;:ao no uso deste equipamento era de 75%. Considerando que estes dados tratam do 

fluxo de comercio para o consumo interno e que os do Brasil referem-se ao estoque deste 

equipamento, percebe-se que a diferen<;:a entre os valores apresentados para o Brasil e para 

estes paises e ainda maior, o que piora o quadro brasileiro com rela<;:ao ao quadro 

internacional. 

A Tabela 1. 2. I mostra que o grau de difusao de rob6s no parque industrial 

brasileiro no ano de 1985 era bastante incipiente, concentrado em menos de I 0 usuarios. 

Apenas a Volkswagen e a Ford contavam com linhas de produ<;:ao robotizadas (para solda) e, 

ainda assim, com niveis muito baixos" 

\.1 

Segundo FERREIRA. ( !9X7) os dernais uswirios aparentemente possuiam rob6s como fonte de aprendizado no 

uso desta tecnologia. 
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TABELA 1.2.1 

l'SLUUO DE ROBOS 1)JDUSTR1AlS 

BRASIL 1985 

Usu<irios 

V olksv;agen 

Ford 

General }.'[otors 

Mercedes Benz 

Asea 

rm.r 

Soltronic 

tTniversidade de Siio Paulo 

CTI SEI 

Senai 

Total 

Fonte: LAPLA .... ""\E (1986) 

Unidades lnstaladas 

10 

8 

2 

28 

36 

29 

7 

3 

3 

3 

3 

3 

3 

3 

100 

A introduyao do uso de Maquinas-Ferramenta de Controle Numerico pelo parque 

industrial brasileiro foi iniciada no anode 1973, sendo todas as MFCN importadas (nao havia 

produ~ao local deste equipamento) A partir da Tabela !.2.2 podemos avaliar o grau de 

adoyao e difusao desta tecnologia no pais. 

TABELA 1.2.2 

\"E:\D:-\S DE ;-,.[FCX C~C 

BRASIL: 1979.· 1989 

Anos 

Ati 1979 

1980 

1981 

1982 

rn3 
1984 

1985 

1986 

1987 

1988 

1989 

Produyiio Local 

110 

172 

69 

120 

150 

153 

413 

833 

1018 

742 

1052 

Fonk: SOBRACO:\ u.pud FERREIRA (1987). 

~ot.t: n.d. """dad<J niio disponivd 

lmportayiio 

274 

306 

55 

30 

30 

53 

60 

180 

!50 

n.d. 

n.d. 

Total 

384 

478 

124 

150 

180 

206 

473 

1013 

1168 

n.d. 

n.d. 

Os dados da Tabela !.2.2 parecem aceitaveis em numeros absolutos, porem quando 

comparados aos dados do parque instalado de MFCN nos EUA no periodo de 1973 a 1985 

percebemos que, assim como o uso de rob6s reprogramaveis, o uso desta tecnologia no pais 

era muito incipiente. Isto nos leva a acreditar que a adoyao desta tecnologia pelas filiais 
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brasileiras de multinacionais encontrava-se bastante distante de suas matrizes. (Tabela 

12 3)
15 

TABELA 1.2.3 

P A.RQl'E J);SL\.LADO DE MFCX E ROBOS (EM FNIDADES) 

El'A: 1973 1985 

Equipamento,'ano 

1973 

1977 

1982 

1983 

1984 

1985 

MFCN 

30.000 

47.000 

105.000 

Fonte: OTAapudCARVA.LHO (1987) 

RobOs 

6300 

8.200 

10.800 

14.400 

0 sistema CAD caracteriza-se por ocupar urn papel estrategico no processo de 

automayao computadorizada da manufatura, ao ser utilizado para gerar as especificav6es para 

a programayao da MFCN. Este sistema e importante nao somente por esta caracteristica, mas 

tambem por baratear o custo de projeto do veiculo, permitindo quaisquer ajustes ou corre96es 

no veiculo antes mesmo deste ser fabricado Todos os testes de desempenho e seguranya do 

veiculo tambem podem ser realizados par meio deste sistema antes do veiculo ser produzido. 

0 processo de difusao do sistema CAD foi iniciado no Brasil a partir de 1980. Em 

1983 o numero de sistemas instalados no pais limitava-se a 12, chegando a 70 no ana de 

1985, mostrando urn nipido crescimento nestes 2 anos. Entretanto, o grande atraso da 

introdu<;:iio das demais tecnologias (rob6s industriais e MFCN) pelo parque industrial 

brasileiro nos leva a acreditar que a adovao desta tecnologia no pais tambem esteve bastante 

defasada em rela<;:ao a outros paises. 

1 c 

Segundo FERRO ( 1990) , a industria automobilistica brasileira apresentou baixo 

grau de competitividade no mercado internacional no decorrer dos anos 80. 0 conceito de 

competitividade utilizado em sua analise incorporou os seguintes parametros produtividade, 

qualidade e prevo dos veiculos ( desconsiderando alguns outros, tais como, grau de prote<;:ao 

dos mercados, incentivos governamentais, estrutura da industria e origem do capital, 

estrategias das empresas e dos paises). 0 baixo grau de competitividade da industria 

15 
Levando-se em conta que o peso da indUstria automobilistica no uso de equipamentos robOs industriais 

reprogramaveis, !'AFCN e sistemas CAD, e majoritario, estendernos o comportamento dos dados agregados destes 

equipamt..•ntos no parque indtL')trial brasileiro it indU.·;;tria automobilistica local. 
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automobilistica brasileira poderia ser fun<;:ao de sua baixa produtividade e/ou baixa qualidade 

e/ou alto pre<;:o. Cabe destacar que a nossa industria apresentou baixas produtividade e 

qualidade e alto pre<;:o. 

Ainda mais, em rela<;:ao its caracteristicas tecnol6gicas da industria automobilistica 

mundial, o estudo concluiu que a industria automobilistica brasileira apresentou os piores 

indices de automas;ao da produ<;:ao, de robotiza<;:ao e de idade de design dos modelos ( este 

ultimo ja mencionado anteriormente). 0 nivel de escala de produs;ao foi superior ao da 

industria mexicana mas muito aquem dos demais paises Em rela<;:ao ao indice de 

complexidade do mix de produto o Brasil apresentou nivel bastante elevado, sendo superior a 

todos os demais analisados. Porem, segundo FERRO (1990), a elevada complexidade do mix 

de produtos e positiva quando se !rata do modelo flexivel de produ<;:ao, aspecto este ausente 

na industria automobilistica brasileira nos anos 80. Os dados da Tabela 1.2.4 quantificam as 

caracteristicas mencionadas anteriormente. 

TABELA 1.2.4 

CARACTERfSTICAS TEC:\OL6GICAS DA I:\Dt:'STRIA ACTOMOBILiSTICA ~Il:::'\DL\L 

PA.iSES SELECIO:\ADOS: 1989 

Paiscs Sdecionados Brasil Cor~ia :\!i:xico Japiio hpiio-EC..\ 

Automa~,":i'io 

('~o direta da produ.;iio) 3.9 22.2 6.6 38.0 34.7 

(indic<) de robotiza!i=:io) 0.1 1.9 0.5 3.9 4.6 

Escala (produ~iio total di;iria 595.7 1712.1 397.0 1760.9 913.7 

fndice de Comph::xidade do .\/!x 54.2 27.2 33.1 40.4 20.0 

!dade do Des1gn dos ::vfoddos 11.4 3.6 8.7 2.2 !.6 

Font<:: FERRO (1990a) 

El'A-A:'\ Europa 

30.6 32.8 

21 30. 

847.1 l69L5 

21.0 26.8 

4.0 48 

Considerando que a ado<;:ao de inova<;:6es de produto e processo produtivo pela 

industria automobilistica brasileira foi bastante modesta e que havia a necessidade de 

aumentar o nivel de competitividade da industria brasileira no mercado internacional, segundo 

CARVALHO (1993), a ado<;:ao destas inova<;:6es se deu em determinadas areas da produ<;:ao, 

nas gums era necessitrio garantir urn aumento da confiabilidade e qualidade do produto 

brasileiro. Portanto, as inova<;:6es ocorreram mais intensamente na area da produ<;:ao em que 

era realizada a pintura do veiculo e na oficina de solda e menos intensamente nas areas em 

que ocorriam a montagem e a prensagem do veiculo. 0 autor realizou urn levantamento do 

16 

A anil!ise realizada por este autor baseou-se numa amllise comparativa do desempcnho intemacional da 
indlL"'tria automobilistica realizat!a pelo !memational .\lot or r 'ehicle Program (IlvfVP) do !v1IT. Os Jados trabalhados ate aqui 
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nivel de automa<;:iio em diversas areas da produ<;:iio em quatro grandes empresas da industria 

de autom6veis e comerciais !eves brasileira, cujos resultados estao na Tabela !.2.5. 

TABELA 1.25 

EQt:IPAi\.fEl\TOS DE BASE ~fiCROELETR6:-:ICA E SOFTWARE ADOT ADOS E:\I AREAS DE MA.."\L'FATURA N AS 

),!AIORES PLA'<T AS DE At:TO),!OVEIS "10 BRASIL- !988 

Area Equipamento Adotado na Planta 

A B c D 

Oticina d.: Prensa Pr,;:nsa de Transfer2ncia Automatizada X X 

Cortadora e Desenro\adora Automatizada X 

Oticina d<: Corpo Sistema de Comunicaqao por Correia Integrado e X X X X 

para T ransporte de Partes em Processo 

1Iulti~soldador de Grande Porte para !vfontagem X X X 

de Corpo 

Porta Automatica para :\fontagem de Corpo X 

Pequeno :\Iulti-soldador para .\lontagem de X X X X 

Partes 

Rob6s para So ida, Montag em de Partes e X X X X 

Reco\Qcaqiio de Linhas 

Sistema de Sektividade e E~1ocagem X 

Automatizada para Corpos i\-Iontados 

Otidna de Pintura Sistema d<::> Conmnica<y'iio por Correia Integrado e X X X X 

para Transporte de Corpos em Processo 

Sistemas Automatizados de Pintura Baseado em X X X 

·'Turbo~ Bells" de 3 eixos para Aplicayao de 

Prim~r.: En;tmd 

Siskma de Teste EktrOnico para Controle de X X 

Qualidade 

Sistema S.::mi-Automatizado d.:: Pintura (Primer e X 

Enamel) 

Oficina de \.fotor Centro de \.laquinismo de Transfer~ncia Rigida X X X X 

Centro de :--.laquinismo C?\I X X X X 

Sistema de Test.: de ?\lotores X X 

Montagem Final Sistema Eletn'mic:o para Parada e Teste de X X X X 

Circuito E!drico 

EspalhamentoAutomatico de Adesivo para X 

Fixa.;iio de P<ira-Brisa 

Oticina de F.:-rramenta c::-:c :;c. tomos. pro.:essadores e furadeir3s X X X X 

Transport.: e Estoque Sistema de Cadeia Line para Transport.: por X X X 

Correia de Partes em Processo entre Areas 

Sistema d.: Esto...:agem \' ertical Automatizada X X 

para C orpos Pintados 

Outros Sistemas de Estocagem Automatizados X 

Contro!e de Produ-rao Sistemas de Inform<ltica para o \.1onitoramento e X X X X 

Control<:: de F!uxos de Produyao 

Engenh<1ria T enninais Gnifico Acoplados em --\.Iainframe·· X 

Esta.;Oes de Trabalho Gdfico X X X 

Fonte: CA.R \" ALI-10 (1993: 99). 

mostraram o baixo grau de adoy§.o e difUsiio de novas tecnologias pela indUstria automobilistica brasileira, nos levando a 
~.:onfinnar alguns dos resultados desk estudo realizado pdo llv1VP. 
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No decorrer da decada de 80 a industria de autom6veis e comerciais I eves brasileira 

passou por urn processo de moderniza<;:ao da produ<;:ao, ainda que parcial e seletiva, de certo 

modo resumido na Tabela 1.2.5. 

Este processo de moderniza<;:ao esteve associado its estrategias de 

internacionaliza<;:ao das multinacionais que possuiam subsidiitrias no Brasil ( entreposto 

tecnol6gico e carro mundial), redefinindo o papel destas no cenitrio da industria 

automobilistica mundial no mesmo periodo. 

Somados as estrategias citadas acima, tivemos outros fatores determinantes para a 

moderniza<;:ao seletiva da industria de autom6veis e comerciais !eves local: a) o ambiente 

macroecon6mico brasileiro estagnado, instavel e incerto, influenciando negativamente a 

to mad a de decis6es dos a gentes econ6micos quanta a novos investimentos no pais e, b) urn 

mercado interno fechado que demandou esforyos menores por parte das empresas em 

proporcionar melhorias de qualidade e atualiza<;:ao do produto brasileiro. 

Contudo, o aumento das exporta<;:6es de autom6veis e comerciais ]eves brasileiras 

foi crescentemente desejado tanto pelas empresas quanta pelo governo brasileiro, levando as 

subsidiarias locais a modernizar minimamente suas plantas produtivas para atender as 

exigencias dos mercados externos, em termos de qualidade e confiabilidade dos produtos, 

sabidamente maiores que as do mercado brasileiro. 

Desta forma, a industria brasileira de autom6veis e comerciais !eves conviveu na 

decada de 80 com dois padr6es tecnol6gicos. Ou seja, houve o emprego de uma tecnologia 

superada com a ado<;:ao parcial de sua substituta. Esta convivencia, analisada por BHALLA & 

JAMES (1988), foi caracteristica comum a varios paises de Terceiro Mundo, e foi por eles 

definida como technology blending 0 qual refere-se, de urn modo geral, a aplica<;:ao de novas 

tecnologias em atividades tradicionais, por meio das quais se pode gerar melhorias 

incrementais sem afetar a natureza dos processos tradicionais. 
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CAPITULO 2. INOVA(:AO TECNOLOGICA DE PRODUTO E PROCESSO 

PRODUTIVO DA INDUSTRIA BRASILEIRA DE AUTOMOVEIS E 

COMERCIAIS LEVES NA DlkADA DE 90 

A partir da decada de 90 ocorreram mudan<;;as significativas no mercado brasileiro, 

levando a industria de autom6veis e comerciais !eves nacional a urn esfor<;;o de modernizar 

suas plantas produtivas e consequentemente seus produtos. 

Este esfor<;;o esteve associado as politicas definidas para o setor automobilistico, a 

estabiliza<;;ao da economia brasileira e a uma mudan<;a nas estrategias das matrizes que 

possuem subsidiarias com produ<;;ao local. 

Este capitulo analisa como estes fatores condicionaram a atualiza<;;ao tecno16gica da 

industria brasileira de autom6veis e comerciais !eves, qual a natureza de fato desta 

atualiza<;;ao, e, o mais importante, em que medida esta atualiza<;;ao representou uma mudan<;;a 

qualitativa no processo de moderniza<;;ao da industria. 

0 capitulo esta dividido em quatro se<;;oes. Na primeira se<;;ao, analisam-se os 

condicionantes da atualiza<;;ao tecnol6gica da industria nos anos 90. Nas se<;;oes 2 e 3, 

respectivamente, busca-se levantar as inova<;;oes de produto e processo produtivo ocorridas 

nesta. A se<;:ao 4 analisa em que medida a atualiza<;:ao tecnol6gica ocorrida nos anos 90 na 

industria brasileira de autom6veis e comerciais !eves significou uma moderniza<;;ao 

qualitativamente distinta da ocorrida nos anos 80. 



Ser;iio 2.1 Principais Condicionantes da Atualizar;iio Tecnologica da Industria Brasileira 

de Automoveis e Comerciais Leves nos Anos 90 

2.1 I A Abertura da Economia Brasileira 

No inicio da decada de 90 a economia brasileira ainda trazia muitas marcas da 

decada anterior mercado interno retraido, recessao, instabilidade econ6mica e baixos niveis 

de investimento. 

Somado a este quadro, o Brasil entrou nos noventa com uma industria em crise e 

defasada diante de urn processo de abertura e de transforma<;:6es na economia mundial, as 

quais definem urn cenitrio altamente competitivo (COSTA, 1998). 

Diante deste cenario, em 1990, o presidente Fernando Collor de Mello, partindo de 

urn diagn6stico de que se havia esgotado o modelo de industrializa<;:ao por substitui<;:ao de 

importa<;:oes (lSI) e de que era necessaria refazer o parque industrial brasileiro, adotou uma 

politica de cunho liberal por meio da abertura da economia brasileira. 

A justificativa desta politica era de que o antigo modelo de industrializac;:ao (lSI) 

havia formado urn mercado interno protegido e pouco competitivo, tanto interna quanto 

externamente. Como resultado, a industria brasileira estaria andando na contramao das 

mudanc;:as internacionais, associadas ao grande crescimento do volume de transa<;:6es de 

mercadorias e pelo crescente nivel de competitividade exigido. 0 papel da abertura da 

economia brasileira era catalisar o processo de reestrutura<;:ao julgado necessitrio, 

proporcionando a industria local maior competitividade externa. 

A abertura da economia brasileira no governo Collor" se deu por meio da liberac;:ao 

das importac;:6es com a Medida Provis6ria 150, que eliminava as barreiras nao tarifarias, 

representadas pela redu<;:ao de produtos cuja importa<;:ao estava suspensa, pelos programas de 

importac;:ao das empresas e pelos regimes especiais de importa<;:ao. No seu rastro foi 

implementada a Medida Provis6ria !61 que suspendia ou eliminava a maioria dos incentivos 

fiscais e subsidios fornecidos pelo governo (ARBIX, 1997). 

" - Entre J 990 e 1993 iniciou-se a segunda fUse de urn processo de abertura da econornia brasileira que dava seus 

prirneiros passos em 1988, ainda no govemo Samey. Ver COSTA ( 1998). 
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0 governo acreditava que, com a abertura, a industria local sena exposta a 

competidores externos, cujos produtos eram melhores e mais baratos do que os similares 

nacionais (como de fato ocorreu). Obrigaria, assim, as empresas locais a modernizar seus 

parques produtivos oferecendo aos consumidores internos, num futuro bastante proximo, 

produtos melhores e mais baratos. 

No periodo entre 1990 e 1993, o processo de 1ibera91io das tarifas foi gradual, 

apesar destas serem significativamente inferiores its tarifas dos oitenta (Tabela 2.1.1 ). 

TABELA2.Ll 

EVOLe<;Ao DAS TARIFAS :-iO~Il:\AL E EFETIVA DE I:VlPORTA<;AO 

Estatistica Ju\'88 Sd:'89 S.::v90 Fev91 Jani92 Out'92 Ju\·93 

Tarifa Nominal' 

:\!edia Simples 38,5 31,6 30,0 23,3 19,2 15,4 !3.2 

:\I.!dia Ponderada0 
34,7 27,4 25.4 19.8 16.4 13.3 ll.4 

:--Iediana 40.2 32.6 31,3 20.8 20.2 l4A 12,8 

\linimo 0.2 0.1 0.1 0.1 0.0 0.0 0.0 

\Hximo 76.0 75.0 78,7 58.7 48,8 39,0 34.0 

Desvio Padriio 15.4 15.9 15,1 12.7 10.5 8.2 6.7 

Tarifa Efi~tivaa 

\I~dia Simples 50,4 45.0 45,5 35.1 28,9 22.5 19.9 

;-.kdia Pondcradah 42.6 35.7 33.7 26.5 21.7 17.2 14.5 

:\l.o:diana 52,6 38.1 34,6 24.0 20,0 16,7 15,1 

\finimo 54.5 ( 4.4) ( 4,3) (3.3) (2.8) (2.3) (2,0) 

\Liximo 183.0 219.5 312.9 225,2 185,5 146,8 129.8 

Des\·io PadrJ.o 33.4 39.8 53,5 39J 327 25.2 21,7 

Fonte: Kt'\IE (1996) upudC-\RVALHO et r..du (1997) 

::\'OTAS: a Os cilculos siio bas.:ados nas taritas m.!dias das atividad.:s. ddinidas como com.:rcia!iziveis, segundo a classifica9lo 

da ;>.Iatriz lnsumo·Produto do IBGE 1985: b -- :-\ pond.:ra<;iio e f.:ita pelo valor adicionado de livre com.!rcio. 

0 processo de abertura, somado it privatizaviio de industrias de base e ao aumento 

do custo de insumos bilsicos fornecidos pelo Estado, que tambem faziam parte da politica do 

governo Collor, atingiram diretamente a industria automobilistica brasileira. Dentre estes, 

principalmente a abertura teve urn papel importante na reestrutura9ao do setor, na medida em 

que as matrizes come9aram a rever o papel de suas subsidiilrias, que estavam saindo de urn 

contexto de mercado fechado e cativo para urn mercado com grau de concorrencia maior 

Desta forma, as montadoras locais passaram a ser crescentemente incorporadas nas estrategias 

de oligop6lios globais de suas matrizes (COSTA, 1998). 

0 processo de abertura e seus resultados para o setor automotivo podem ser vistos 

na alteraviio das aliquotas para o setor (Tabela 2.1.2) e na explosao do consumo interno de 

autoveiculos importados A importaviio de autom6veis e comerciais !eves partiu de urn 
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patamar de US$ 0,4 Milh6es FOB em 1989 para US$ 2.465 Milh6es FOB em 1997 (Tabela 

A211) 

TABEL.~ 2.1.2 

EVOLC~AO DAS T,\RJFAS o;o;l!);A!S DE 1:-lPORTA<;:AO PAR.~ 0 SETOR 

Al'TQ;lOTlVO -BRASIL: MAIO 1990: MAR<;O !995 

Data d~ Alt~rarao da Tarifa Tarifa (%>) 

).Iaio de 1990 85 

Fcv~r~iro de 1991 60 

Fcvcrciro de 1992 50 

Outubro de 1992 40 

Ju!ho de 1993 35 

Sdcmbro de 1994 20 

Fcverdro d<:! 1995 32 

Fonte: :\..,T-\VEA 

0 enorme crescimento da importayao mostrou que o mercado consumidor local 

ans1ava por produtos melhores e mais atualizados e que havia uma demanda reprimida a 
espera de uma oportunidade deste tipo de consumo. Desta forma, este crescimento pressionou 

as montadoras locais a produzir localmente produtos de maior qualidade, com prevo mais 

acessivel do que o dos autom6veis importados. 

Urn dado interessante neste processo de abertura e o fato da explosao do consumo 

de importados ter sido liderada pelas montadoras locais em decorrencia de alguns fatores 0 

primeiro deles foi o favorecimento dado a elas pelo governo atraves de tarifas de importayao 

mais baixas do que para as importadoras independentes. 0 segundo se deveu a algumas 

condiv6es que estas empresas haviam adquirido ao Iongo dos anos, tais como 

a) ja estarem estabelecidas no mercado brasileiro e, portanto, possuirem marcas 

consolidadas junto ao mercado consumidor; 

b) possuirem uma infra-estrutura para a venda de seus importados, com vasta rede 

de concessionarias e assistencia tecnica garantida. 

Voltando ao processo de abertura, percebe-se que em Setembro de 1994 houve uma 

drastica reduvao das aliquotas de importavao
18 

(de 35% para 20%), evidenciando o abandono 

do gradualismo na redu<;:iio de tarifas A partir deste momenta a abertura passou a ser utilizada 

I' 
A partir de 199-l o processo de ahcrtura inicia sua terceira fase. Ver COSTA ( !998). 
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como instrumento de politica de estabilizaviio, visando disciplinar os prevos internos v1a 

competivao externa. 

Entretanto, em Fevereiro de 1995 a tarifa voltou para 32% e no mes seguinte saltou 

para urn patamar semelhante ao do inicio da abertura, 70%. 

Este aumento das aliquotas e explicado pelo fato da Balanva Comercial de 

autom6veis e comerciais !eves ter ficado negativa num nivel muito elevado e nunca visto 

anteriormente, -US$ 2.584 milhoes (Tabela A2.1.2), contribuindo, assim, para o expressivo 

deficit na Balanva de Pagamentos do pais naquele ano. 

Fazendo uma rapida avaliaviio dos resultados desta politica, com olhos voltados 

para os objetivos pretendidos, percebemos alguns impactos positivos, it medida que os 

processos de reestruturavao foram desencadeados: 

a etlci0ncia e a compditiYidade da indl1stria local aumentou: a qualidade dos produtos rnelhorou: o comCrcio 

intra-industrial corn o Mercosul foi intensificado, ampliando os ganhos de economia de escala; o vies 

antiexportador (possihilidade de vender no men.:ado intemo a preyos muito superiores aos intemacionais) foi 

reduzido: melhorou o w.:esso a bens de capital e insumos temologicamt-llte mais avan<;ados e mais baratos e 

reduziram-se as margens de lucro de empresas, as quais eram exl..:essivamente elevadas sob protec;:fio (COSTA. 

199851). 

Para finalizar, podemos concluir que a abertura da econom1a brasileira foi urn 

condicionante importante para que houvesse o impulso para a atualizaviio tecnol6gica de 

autom6veis e comerciais !eves. A abertura sinalizou para as montadoras locais que a reserva 

de mercado seria extinta num futuro proximo. E tambem expos a industria local a urn 

mercado consumidor mais informado. 

Desta forma, fez com que a industria local se mobilizasse no sentido de atualizar 

crescentemente as linhas de produtos aqUI fabricados, incorporando acess6rios e 

equipamentos que anteriormente s6 eram encontrados nos importados. 

A atualizaviio dos modelos fabricados no Brasil passou a ex1g1r investimentos 

continuos em novas linhas de produto, ja que quase todos os antigos modelos tiveram que ser 

retirados de linha. Adicionalmente, esta atualiza<;:ao tambem passou a exigir investimentos nas 

linhas de montagem, pois a fabricavao dos novas modelos nao tinha como ser adaptada ao 

antigo sistema de produvao, em que se verificava o technology blending Assim, se fez 

necessaria reve-lo totalmente, como discutiremos na seviio 2.3. Outro fator que proporcionou 

a continuidade desta atualizavao, a retomada do crescimento do mercado interno brasileiro, 

sera analisada no item seguinte 
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2.1.2 A Retomada do Crescimento do Mercado de Autom6veis e Comerciais Leves Brasi1eiro 

A retomada do crescimento do mercado interno de autom6veis e comerciais !eves 

brasileiro ocorreu a partir de 1993 e varios fatores explicam tanto o surgimento quanto a 

continuidade desde crescimento. 0 surgimento esta associado aos acordos da Camara Setorial 

Automotiva realizados em 1992 e 1993 e, a politica do carro popular. Sua sustenta.;:ao 

posterior, com o plano de estabiliza.;:ao economica do governo federal anunciado em 1994 -

Plano Real. A continuidade deste crescimento tambem esta relacionada as politicas do 

governo, que atuaram no sentido de manter as conquistas anteriores e dos pr6prios agentes 

envolvidos no setor, que ja nao estavam mais organizados sob a forma da Camara. 

A Camara Setorial Automotiva comes;ou a funcionar em Dezembro de 1991 e era 

composta por representantes do Ministerio da Economia, Fazenda e Planejamento; da 

Secretaria da Fazenda do Estado de Sao Paulo; pelos sindicatos de trabalhadores de Sao 

Bernardo do Campo e Diadema, de Santo Andre e de Betim; e por representantes das 

associar;:oes patronais dos varios set ores envolvidos, alem das montadoras. 

A Camara Setorial marcou uma fase em que os ganhos dos agentes envolvidos 

puderam ser mutuos, ainda que assimetricos. Isso nao significou a anula.;:ao dos conflitos de 

interesses, mas sim o reconhecimento de parte da legitimidade dos interesses do oponente 

(COMIN, !996a). 

Os primeiros passos resultaram na elabora.;:ao de urn diagn6stico sobre os 

principais problemas enfrentados pelo setor 

l) o excess1vo protecionismo do mercado brasileiro teria redundado no atraso 

tecnol6gico e na perda de competitividade externa; 

2) a carga tributaria incidente sobre os autom6veis fabricados no Brasil era 

excessiva, inviabilizando a competir;:ao com os importados; 

3) uma abertura indiscriminada da economia levou ao sucateamento a industria 

nacional; 

4) o mix de produr;:ao praticado pela industria brasileira, privilegiando a produ<;:ao 

de carros sofisticados era incompativel com as caracteristicas do mercado 

nacional, impossibilitando sua expansao, desejavel sobretudo para a criar;:ao de 

novos empregos; 

29 



5) a ausencia de mecamsmos de cn\dito ao consumidor era urn forte 

constrangimento ao crescimento do mercado. 

Com base no diagn6stico chegou-se a urn acordo denominado "Acordo das 

Montadoras", com validade de quatro meses, iniciado em mar<;:o de 1992. Este primeiro 

acordo previa: a) redw;:ao de 12% nos impostos incidentes sobre os autom6veis; b) redu<;:ao de 

l 0% nas mar gens de lucros das montadoras ; c) com base nas medidas anteriores, redu<;:ao de 

22% no pre<;:o final dos autom6veis; d) reposi<;:ao mensa! e integral da infla<;:ao para os salitrios 

dos trabalhadores; e) manuten<;:ao do nivel de emprego; f) adiamento da data-base da categoria 

para junho de 1992; g) resgate dos mecanismos de credito ao consumidor, por meio de 

financiamentos e cons6rcios (CARDOSO & COMIN, 1993) 

0 acordo apresentou resultados bastante positivos jit nos pnme1ros meses, tais 

como: a produ<;:ao de autom6veis pela primeira vez em muitos anos apresentou urn 

crescimento expressivo, de 4 7, 4 % (Tabela A2.1 3 ); o nivel de emprego manteve-se estitvel e 

os salitrios recuperaram o poder de compra de 1990 (DINIZ, 1993) 

0 "f6lego" obtido atraves do primeiro acordo com a redu<;:ao das desconfian<;:as 

mutuas entre os negociadores, explica o salto de qualidade observado nas clitusulas do novo 

acordo, assinado em Fevereiro de 1993. (COMIN, 1996b) 

Em Fevereiro de 1993 foi realizado o segundo acordo, cujos Grupos de Trabalho de 

medio e longo prazos, que visavam a reestrutura<;:ao produtiva, come<;:aram a ganhar mais 

espa<;:o, levando os empresitrios do setor automotivo, governos da Uniao e Estado de SP a 

assinarem urn acordo que visava 

I) no curto prazo: aumento da produ<;:ao e das vendas de autom6veis, a 

manuten<;:ao ( ou aumento) dos niveis de emprego e salitrio real; 

2) no medio prazo: desencadeamento do processo de moderniza<;:ao produtiva no 

setor atraves da atualiza<;:ao tecnol6gica e organizacional e requalifica<;:ao do 

trabalho 

Para o cumprimento do acordo coube ao Estado reduzir a carga fiscal dos 

autom6veis e comerciais ]eves, tanto em nivel federal quanto estadual. 
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No acordo foram introduzidas varias metas, visando: a) a abertura do mercado com 

manuten~ao de urn sal do positivo na balan~a co mercia! do setor; b) a renova~ao tecnol6gica 

da base produtiva; c) urn novo mix de produ~ao, privilegiando os autom6veis basi cos e mais 

baratos que foram isentos de IPI, a partir de uma determina~ao do governo federal; d) 

aumento do emprego e dos salarios, e e) uma nova estrutura tributaria setorial. 

0 segundo acordo reassegurou as condi~6es de manuten~ao da retomada do 

crescimento, fazendo da Camara urn espa<;o potencial de negocia~ao do processo de 

reestrutura~ao industrial no setor. 

A avalia~ao oficial do acordo foi bastante positiva. 0 crescimento das vendas, da 

produ~ao e o indicadores do Setor Automotivo mostraram evolu~ao ascendente da 

arrecada<;ao total de impastos federais IPI, PIS, COFINS (ARBIX, 1997) Apesar do saldo da 

balan<;a comercial de autom6veis e comerciais !eves ter se tornado negativo no ano de 1993 (­

US$78 mi1h6es)" 

No entanto, os pnme1ros problemas da Camara apareceram na reuniao do 

CONF AZ (Conselho Nacional de Politica Fazendaria) em Setembro de 1993. As montadoras 

esperavam que o Conse1ho, alem de prorrogar a aliquota de ICMS de 12% para os autom6veis 

populares, a diminuisse para 9%. Contrariamente, as secretarias de fazenda estaduais, nao 

querendo mais abrir mao dos recursos a pretexto de financiar a industria automobilistica, 

aprovaram por unanimidade o aumento gradativo das ali quotas de ICMS. Em Abril de 1994 o 

impasto deveria subir para 13%, em Julho para 14,6% e em Outubro para 16,3%, chegando, 

em Janeiro de 1995 em 18%. 

A partir de entao iniciou-se urn periodo de divergencias 

0 retomo da aliquot3 original de I WYr1 significaria um aumento real de ate ll !XJ no pre):O dos autom6veis, 

segundo a i\ntavea. As divergenc:ias vao se multiplicando, com a entrada em cena das distribuidoras de 

veiculos, que passaram a reivindil.:ar a reposiyao de suas margens de lucro. As montadoras seguiram a mesma 

linha, amea'rando tambem recompor suas parcelas cedidas na Camara Sdorial. 0 presidente do Sindicato dos 

Metalllrgicos do ABC, o mais importante nestas negociay6es e urn dos maiores do pais, Vicente de Paula da 

SILVA, foi ate mais longe: pediu a pura e simples e\.iinyffo do CONF AZ (CO~, l996b:42). 

Iniciaram-se tambem negocia<;6es paralelas it Camara Setorial, principalmente entre 

os representantes dos Estados e os demais agentes que compunham a Camara (representantes 

das montadoras, das concessionarias e sindicatos) Nestas negocia<;6es houve pressao destes 

l'! 

Para maiores infonnay6es sobre o nivd de arrecadayfro dos impostos federais ver ARB IX ( 1997). 
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agentes no sentido de conseguir a permanencia da aliquota do ICMS em 12%, principalmente 

junto aos governadores dos Estados de Sao Paulo e Minas Gerais. Ap6s urn periodo de 

negocia<;:ao, os secretarios de fazenda dos Estados prorrogaram o aumento gradativo do ICMS 

decidido na reuniao anterior para o dia 31 de Julho de 1994. Numa nova reuniao, em Julho, 

resolveram prorrogar o aumento para 31 de Dezembro do mesmo ano. No entanto, esta 

aliquota permaneceu inalterada ate Outubro do ano de 1997 (Tabela 2.1.3), o que nos 

evidencia que a isen<;:ao fiscal estipulada pelo governo foi de extrema importiincia no 

conjunto das politicas para o born desempenho do setor (COMIN, 1994b) 

TABELA 2.1.3 

\'ARIA<;AO DAS ALiQt:OTAS DE IPI E Ic:-..ts II\CIDE:-.:TE SOBRE Al'T0~16YEIS A GASOLI"SA 

BRASIL 1990. 1997" 

.-\no At~ 1000 CC At~ 100 HP ~d<!OOHP 

!PI lOIS !PI lOIS !PI ICMS 

\990 20Jl 18.0 37.0 18,0 42,0 18,0 

1991 20.0 18.0 37.0 18.0 42.0 18.0 

1992 l..J..O 12.0 3LO 12.0 36.() 12.0 

1993 0.1 12.0 25.0 12.0 30.0 12,0 

1994 0.1 12.0 25,0 12.0 30,0 12.0 

1995 8,0 \2.0 25,0 12.0 30.0 12.0 

1996 8.0 12.0 25.0 12,0 30.0 12.0 

Font.:: .-\ ... '\F.-\\'£.-\ 

a- Posiyao at~ 31 ·o7 1997 

Alem dos problemas relacionados as politicas fiscais dos Estados houve problemas 

trabalhistas, principalmente aqueles relacionados a recomposi<;:ao dos salitrios, que resultou 

em vitrias greves nas montadoras e nas metalurgicas de autope<;:as. 

Estes conflitos iniciaram urn processo de esvaziamento da Camara Setaria! 

Automotiva e as negocia<;:6es passaram a ser feitas, a partir de entao, entre empresas e 

governos de forma isolada 

Somado a estes conflitos houve a questao da participa<;:ao que cabia ao Estado 

Federal na Camara. Nos poucos mais de tres anos de vida da Camara o principal patrocinador 

foi o Estado, porem este acabou por ser o maior obstaculo dentro dela quando politicas da 

Camara passaram a interferir no desempenho externo da economia brasileira (como vista no 

item 1.!) No inicio de 1995 as reservas da Balan<;:a Comercial brasileira "escorriam pelo 

ralo" e o aumento do consumo de importados era urn dos grandes responsitveis. Assim, Pedro 

Malan, entao Ministro da Fazenda, fez com que a defini<;:ao das aliquotas de importa<;:ao fosse 

retirada do terreno de discussao sabre politicas industriais para transformar-se em instrumento 

direto de politica monetaria. 
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Apesar do esvaziamento da Camara Automotiva, o desempenho da industria de 

autom6veis e comerciais !eves nao sofreu conseqiiencias drasticas. Os indicadores das vendas 

ilustram este comportamento, o que nos leva a pensar que o setor conquistou urn dinamismo 

parcialmente independente dos acordos firmados, que pode ser atribuido a estabiliza<;:ao da 

economia brasileira, com o Plano Real. 

Ressalte-se que os acordos da camara setorial automotiva detonaram a retomada do 

crescimento do mercado interno de autom6veis e comerciais !eves. Entretanto, foi a fase de 

estabilidade da moeda que garantiu a continuidade deste crescimento. 0 principal nicho 

responsavel por este crescimento foi o segmento de veiculos com motoriza<;:ao ate 1000 cc, 

tam bern conhecidos como "populares". Cujo estimulo inicial para o seu consumo foi 

introduzido pelo governo Itamar Franco em Abril de 1993, quando o IPI para estes 

autom6veis foi reduzido para proximo de zero, permanecendo ate logo ap6s o inicio do Plano 

Real (CARVALHO et alii, 1997) 

0 Plano Real, anunciado pelo governo federal em 1994, iniciou uma fase de 

estabilidade da moeda brasileira, possibilitando aos agentes econ6micos urn horizonte mais 

amplo e seguro de planejamento de decisoes. 

Com a estabilidade da moeda houve a retomada dos financiamentos e do credito 

direto ao consumidor As familias tambem puderam planejar com maior seguran.;:a seus 

or<;:amentos. Com isso houve uma segunda explosao no consumo de autom6veis e comerciais 

!eves, ja que os consumidores passaram a ter acesso a pagamentos parcelados com valores 

relativamente estaveis. Ainda mais, os mecanismos de financiamento direto ao consumidor 

ampliaram a parcela da popula<;:ao com acesso ao consumo de autom6veis. 

A continuidade da estabilidade da moeda, contrariamente ao que havia ocorrido nos 

anos 80, quando os pianos de estabiliza<;:ao tiveram menor dura.;:ao, proporcionou o 

crescimento continuo do consumo de autom6veis. Pois a sua longevidade conferiu aos 

consumidores uma confian<;:a de que poderiam se endividar a Iongo prazo. 

Em rela<;:ao a politica do governo para a industria, houve a revoga<;:ao da isen<;:ao do 

!PI para carros populares, pon3m este se manteve com taxas menores do que para outros tipos 

de veiculos (nao "populares"), o que de certa forma ajudou a manter os ganhos de 

participa<;:ao de mercado destes modelos. 
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No ano seguinte (1995), quando o universo da Camara Setorial como urn forum de 

negocia<;ao tripartite ja estava dissolvido por completo, o governo federal implementou uma 

nova politica para o setor automotivo, denominado Regime Automotivo. 

0 Regime Automotivo implementado pelo governo brasileiro, ap6s meses de 

negocia<;6es entre os agentes envolvidos (montadoras, governo e membros do Mercosul), se 

deu com a Medida Provis6ria 1024 Gulho de 1995) e Decreto 1761 (dezembro de 1995), 

pelos quais ficou estabelecido (COMIN, 1996b • 55) 

a) rcdw;iio d~ 90"o no Impo:-tto d~ lmportao;iio para miquinas, que passam a ter uma a!iquota media de 2"1}; 

b) reduo;iio d.: 85"0 ate o ano de 1999 das aliquotas d.:: importao;Iio de mat¢rias-prima..;;, partes e pe9as para todos os 

tJ.bricank-s- d<: vdculos. tratores. reboques e similares, incluindo ainda o setor de pneum<iticos, que passaram de uma 

media de 18"-,) para 2.8'~-0 em 1996: a redulfiio vai diminuindo nos pr6ximos anos. implicando numa ali quota de 8l!-G no 

final do periodo: 

c) isenqiio de 50'~-o da tarifa de Impasto de Importao;iio (para o mom.:-nto. uma reduqio de 70"-Q para 35"-o) de veiculos 

prontos por parte das montadoras que se dispusessem a participar das r~gras do :\RA [R~gime AutomotivoJ: atti o fim do 

r~gim~. a aliquota para vdculos importados d~veni chegar a 20"o. para todos os importados, s~m discrimina.;iio d~ 

origem (montadoras instaiadas no Brasil ou niio): 

d) o indice de nacionaliza.;ao dos v.:icu\os .! r~duzida de 80°-0 para 60°-n. o me;,mo nivd da Arg~ntina, e considera como 

!ocais as p~yas feitas nos d~mais pais.::s do ~Iercosul: 

e) estali isw.;:O.;:s seriam determinadas por uma propon;:iio d~ l,S,'L isto e. para cada l'SS 1.5 ~xportado pda montadora, ela 

poder<i d'.:tuar importat,:Oe.'> de l'SS I com ali quotas r~duzidas. 

Desta forma, o ano de 1996 comec;:ou com uma autentica politica industrial para o 

setor e muitas empresas (montadoras e autope<;as) tra<;aram pianos de investimento e de 

exportac;:6es em troca de incentivos a partir de suas ades6es. 

Em relac;:ao a Argentina, houve problemas no inicio do Regime Automotivo, p01s 

havia uma exigencia do cumprimento de cotas de importa<;ao para autom6veis argentinos 

abaixo do pretendido pela Argentina. Mas este conflito foi solucionado rapidamente, quando 

os veiculos argentinos ficaram isentos de quotas. 

Neste conflito com a Argentina o que estava em JOgo era a estrategia da 

regulamentac;:ao do Regime Automotivo, isto e, suas conseqiiencias futuras sobre as decis6es 

de investimento das montadoras e tambem de fabricantes de autope<;as nos paises do 

Mercosul (COMIN, 1996a) 

Porem, existiram outros conflitos alem do ocorrido com Argentina. A pnmetra 

zona de conflitos se deu por press6es internacionais contra a discriminac;:ao de origem das 

importa<;6es de veiculos. lnicialmente o Japao e a Coreia foram os que mais reclamaram da 



politica, pois niio tinham plantas no pais e nem teriam no curto prazo. Houve disputa destes 

paises com o Brasil na OMC, onde o Brasil teve que recuar de suas medidas, suspendendo as 

cotas de importa<;:iio em Outubro de 1995 (COST A, 1998; Folha de Sao Paulo, outubro de 

1995) 

Uma segunda zona de conflitos foi a assimetria dentro da cadeia produtiva no que 

se refere as aliquotas de importa<;:iio de autope<;:as, eliminando qualquer prote<;:i'io a esta 

industria e privilegiando a industria montadora. A prote<;:iio efetiva em percentagem para as 

montadoras subiu de 79% em 1991 para 148% em 1995, enquanto para as autope<;:as houve 

uma diminui<;:iio de 16% para (-15)% no mesmo periodo (Tabela 2 14). 

TABELA 2 1.4 

PROTE<;AO EFETIYA DO SETOR Al TO}.lOBILiSTICO, D.-[ PERCE:\T--\GE:'\S, 1991 '1995 

\!ontadoras 

Auto ~~as 

Font.::: BEDE (1996) 

1991 

79 

16 

1992 

79 

26 

1993 

50 

13 

1994 

34 

8 

1995 

148 

~ 15 

Ainda no que se refere a prote<;:i'io efetiva para o setor, a tabela acima nos aponta 

para uma importante conclusao a industria montadora, apesar do nivel de competitividade do 

mercado interno ter aumentado, continua a ser privilegiada dentro do setor, principalmente 

como Regime Automotivo. 

Estes numeros tambem revelam que a) houve uma trajet6ria de queda de prote<;:iio 

efetiva para to do o complexo, sen do revertida em 1995 so mente para o set or montador; b) a 

prote<;:i'io foi sempre maior para o setor montador, tornando-se ainda maior depois do Regime; 

c) para as autope<;:as a media sempre foi menor, permanecendo est a tendencia para os 

pr6ximos anos; d) as montadoras que aderiram ao Regime tiveram prote<;:iio crescente, 

enquanto as autope<;:as tiveram movimento de queda com seu pi or momento em 1995 (quando 

tornou-se negativa), em condi<;:iies piores do que se estivesse em livre comercio (BEDE, 

!996) 

A partir da exposi<;:iio dos principais condicionantes do processo de retomada do 

crescimento do mercado interno de autom6veis e comerciais !eves, podemos ver de que forma 

esta retomada se deu e de que maneira as empresas se desempenharam ao longo da decada de 

90. 
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0 desempenho da industria de automoveis e comerciais !eves no inicio da decada 

de 90 foi bastante semelhante ao do final da decada de 80, ou seja, com patamares de venda e 

produc;:ao baixos (em torno de 580 mil unidades e 850 mil unidades respectivamente) 

Este desempenho resultou da instabilidade econ6mica pela qual o pais passava, 

com recessao e altos niveis de inflac;:ao, ja comentados nas sec;:6es anteriores. 

A recuperac;:ao da industria se deu a partir de 1993 com uma significativa mudanc;:a 

nas vendas ao mercado interno de autom6veis e comerciais !eves (produc;:ao nacional) cujo 

salta no consumo foi da ordem de 47,4 % (Grafico 2.11) e do consumo de importados, que ja 

vinha crescendo desde 1991 (em 1994 o consumo de importados cresceu 187,80 % em relac;:ao 

ao ana anterior). Os acordos da Camara Setaria! Automotiva explicam esta retomada do 

crescimento e a continuidade do processo de abertura da economia brasileira explica o 

aumento do consumo de importados. 

GR.·\FICO 2.1.1 

YE:\D.AS DE ,\t'TO:\I(>YEIS E CO~IERCU.IS LE\'ES. :-.IERCADO I).l£RXO, PRODC~.J...OXACIO:'-.".·\L 
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Nos anos seguintes constatou-se a continuidade do crescimento do consumo e da 

produc;:ao nacionaL A produ.yao cresceu em torno de 30% em 1993 e de 13% em 1994. 

A diferen.ya percentual do crescimento das vendas e da produc;:ao apos o ano de 

!993 nos evidencia que as plantas das montadoras estavam operando com uma capacidade 

bastante aquem da limite, pais o aumento do crescimento foi respondido nos primeiros anos 

(ate 1995) sem que investimentos em novas plantas fossem realizados. 
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0 desempenho geral da industria de automoveis tern sido bastante positivo nestes 

ultimos anos, porem a participar;:ao de mercado para as quatro principais montadoras
20 

do 

mercado brasileiro (Fiat, Ford, General Motors e Volkswagen) nao se manteve constante. 

Os casas mais ilustrativos sao da Volkswagen e da Fiat, em que a primeira vern 

perdendo mercado desde o inicio da decada e a segunda vern ganhando participar;:ao e esta 

muito perto de ocupar a posir;:ao de lideranr;:a
21

. A Ford tambem conseguiu recuperar 

parcialmente, no ultimo ano, o mercado que perdeu com a Autolatina. A General Motors, que 

vinha perdendo participar;:ao desde o final dos oitenta, acabou perdendo a vice-lideranr;:a para 

a Fiat em 1993, apesar do esforr;:o que vern fazendo de atualizar sua linha de produtos no pais 

(Grafico 2.1.2) 

GRAFICO 2.1.2 
P.-.\RTICIPA<;AO TOT.-\L DA'S ASSOCLillAS A A:\FAVEA !\0 MERCADO IXTER:\0 DE ACT0\16\'EIS 
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Na retomada do crescimento do mercado interno o fator fundamental e mms 

importante foi a explosao do consumo dos automoveis ate 1000 cc, convencionados de 

.. populares". 

:::il 

As estrategias de produto destas quatro montadoras serao analisadas isoladamente na seyao 2. 

2l 

Quando a participm;Uo e vista sob a 6tica de vendas-produyilo nacional. a Fiat j3. ocupa a posiyilo de lider de 

mercado (ANF A VEA, !998). 
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A explosii.o das vendas dos "populares" se deveu a reduc;ii.o das taxas incidentes 

sobre seus prec;os. 0 IPI destes modelos caiu de 14% em 1992 para 0,1% em 1993 e 1994, 

" provocando uma queda em seus prec;os para niveis ate entao nunca vistos--. 

Os modelos "populares" tornaram-se o "carro-chefe" da industria de autom6veis 

local e este fato perdura ate a atualidade. A participa<;:ao de modelos "populares" nas vendas 

de autom6veis vern crescendo desde 1993, quando tinha 23,7% de participac;ao de mercado, 

saltando no primeiro ano ( 1994) para 45,5% e mantendo seu crescimento ate chegar ao nivel 

de 64,0% em 1997 (Gnifico 2. U) 

GRAFICO 2.1.3 
PARTICIPA<;'AO DOS :.'l.lODELOS POPl'L\RES -:\AS \'E-;-\DAS DE AUTO)...I6YEIS AO ;...IERCADO 

I:<TER:-;o (PRODn;·Ao :-;ACIO:-; .. \.L) 
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Entretanto, alem da redu.;:ao do IPI, houve mais alguns fatores que favoreceram o 

aumento das vendas dos populares. 0 credito ao consumidor e os cons6rcios tambem tiveram 

uma participac;ao do aumento da demanda, porem nao tao significativas nos anos de 1993 e 

!994, em decorrencia dos juros bastante elevados e da economia ainda apresentar elevadas 

taxas de infla.;:ao. 

Ap6s o Plano Real (Julho de 1994), estes dois fatores (cons6rcio e credito ao 

consumidor) tiveram maior grau de importancia. A estabilidade da moeda proporcionou a 

capacidade de planejamento or<;:amentario das familias e estas conseguiram ter seguranc;a para 

--
0 prOprio nome --popular"' surgiu desta queda de preyos, que o tornou mais acessivel a uma pan:ela da 

populayfio de menor renda. 
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aderir aos cons6rcios e aos pianos de financiamento, principal mente dos "populares", que 

ofereciam prevos mais acessiveis. 

Entretanto, logo ap6s o Real houve uma variaviio de pre<;:o dos modelos 

"populares" em decorrencia do aumento do IPI, que subiu de 0,1 % para 8 % (em 1995) e 

tambem de urn provavel aumento das margens de lucro das montadoras (Tabela 2.1.5) 

TABELA2.l.5 

PRE<;:OS DE .-\LGl:;\S :\10DELOS DE CARROS POPCLARES 

BRASIL: 1994 E 1996 (Em milhares de reais e 0 "0) 

~[oddos, Anos Ju!.94 :'\ov'96 

Corsa Wind 1.0 7,4 11.3 53,3 26,3 

Gol 1000 7.2 12,0 65.5 38,5 

t 'no ).·!ilk 7.3 10,0 37,2 10,2 

Fonte: Datafolha e FG\' apudCO:\li~ (l996a) 

Segundo CARY ALHO et alii (1997), 

no gcral, a difcrem;:a a mais das elevayi':ks de pr~os em rdayfio ao aumento dos custos dos insumos industriais 

foi bem superior a aliquota de 8 % de IPI reintroduzida em 1995, para os '"populares''. Tudo indica que as 

montadoras se valeram da proteyU:o adicional temponiria concedida pelo Regime Automotive para recornpor 

fatia das margens uniti.trias de que haviam aberto milo na fase das cJmaras setoriais. Em sua defesa, as 

montadoras akgam que os aumcntos sUo resultado da incorporw;Uo de custos adicionais incorridos com a troca 

de modelos que sc veriticou no periodo (: 44 ). 

Apesar deste aumento de prevos o segmento de "populares" manteve taxas elevadas 

de crescimento. 0 aumento sucessivo da participayao destes modelos nas vendas das 

montadoras em rela.;:ao aos demais modelos s6 vern a comprovar este fato (Grafico 2.!4)". 

23 
A devada participayJo de modelos "populares·· na Ford (em tomo de 90% em 1997), deveu-se principalmente 

pdo fato da emprcsa ~star produzindo no pais somente os moddos Fiesta e Ka. Sendo que as vers5es 1000 cc destes moddos 

sJo as mais vendidas pela empresa. A estrategia de produto da Ford serit analisada na seyiio 2.2. 
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GRAFICO 2.1.4 
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Em decorrencia do aumento da participa.;;ao do segmento de "populares" no 

mercado nacional e consequentemente de sua importancia, as montadoras modificaram suas 

estrategias de atua.;;ao no Brasil. As empresas se especializaram em modelos com versoes de 

I 000 cc, que passaram a ser o principal alvo de atualiza<;ao de produtos fabricados 

local mente. 

A estrategia das montadoras de especializar a produ<;ao nacional levou-as a urn 

esfor<;o de fabricar localmente novos modelos que estivessem localmente adequados ao motor 

I 000 cc. Desta forma, todas as montadoras substituiram seus antigos modelos adaptados, 
., 

lan<;ando no mercado modelos adequados a este motor- . 

Estes novos modelos apresentaram urn nivel de vendas muito mais significativo do 

que o dos antigos (Tabela 2 17) Este aumento foi resultado nao s6 por seus pre<;os serem 

mais acessiveis em rela.;;ao aos modelos com motores de maior potencia, mas tambem pelo 

fato de serem melhores e mais atualizados. 

,, 
A Volks\Yagen foi a (mica exceyiio par contar com o rnodelo campefro de vendas, o GaL Este moddo foi 

adaptw.1o para o motor I 000 cc e continuou sendo o mais vendi do da marca. 
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T.·\BELA 2.1.7 

VE:\DAS DE Al1TO,!OVE1S POPULARES, POR ~10DELO. XO MERCADO 1:\TER.':O (PRODn;Ao XACIOXAL) 

1993 1994 1995 1996 1997 

Fiat 

Cno ).'!ilk 99.140 203.704 232.750 202.563 86.901 

Nlio 1000 cc 0 0 0 95.538 237.157 

Ford 

Escort Hobby 1000 9.049 45.132 69.722 21416 0 

Fiesta 1000 cc 0 0 0 40.498 78.692 

!\:a 1000 cc 0 0 0 0 48.462 

G<.'nera11[otors 

Chevette JUnior 27.147 8 4 0 0 

Corsa Wind 0 54.128 ll8.809 144.549 163.951 

Volks">Yagen 

Parati 1000 cc () 0 0 0 7.009 

Go! 1000 65.956 144.879 174.556 190.268 249.694 

Fonte: A'\FAVEA 

A especializas;ao produtiva em modelos "populares" foi uma caracteristica comum 

nas estrategias de produto das principais montadoras que atuam no pais Porem, as 

montadoras tiveram tempos diferentes de ajuste a esta estrategia, como mostra a ses;ao 2.2 a 

seguir_ 
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Ser;iio 2.2 As Inovar;oes de Produto na Industria Brasileira de Autom6veis e Comerciais 

Leves na Decada de 90 

Esta sessao apresenta as inova,.:oes de produto na decada de 90 das quatro 

principais empresas que atuam na industria brasileira de autom6veis e comerciais !eves Fiat, 

Ford, General Motors e Volkswagen. Esta dividida da seguinte forma apresenta,.:ao de urn 

breve hist6rico da atua,.:ao de cada empresa ate o fim da decada de 80, apresenta,.:ao das 

principais inova,.:oes de produto adotadas por estas nos anos 90 no Brasil e por ultimo 

considera,.:oes sobre a estrategia de produto de cada empresa neste periodo no pais. 

As informas:oes utilizadas nesta sessao foram coletadas junto a revistas e cadernos 

de jornais especializados no setor, entrevistas de executives das empresas divulgadas nestas 

publicas:oes e seminaries direcionados ao setor Desta forma, os dados refletem a posi,.:ao de 

fontes alinhadas com o ponto de vista oficial das montadoras. Por este motivo cada sub-sessao 

apresenta como conclusao urn item de consideras:oes sobre a estrategia de produto de cada 

empresa, em que se tenta analisar criticamente as posic;:oes mencionadas. 

2.2.1 Ford 

Breve his/()rico da atuar;i'io da Ford no Brasil 

A Ford iniciou sua produyao de autom6veis no Brasil em 1967 nos segmentos 

medio e de luxo. Ate o final da decada de 70 a empresa produzia no pais quatro modelos o 

Coree!, sua versao station wagon Belina, o Galaxie e o Maverick. Todos estes modelos 

tiveram seus projetos concebidos na matriz. Nenhum destes projetos foi totalmente novo, ou 

seja, foram baseados em projetos de modelos anteriores ja produzidos pela Ford. 

No inicio dos anos 80 o Maverick e o Galaxie tiveram suas produc;:oes 

descontinuadas. Em seu Iugar, iniciou-se a produs:ao de urn novo modelo lans:ado em 1981, o 

Del Rey, versao tres volumes do Coree! II. 0 Del Rey reaproveitou o chassi e motorizas:ao do 

antigo Coree!. Ja o projeto de carroceria foi concebido na matriz, fruto de uma adaptac;:ao de 

urn modelo ja produzido anteriormente (SILVA, 1 995) 

Em 1983 a empresa lanc;:ou, com o Escort, uma nova familia de modelos. Este fato 

significou a utilizac;:ao de uma nova plataforma de produ,.:ao. A Ford terminou a decada de 80 



produzindo no pais quatro modelos (ja que a produc;:iio do Coree! II foi descontinuada em 

1983) Belina, Del Rey, Escort e Pampa, a versiio picape do Coree! II lanc;:ada em 1984. Sendo 

que a Belina, o Del Rey e a Pampa eram da mesma familia de modelos e utilizavam a mesma 

plataforma de produc;:ao. 

Esta linha de produtos ofertada pel a Ford no final da decada de 80 demonstrou seu 

desinteresse pelo mercado brasileiro. Uma das justificativas para esta estrategia foi o fato do 

mercado estar em recessao ha quase uma decada. Neste contexto a empresa fez uma tentativa 

de manter sua prodw;:ao no pais e de garantir sua participac;:ao de mercado formando com a 

Volkswagen, em 1987, a Autolatina. 

0 principal objetivo da Ford com a Autolatina foi conv1ver com urn mercado 

interno instavel, de alta inflac;:ao e incerteza, caracteristico da decada de 80. Alem disso, 

manter sua participac;:ao de mercado, que est eve em torno de 20% entre 1987 e 1989. 

Este objetivo da Autolatina seria alcanc;:ado quando colocada em pnitica a aplicac;:ao 

do conceito de plataforma comum para modelos das duas marcas, pois atraves dela haveria a) 

a otimizac;:ao da economia de escala pel a maxima utilizac;:ao de pec;:as e componentes; b) 

permissao de consideraveis reduc;:iies de tempo e de investimento para o lanc;:amento de novos 

modelos e c) adiamento de novos investimentos em novas plataformas e motores. 

Entretanto, a associac;:ao entre a Ford e a Volkswagen foi desastrosa para a 

pnme1ra, implicando reduc;:ao de sua participa<;ao de mercado para cerca de 11% em 1995, 

ano em que terminou a joint-venture. Ou seja, metade da participa<;iio do inicio da 

25 

associac;:ao 

Urn dos motivos que explicou este pessimo desempenho da Ford com a Autolatina
26 

foi o atraso de sua entrada no mercado de "populares", principal nicho responsavel pela 

recupera<;ao do segmento na decada de 90. 0 primeiro carro de 1000 cc lan<;ado pela 

Autolatina foi o Gol 1000 da Volkswagen. A Ford lanc;:ou posteriormente o Escort Hobby, 

versao I 000 cc do Escort, modelo totalmente inadequado para este motor. Assim, apresentou 

urn desempenho ruim comparado aos demais modelos de I OOOcc das concorrentes, inclusive 

ao do Gol 1000 

::s 
Como veremos adiante. a panicipa-;ao de mercado da Volksvwagen na Autolatina nao se altcrou, mantendo-se 

em tomo de 35(Yo. 

06 
Jose Roberto de Oliveira, gerente nacional de vendas da Ford Brasil em 1997 in Serninri.rio Perspectivas 1998-

AutoData. 
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Inovw;oes de produto da Ford no Brasil nos anos 90 

A Ford entrou nos 90 lan.,:ando tres novos modelos: Verona (1990), Versailles e 

Royale (ambos em 1991) Alem disso, manteve a produs;ao do Escort e da Pampa e parou de 

produzir a Belina e o Del Rey. Estes novos modelos foram lan.,:ados pela Autolatina sendo 

alguns destes projetos desenvolvidos em conjunto com a Volkswagen, conforme sera visto a 

segurr. 

0 projeto do Verona foi desenvolvido pela matriz da Ford. Os projetos de chassi e 

motorizas;ao foram adapta.,:oes do Escort brasileiro. Apenas o projeto de carroceria era 

total mente novo (SILVA, 1995). 

0 Versailles e o Royale foram modelos destinados ao segmento de luxo. 0 projeto 

desta familia foi desenvolvido no Brasil com adaptas;ao de chassi, motoriza<;:ao e parte da 

carroceria, todos derivados do Santana, modelo de luxo fabricado pela Volkswagen. 

Nos anos de 1992 e 1993 a Ford relan.,:ou o Escort e o Verona com vers6es 

reestilizadas. 0 novo Escort teve o projeto de carroceria desenvolvido na matriz enquanto o 

chassi foi adaptado da antiga versao introduzindo algumas melhorias. 0 motor empregado foi 

o entao utilizado no Gol, da Volkswagen (SILVA, 1995). 

A reestilizas;ao do Verona foi feita a partir de urn projeto de carroceria tambem 

desenvolvido na matriz, com base no Ford Orion Europeu. Ja os projetos de chassi e motor 

foram identicos aos do novo Escort. 

0 lan<;amento destes modelos no inicio dos anos 90 revelou que a estrategia 

predominante da Ford no desenvolvimento de produtos locais foi utilizar projetos 

desenvolvidos na matriz. As (micas exce<;6es foram de modelos conjuntos com a Volkswagen 

Este diagn6stico mostra que a autonomia da Ford Brasileira em rela<;ao a matriz para o 

desenvolvimento de novos produtos foi sempre muito limitada. Esta caracteristica se 

intensificou com o projeto Ford 2000 

0 projeto Ford 2000, ainda em execus;ao, tern como objetivo levar a empresa a 

lideran.,:a mundial da industria automobilistica no inicio do proximo seculo. 0 projeto 

consisk essencialmente na fusilo de todas as operayOes internacionais da cornpanhia, comeyando pela 

uniticw;:5.o das uniJades mm .. "'ficanas e europCias. A idCia b<isica e abandonar a antiga estrutura regionalizada e 

passar a desenvolver e produzir veiculos globais. 0 ganho de competitividade previsto viria da redw;;fio de 

custos de desenvolvirnento de novas modelos, cia distribuiyao mais racional das atividades entre as diversas 

filiais e da dim.inuiyao do nllrnero de fomecedores (EXAlviE, 15/0 I/97). 



No contexto deste projeto nao fazia mais sentido para a Ford Brasil continuar com 

a Autolatina. Pon\m, desfeita a associavao, a empresa se viu com uma reduzida participa9ao 

" no mercado brasileiro e com uma imagem ruim da marca perante seus consumidores· . 

Com o objetivo de recuperar a posi9ao no mercado brasileiro e entendendo que 

para tal era necessario atualizar as linhas de produtos ofertados, a Ford passou a importar 

autom6veis. Inicialmente a importavao seria mantida ate que fosse viavel a produvao local 

destes modelos, quando seria aberta a possibilidade da comercializavao de modelos com 

maior qualidade e pre9os mais acessiveis do que os importados. 

Dentro desta estrategia a Ford, a partir de 1995, passou a importar o Fiesta, modelo 

mundial da marca, cujo projeto foi desenvolvido na Europa. Uma das prioridades do Fiesta foi 

a seguran9a dos passageiros, cujo desenvolvimento foi inserido num programa da empresa 

chamado Dynamic Safety Engineerign" 

Com o sucesso da comercializayao do Fiesta, no ano seguinte sua produvao foi 

iniciada no Brasil. A fim de manter a qualidade do Fiesta importado, a Ford Brasil foi 

obrigada a rever suas linhas de produyao no pais, pois as inovayoes de processo em suas 

fabricas viabilizariam a utilizavao de equipamentos mais modernos e atualizados, como de 
,,, 

fato ocorreu· . 

Entretanto, no inicio da produs:ao local do Fiesta a Ford cometeu o grave erro de 

superestimar a complexidade logistica de produzir urn autom6vel que empregava 40% de 

pes:as e equipamentos importados (limite maximo permitido para as montadoras que aderiram 

ao regime automotivo) A fabrica interrompeu sua produvao diversas vezes por falta de 

abastecimento de componentes. Este problema ja foi sanado pela empresa com a redus:ao da 

propor<;:ao de pe<;:as importadas para a fabrica<;:ao do Fiesta. 

Apesar deste problema, a Ford empregou equipamentos bastante atuais na produ<;:ao 

local do Fiesta. Como exemplo, podemos mencionar o motor do Fiesta 14, chamado Zetec e 

Jose Roberto de Oliveira, gerente nacional de vendas da Ford Brasil em 1997 in Semin&io Perspectivas 1998-

AutoData. 
~s 

·'Sua carroceria foi projetada com a tecnologia de dissipayiio de impactos para que, em caso de colisao, a 
estrutura absorva e dissipe a<> foryas, diminuindo os efeitos do choque nas pessoas. A coluna de direyiio conta com uma area 
de defonnw;iio que evita sua projeyao para dentro do veiculo quando ocorre urn irnpacto frontal. Nas portas destaca-se a 

presenya de barra de protcyUo" (QUATRO RODAS, mar. 1995). 0 modelo tambem conta com um dispositivo inercial que 

desliga instaneamente a homba de combustivd quando ocorre uma colisiio, interrompendo o fluxo de gasolina para evitar o 

risco de inc~ndios (ibidem). 
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A produc;iio local do Fiesta deslocou a produc;iio do Escort e do Verona para a fabrica da Ford ern Pacheco, 

Argentina. Este fato explica a queda de produc;ao da Ford no Brasil no ana de 1996. 



da mesma familia que equipa a Benetton na Formula !. Este motor e compacto, !eve e 

alimentado por inje<;ao eletronica multipoint, que proporciona o aumento do rendimento do 

combustive] e a diminui<;ao da emissao de poluentes (QUATRO RODAS: mar., 1996) Este 

motor e importado da Espanha, porem o sistema de dimbio e brasileiro. 

0 Fiesta brasileiro, segundo Eduardo Thiele Moreira -gerente de produtos da Ford 

Brasil em 1997- nao e urn autom6vel adaptado ao mercado brasileiro e sim urn veiculo 

adequado as condi<;oes brasileiras. Por este motivo possui uma altura do solo maior do que a 

do importado, os pneus sao de perfil mais alto e os sistemas de suspensao e dire<;ao foram 

recalibrados para enfrentar o piso brasileiro com suavidade. Alem disso a carroceria foi 

revista para limitar os ruidos, a entrada de poeira e a absors:ao de ilgua pelo motor no caso de 

enchentes. 

A posi<;ao do Sr Eduardo Thiele Pereira denota uma nova manerra da Ford 

enxergar o mercado brasileiro. A adequayao de urn modelo para produ<;ao local implica a 

utilizayao da mesma Jinha de produyao das fabricas do exterior Consequentemente as peyas e 

os componentes utilizados sao similares aos das fabricas dos importados. Desta forma, a 

empresa tern se preocupado em manter a qualidade do veiculo produzido no exterior, porem 

com mudan<;as necessarias as condi<;5es de rodagem locais, como as descritas no paragrafo 

anterior 

A afirmayao de Jorge Abdalla Sobrinho -supervisor do Programa Fiesta na area de 

Desenvolvimento de Produto- de que a instruyao recebida da Ford para a produ<;iio do Fiesta 

foi de fazer urn mini-Mondeo, ou seja, urn carro pequeno com acabamento e conforto dignos 

de urn modelo maior e de Juxo, mostra a preocupayao da empresa em agradar cada vez mais 

seus clientes, preocupayao esta que tambem ocorre hoje no mercado brasileiro (QUATRO 

RODAS maio, 1996) 

A Ford tambem lan<;ou a versao 1000 cc do Fiesta. Com este lan<;amento a 

empresa objetivou produzir urn modelo que estivesse em condi<;5es de receber urn motor de 

menor potencia. Ao contrario do ocorrido como Escort Hobby (mode1o 1000 cc), que teve 

sua produviio imediatamente substituida pelo Fiesta 1000 cc, em Abril de 1996 (ANF A VEA, 

1996) Atualmente a Ford comercializa duas versoes do Fiesta 1000 cc, com duas e quatro 

port as. 
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Depois do Fiesta a Ford decidiu entrar no nicho de station wagon Para tallan<;:ou a 

station wagon Escort. Seu lan<;:amento tardio decorreu do fato da Ford, quando na Autolatina, 

nao poder lan<;:ar uma station wagon que concorresse com a Parati da Volkswagen. 

Segundo avalia<;:ao da Revista QUATRO RODAS (jan., 1997), a perua Escort, 

quando comparada it Parati da Volkswagen, apresentava urn motor mais moderno ( da familia 

Zetec
3

'\ menor nivel de ruido media, pre<;:o mais acessivel e maior oferta de equipamentos de 

serie. Alem disso, possuia quatro portas contra duas da Parati e maior porta-malas. Portanto, a 

perua Escort superou a concorrente ja em seu lan<;:amento. 

A station wagon Escort e dotada de itens de seguran<;:a importantes, tais como: 

travas para as portas traseiras, cintos de tres pontos para quem viaj a atras e barras de refor<;:o 

contra impactos nas quatro portas
31 

e no assoalho. Porem a perspectiva de incluir air bag 

como equipamento de serie nao foi concluida, nem mesmo como opcionaL Diferentemente de 

sua fabrica<;:ao na Europa em que o equipamento jit e de serie
32 

Neste sentido, foi 

negativamente diferenciada de similares importados, conforme se observa na Tabela 2.2.1. 

L\BELA 2.2.1 

CO~IPARA\.'.1.0 ESCORT STAT/OX if:4GO.Y"i\.-\CIO:\AL, PA.RATI E PEVGEOT 306 l~fPORTADA. 

BRASIL: 1998 

Equipam~ntos. 

.:: S~rie. •opcional, Xiio disponivd 

Ar- condicionado 

Dire9ilo hidraUlica 

Lirnpador trasciro 

Dcs<)mha~fador trasciro 

Faro! de n.;:blina 

Trava ddrica central 

Encosto dc cabc9a traseiro 

Brake light 

A1r hag para motorista 

Regulagem de dire<;iio 

Fonte: QCATRO RODAS, jun. 1998 

'" 

Escort S. W. GL:X 

• 

Apesar deste motor scr 1.8 contra o motor 2.0 da Parati. 

31 

P~ugcot 306 (Break Passion) 

c 

Parati L8 Mi 

• 
• 
• 
• 

• 
• 
c 

• 

As barras de proteif5.o lateral s5.o estruturas rnetilicas montadas no interior das portas dos veiculos, cuja frnwao 
principal e proteger a regiiio da bacia dos passageiros, isso porque, em caso de cheque contra as portas, o impacto se 
concentra na altura do assento. Sao bastante eficientes, pais absorvem o irnpacto e o redistribui por toda a carroceria 
(QUATRO RODAS, mar. 1996). 

3::: 
Ainda mais, o processo de tropicalizayao do modelo alterou a altura da suspensiio para mais 25mm. 
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Em 1997 a Ford lant;:ou no Brasil o Ka, primeiro modelo sub-compacto produzido 

no mercado interno e tambem modelo mundial da marca, que teve seu projeto concebido na 

matriz. Apesar de sub-compacto, possui a mesma distancia entre os eixos que a do Fiesta 

(2,45 metros). Somente sua carroceria foi diminuida. 

Desde seu lant;:amento a Ford produziu os modelos 1.000 cc e 1.3. 0 Ka 1.000 cc 

passou a sera segunda opt;:ao de compra de urn modelo com este motor, junto como Fiesta
33

. 

A estrategia da Ford de comercializar mais urn modelo de 1.000 cc no Brasil 

decorre da importiincia deste mercado atualmente. 0 Ka 1000 apresentou urn resultado 

bastante positivo em 1997, vendendo 48.462 unidades (ANFA VEA, 1997). 0 Ka 1.3 vendeu 

5.624 unidades neste mesmo ano. Este contraste comprova a importancia do nicho de modelos 

I . 000 cc para a empresa. 

0 Ka utiliza a mesma plataforma de produt;:ao do Fiesta e emprega varios de seus 

componentes. 0 modelo oferece como opcional urn importante equipamento de segurans;a, 

duplo air bag dianteiro. E de serie, cinto de segurans;a de tres pontos para todos os 

passageiros. Entretanto nao tern freio ABS, que podera vir a ser urn opcionaL 

Considerm;oes sabre a estrategia de produto da Ford no Brasil nos anos 90 

A Ford adotou no Brasil, no inicio da decada de 90 uma estrategia de produto de 

continuidade da adotada na decada anterior. A partir de meados da decada de 90 a empresa 

mudou totalmente sua estrategia de produto, que esteve relacionada a nova estrategia da Ford, 

decorrente do projeto Ford 2000. Vejamos entao quais foram as estrategias e em que, de fato, 

foram diferentes. 

A Ford adotou como estrategia para a subsidiaria brasileira, a partir de I 995, 

atualizar por completo a linha de produtos produzidos no pais. A empresa deixou de produzir 

localmente modelos entao ultrapassados em relat;:ao a seu padrao internacional e brasileiro, 

como o Escort e o Verona. Apesar destes dois modelos terem sido reestilizados no inicio da 

decada. 

Com isso, a empresa passou a produzir no pais somente o Fiesta e o Ka, nas 

versiies de I OOOcc e de maior potencia. Sen do os do is veiculos modelos mundiais da marca e 

bastante atualizados em relat;:ao a seus similares importados. Ademais, a empresa aderiu 

rapidamente ao Regime Automotivo, para que pudesse importar modelos da marca com 

~8 



aliquota reduzida e manter o mercado brasileiro atualizado, principalmente no segmento de 

luxo, como Taurus eo Mondeo (Tabela A2.2.1) 

Esta estrategia de produtos da Ford Brasil contrasta significativamente com a 

estrategia adotada na decada de 80 e inicio da de 90. 0 principal condicionante desta mudan<;a 

foi a reformula<;ao da Ford, que fundiu as unidades americana e europeia, criando a Ford 

Corporation. Neste contexto, em que a Ford passou a atuar de maneira crescentemente 

centralizada, a posi<;ao da subsidiaria brasileira foi revista. A Ford Brasil passou a ser mais 

incorporada ao conjunto de estrategias determinadas pela matriz. Desta forma, as fabricas 

brasileiras foram totalmente revistas, adotaram tecnologias totalmente novas e passaram a 

utilizar componentes de gera<;ao mais recente. 

Ja nos anos 80 a estrategia da Ford foi bastante distinta da descrita acima (Tabela 

2.2.2). A empresa lan<;ou apenas tres modelos, sendo dais deles derivados do antigo Coree! II, 

Del Rey e Pampa e urn unico modelo mundial, o Escort Ademais, outro modelo que foi 

manti do ate o inicio da decada seguinte foi a Belina, tambem derivada do Coree! IL 

TABELA 2.2.2 
34 

~fODELOS PRODl"ZIDOS PEL-\ FORD PA.RA 0 ~IERCADO BRASILEIRO 

Cored 

Bdina 

\Iav~rick 

Dd R~y 

Escort 

Pampa 

\'.::rona 

\-ersailks 

Royak 

:'\ovo Escort 

;\ovo Yerona 

Fiesta 

Fonte: SIL \"A (1995: 135): A"\F.-\ \"EA (1996 c 1997) 

33 

Apresentando utualmente apenas uma versfio para sua comercializayao . 

. H 

Em 1996 a produyao do Versailles, Royale e do Escort foi transferida para a f<ibrica Argentina. Neste mesmo 

ano estes modelos ainda £0ram produzidos no Brasil em urna escala bastante reduzida, sendo de 5312,4022 e 218 tmidades 

re::.-pectivamente (At"\Tf A VEA, 1996). 
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Este fato comprova o limitado compromisso da empresa com o mercado brasileiro 

na decada de 80. Este comportamento decorreu de do is motivos I) a estrategia da matriz no 

periodo era mais descentralizada; 2) a conjuntura do mercado brasileiro era de forte 

instabilidade econ6mica e recessao (como vimos no capitulo I). 

Ainda mais, a estrategia de produto adotada pela Ford nos anos 80 persistiu no 

inicio da decada seguinte, quando a empresa estava sob o comando da Autolatina e segundo 

CARVALHO et alii (I 997) bast ante submetida a estrategia da Volkswagen 0 lans;amento 

tardio do Escort Hobby (1000 cc) e posteriormente da Perua Escort (em 1998), para nao 

concorrerem com o Go! 1000 e a Parati demonstram este argumento. 

Entretanto, hit uma caracteristica comum as duas estrategias vistas ac1ma. Em 

ambas a maioria dos modelos foi concebida quase que totalmente pela matriz. As exce<;:6es 

praticamente se restringiram ao modelos produzidos em conjunto com a Volkswagen, na 

Autolatina. 

A crescente tendencia da Ford lans:ar apenas modelos mundiais, faz com que a 

participas:ao do Centro de Design da Ford Brasil para a concep<;:ao de novos projetos tenda a 

ser cada vez menor. Este fato representa urn custo para a capacita<;:ao local para o 

desenvolvimento de novas tecnologias, cuja discussao sera realizada na se<;:ao 2.4. 

2.2.2 Volkswagen 

Breve hist6rico da atum;Cio da Volkswagen no Brasil 

A Volkswagen se instalou no Brasil com a produ<;:ao da Kombi e do Fusca em 1957 

e I 959, respectivamente (SILVA, 1995) Dez anos ap6s o lans:amento do Fusca a empresa 

lan<;:ou a Variant Em 1973 foi lans:ada a Brasilia e no ano seguinte o Passat. 

0 lan<;:amento da Brasilia foi urn fato distintivo na trajet6ria da empresa no pais 

perante as concorrentes A concep<;:ao de seu desenvolvimento foi realizada localmente, fato 

inovador ja que a empresa foi a primeira montadora multinacional a realizar esta estrategia no 

Brasil. Este fato tornou-se uma caracteristica da Volkswagen no Brasil, pois ela e a montadora 

que mais tern desenvolvido projetos locais, principal mente de carroceria
35 

No inicio dos 80, a empresa substituiu a Variant e a Brasilia, produzidas desde a 

decada anterior, pela produs:ao da familia BX 0 primeiro modelo desta familia foi o Gol, 

35 

Os projetos bUsicos de l:hassi c rnotorizayiio silo originalmente provenientes da matriz (SILVA, 1995). 
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lan<;ado em 1980. Seu projeto foi desenvolvido localmente, sen do so mente o de carroceria 

36 

totalmente novo . Os projetos de chassi e motoriza<;ao ja haviam sido utilizados em projetos 

anteriores comercializados no Brasil. 0 projeto de chassi foi do Passat e a motoriza<;ao do 

Fusca e Passat. 

0 Go! visou atender as condi<;oes caracteristicas de urn pais de Terceiro Mundo. 

Ou seja, pessimas condi<;oes de rodagem (como asfalto de qualidade ruim), mercado fechado 

e consumidores pouco exigentes. Desta forma, o Gol foi produzido somente no Brasil durante 

mais de 15 anos e atualmente tambem e produzido na Argentina. Apesar de estar muito 

distante dos padroes de veiculos produzidos no Primeiro Mundo, foi o campeao de vendas ao 

Iongo da decada de 80 e inicio da de 90, sendo o principal modelo para a manuten<;ao da 

lideran<;a da Volkswagen no pais. 

A sequencia da familia BX foi dada em 1981 com o lan<;amento da versao tres 

volumes do Gol, o Voyage 1500. No ano seguinte foram lan<;ados mais dois modelos da 

familia, Parati e Saveiro, versoes station wagon e picape, respectivamente. 

0 ano de 1984 marcou a entrada da empresa em urn novo nicho, o de autom6veis 

de luxo. 0 primeiro modelo lan<;ado foi o Santana, que no ano seguinte apresentou sua versao 

station wagon, Santana Quantum 

A concep<;ao dos projetos destes dois modelos foi realizada na matriz. A novidade 

maJOr para o mercado brasileiro foi a carroceria, ja que a motoriza<;ao e chassi foram 

adapta<;oes do Go! e do Passat 

No que se refere a estrategia de mercado da Volkswagen no Brasil nos anos 80, nao 

podemos deixar de mencionar sua associa<;:ao com a Ford, originando a Autolatina. Porem, 

diferentemente da Ford, a Volkswagen conseguiu cumprir os objetivos que justificaram tal 

associa<;:ao a) utilizou plataformas comuns que permitiram otimizar as escalas de produ<;:ao; 

b) reduziu custos e investimentos e c) manteve nao somente sua participa<;ao de mercado em 

torno de 3 5% como tam bern sua lideran<;:a, fa to este bast ante importante no contexto de 

mercado estagnado, caracteristico da decada. 

Apesar do projeto de carroceria ter sido totalmenk novo existiram alguns moddos lanyados na Alemanha que 

podem ser vistas como seus precursores: Golf em 1974. Polo em 1975, Derby em 1977 e Jetta em 1979. 
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Jnovar;i5es de produto da Volkswagen no Brasil nos anos 90 

A Volkswagen entrou nos 90 lan<;ando uma nova familia de produtos, sendo o 

pnmerro deles o Apollo. Tratou-se de urn projeto local realizado simultaneamente com o 

projeto do Ford Verona, em decorrencia da Autolatina. Os projetos de carroceria e chassi 

eram da Ford enquanto ode motoriza<;ao o mesmo do Go!. 

Em 1993 a Volkswagen lan<;ou o Logus, primeiro modelo de uma nova familia. 

Este lan<;amento teve como objetivo ocupar o nicho existente entre os modelos da familia BX 

e os de luxo. Seu projeto de carroceria foi totalmente novo e desenvolvido no BrasiL Ja o 

projeto do chassi foi compartilhado com o do Novo Escort (produzido pela Ford) e o de 

motoriza<;ao foi o mesmo do Go! (SILVA, 1995). A continuidade da familia se deu com o 

Pointer, lan<;ado no ano seguinte. Devido ao seu insucesso no mercado o Pointer deixou de ser 

produzido em Junho de 1996 (ANF A YEA, 1996) 

Em Abril de 1993, no contexto de redu<;ao dos encargos para modelos de ate I. 000 

cc ( chamados populares ), a Volkswagen Jan<;ou o Go! !000 Este modelo se tornou o lider de 

vendas da empresa. Em 1993 foram comercializadas 59.648 unidades, evoluindo ate 249.694 

em 1997 (ja na versao reestilizada) 

Em 1994 a Volkswagen lanc;:ou o Novo Go!, uma versao reestilizada que demorou 

39 meses para ser desenvolvida 0 projeto de carroceria, totalmente novo, foi desenvolvido 

localmente. Ja os projetos de chassi e motorizac;:ao eram da versao anterior, porem com 

algumas inova<;iies, como a inje<;ao eletronica. 0 Go! !000 tambem teve sua carroceria 

reestilizada. Atualmente existem oito versiies disponiveis no mercado que variam desde 

op9iies de duas ou quatro portas ate motores de oito ou dezesseis valvulas. 

No ano seguinte a empresa lanc;:ou a Nova Parati, que assim como o Go!, foi nada 

mais que a reestiliza<;ao de sua antiga carroceria. Houve poucas inova<;iies no motor e de 

equipamentos internos, como o cinto de tres pontos traseiro. 

Neste mesmo ano (1995) a Volkswagen passou a importar modelos mars 

atualizados do que os produzidos localmente com o objetivo de suprir a defasagem existentes 

entre estes e os importados. A diferen<;a entre o Santana Brasileiro e o Passat Alemao ilustra 

esta defasagemr Enquanto o primeiro oferecia opcionais mais decorativos, tais como: trava, 

vidro e retrovisor eletricos, vidro verde, antena no para-brisa, rel6gio digital e luzes de 

52 



cortesia
38

; o Passat ja dispunha de air-bag para passageiros, preocupas;ao indispensavel para a 

segurans;a destes no caso de coli sao do veiculo. 

Urn indicador que demonstrou esta estrategia da Volkswagen foi o crescimento 

acelerado das vendas de veiculos importados pela empresa. As vendas saltaram de 18.812 

unidades em 1994 para 63.984 em 1995 e 56.562 em 1996 (Al"!FAVEA, 1997). 0 Golffoi o 

maior responsavel por este crescimento, ja que seu pres;o se mostrou mais acessivel do que o 

dos modelos de luxo, em media R$ 22 mil contra R$ 40 mil (Tabela A2 2.2). 

Os dados apontados acima nos levam a conclusao de que a Volkswagen, ate 

meados desta decada, investiu pouco nas fabricas locais como plataformas de renovas;ao de 

sua linha de produtos. Esta estrategia frente as de outras montadoras, que investiram na 

atualizas;ao de produtos nas fabricas locais (principal mente a General Motors e em menor 

medida a Fiat e a Ford), pode ter acarretado a estagnas;ao da participas;ao da empresa no 

mercado de autom6veis. 

Apesar da Volkswagen ter renovado muito pouco a frota nacional de veiculos, uma 

pesquisa de 1995 da Revista QUATRO RODAS mostrou que ainda assim seu modelo Go! 

l 000 Plus era o preferido pelos consumidores em relas;ao aos simi lares importados. A 

comparas;iio foi realizada entre o Peugeot 106, o Subaru Vivio e o Go! 1000 Plus. 0 Peugeot 

apresentou o maior indice de economia no consumo de combustive!, em desempenho do 

motor e dirigibilidade, porem apresentou o maior pres;o entre os tres. 0 Subaru Vivio 

destacou-se pelos itens de segurans;a, tais como barras de protes;ao lateral e cinto de seguran<;:a 

de 3 pontos traseiro e dianteiro. 0 Go! 1000 Plus perdeu em desempenho e segurans;a mas 

ganhou em alguns itens que acabam sendo determinantes na escolha do consumidor 

brasileiro: o pres;o era o mais barato entre os tres, a Volkswagen tinha 774 pontos de venda no 

pais facilitando a reposiyao de pes;as, o pre<;:o de revenda se desvalorizou em media 10% 

contra 20 a 25% dos demais e, por ultimo, foi o veiculo mais adaptado as condi<;:oes de 

rodagem do pais. 

Neste periodo (entre 1995 e !996), segundo o gerente de planejamento de vendas e 

marketing da Volkswagen
39

, Luiz Muraca, a empresa passava por urn periodo de transiyiio dos 

r 
Neste momenta o mercado bra~ikiro se mostrava mais exigente devido a abertura da economia iniciada no 

comeyo da dt!cada, pennitindo o acesso aos automOveis importados de qualidade muito superior aos locais. 

315 

A lmica ext.:e<;<'io era o freio ABS, presente tanto no model a nacional quanto no alemtlo. 
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niveis de produ<;ao e vendas. 0 sr. Muraca previa a recupera<;ao do sistema de produ<;ao em 

1997 com a fabrica de motores de Sao Carlos, a fabrica de caminhoes de Resende e com as 

ampliac;oes das fabricas de Sao Bernardo do Campo e de Taubate, que contou com 137 novas 

robos. 

Ainda mars, o mesmo menc10nou que para os anos de 1998 e 1999 a empresa 

planejava fortalecer a marca Volkswagen com a renovac;ao da frota de veiculos. 0 objetivo 

seria reciclar a linha de produtos, como de fato esta ocorrendo, com a decisiio de produzir na 

nova fabrica da empresa, localizada em Sao Jose dos Pinhais no Parana, o Audi, o Golfe o 
40 

Passat Alemao . 

Em relac;ao a continuidade do desenvolvimento local de projetos para novos 

produtos, Muraca afirmou que "a filial brasileira continuara a trabalhar em sintonia com a 

matriz alema". E ainda mais, afirmou tam bern que ha uma preocupac;ao crescente da empresa 

com a qualidade do veiculo brasileiro, no sentido de diminuir seu mimero de defeitos e de 

aumentar a seguranc;a dos passageiros. 

Com o objetivo de atender a estas preocupac;oes a Volkswagen criou no Brasil urn 

centro de estudos de impactos veiculares, o mais capacitado da America Latina, sendo 

inovadora nesta area no pais 

0 esforc;o da Volkswagen de realizar estas mudanc;as tern como meta recuperar a 

participac;ao de mercado perdida nos ultimos anos. Ainda visando esta meta, a empresa 

montou urn novo canal de comunicac;ao com os consumidores com o objetivo de ficar ciente 

de qualquer insatisfac;ao ou problema que venha a ocorrer. 

Este canal chama-se Central de Satisfac;ao ao Cliente (CSC), no qual foram 

investidos US$ 2 milhoes. 0 sistema e capaz de atender a 20 mil solicitac;oes por mes, contra 

4 mil do ser.vic;o anterior. A empresa acredita que este sistema "fideliza" o cliente, que ve 

disposic;ao para a resolu<;iio de seus problemas, tornando-o fie! ao produto e a marca (DIARlO 

DO GRAJ\'DE ABC, 2911 0/97) 

Tamanho investimento, segundo Joacyr Drummond - gerente da CSC-, espelha o 

fato de que o consumidor esta ficando cada vez mais exigente "0 cliente mudou e o nivel de 

exigencia e de Primeiro Mundo. Agora, ele determina as regras e cabe a Volkswagen cumprir, 

3') 

Palestra apresentada no Seminario Autodata - Perspectivas 98. Gcrente em cxercicio na empresa em 

Novembro de 1997_ 
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se quiser estar no mercado" (DIARIO DO GRANDE ABC, 29/10/97). Segundo ele, o nivel 

de exigencia dos consumidores cresceu a partir de 93, com a entrada dos autom6veis 

importados "Antes o cliente era desprotegido, calado, sem alternativas, facil de satisfazer e 

sem grandes exigencias. Hoje, o consumidor esta mais exigente, melhor informado, com 

maior poder de compra, disposto a procurar o melhor neg6cio e menos fie!" (ibidem). 

Em 1997 a Volkswagen lan<;ou no mercado a Parati 1000 cc, primeira e [mica 

station wagon nacional equipada com este motor. A carroceria permaneceu a mesma da 

versao 1.6 e 1.8, sendo alterada somente a capacidade do motor. Atualmente existem duas 

vers6es disponiveis com duas ou quatro portas. 

Em 1998 a Volkswagen lan<;ou o Go! e a Parati quatro portas em todas as vers6es 

de motores. 0 lan.;:amento se deu com significativo atraso em rela<;ao as concorrentes, que ja 

possuiam esta versao no lan<;amento de novas modelos, como o Palio e Palio Weekend -da 

Fiat-, o Corsa e Perna Corsa -da General Motors- eo Fiesta e Perna Escort -da Ford. 

Ainda nestes modelos, Go! e Parati, a Volkswagen introduziu uma inova<;ao 

bastante significativa, o motor com 16 valvulas. Este motor admite maior velocidade e 

quantidade de mistura entre o ar e o combustive!, diferenciando o desempenho do autom6vel. 

Porem, o motor com 16 valvulas possui urn inconveniente: para obter melhor aproveitamento 

do motor o autom6vel deve trabalhar em alta rota<;ao, limitando suas vantagens quando usado 

nas cidades (QUATRO RODAS, jun. 1998). 

Este motor tambem foi introduzido nas vers6es I 000 cc do Go! e da Parati. Devido 

a necessidade do motor trabalhar em alta rota<;ao (num nivel ainda maior do que nas vers6es 

I. 6 e I. 8 em fun<;ao aumento da rela<;ao peso/potencia com o motor 1000 cc) o autom6vel 

apresentou maior nivel de rnido do que com o motor de 8 valvulas. Mesmo assim o 

desempenho melhor do motor 16 viilvulas, segundo a avalia.;:ao da revista QUATRO RODAS 

Uun 1998) compensa sua escolha perante o autom6vel com 8 valvulas. 

Considerar;6es sobre a estrategia de produto da Volhwagen no Brasil nos anos 90 

A Volkswagen adotou no Brasil, na decada de 90, uma estrategia de produtos que 

pouco visou a atualiza.;:ao de sua linha fabricada localmente . 

.:j(J 

Apesar desta decisfio, a empresa nfro ammciou a desativa<;:fio de antigos modelos como o Gol e a Parati. que 

receberam vers5es novas de seus motores. 
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A empresa iniciou a decada de 90 com o Jan<;amento do Apollo e em seguida com 

mais do is modelos, Logus e Pointer. Porem manteve a produ<;ao de varios modelos da decada 

passada, tais como, Go!, Voyage, Parati, Saveiro, Santana e Santana Quantum 

Ainda mais, manteve a produ<;ao da Kombi reestilizada, primeiro modelo 

produzido pela empresa no pais. Tambem retomou a linha de produ<;ao do Fusca para atender 

o nicho de modelos 1000 cc. 

Em meados desta decada a empresa investiu na reestiliza<;ao do Gol e da Parati, 

sendo o Gol o principal modelo da marca e lider de vendas no pais durante dez anos. A 

reestiliza<;ao destes dais modelos foi, de inicio, praticamente limitada ao projeto de carroceria. 

Porem, a empresa, no decorrer da decada, investiu na melhora de seus motores, inclusive nas 

versoes IOOOcc (motores de 8 e 16 valvulas anteriormente mencionados) 

Os modelos recentes de Gol e Parati, com novas motores e nova carrocena, 

requisitaram urn grande investimento da empresa em suas linhas de montagem 
41

. Este fato, 

conjuntamente ao Jan<;amento tardio das vers6es quatro portas dos modelos em rela<;iio aos 

concorrentes e a demanda de mercado, configurou uma estrategia da empresa de investir nos 

modelos ja estabelecidos da marca. 

Aliado a esta estrategia, a Volkswagen passou a importar modelos para o segmento 

de luxo, como o Polo, o Passat alemao e tambem o Golf 0 objetivo foi suprir a demanda 

interna para este segmento sem que fosse necessaria sua fabrica<;ao local, vista como 

inoportuna pela empresa ate o fim deste ano, quando sera inaugurada a fabrica de Sao Jose 

dos Pinhais, PR, onde o Golf sera produzido em con junto com o Audi. 

A estrategia de produto da empresa no Brasil para os anos 90, quando comparada a 

estrategia dos anos 80, difere basicamente em dais aspectos: I) pelo investimento na 

atualiza<;ao de antigos modelos e 2) pela importa<;ao de modelos cuja escalade produ<;iio local 

era inviavel. Por outro !ado, nos anos 80, a Volkswagen Jan<;ou varios modelos de uma 

mesma familia, porem de tecnologia bastante desatualizada em rela<;iio aos padr6es 

internacionais (Tabela 2.2.3) 

41 

Este tema seni objdo da prOxima seyao. 
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TA.BELA 2.2.3 

MODELOS PRODliZIDOS PEL~ VOLKSWAGEN PARA 0 ~!ERCADO BRASILEIRO 

Kombi 

Fusca 

Variant 

Brasilia 

Pas sat 

Go! 

Yoyagc 

Parati 

Savciro 

Santana 

Quantum 

Apollo 

Logus 

Pointer 

?'\o\·o Go! 

Fonte: SIL \.A ( 1995): ,\..'\FA \.EA (1996 c 1997) 

Urn fato que pode explicar parcialmente esta posi.;:ao adotada pela Volkswagen em 

rela.;:ao ir estrategia de produto para o Brasil no anos 90 e fato da empresa ocupar a posi.;:ao de 

lideran.;:a no mercado brasileiro ha pelo menos 35 anos. Posi.;:ao esta que esta atualmente 

ameac;;ada pelo crescimento da participa.;:ao da Fiat 

Entretanto, a Volkswagen e a montadora que mars investe em P&D local para 

novas produtos. A empresa mantem urn centro de pesquisa em Sao Bernardo do Campo, que 

emprega aproximadamente mil tecnicos e realiza diversas etapas do desenvolvimento de 

novas modelos, da construc;;ao de prot6tipos e realiza.;:ao de testes. 

A Volkswagen, apesar de relutar em produzir modelos mundiais no Brasil, parece 

estar revendo esta posic;;ao. Ja passou a produzir local mente o Polo, ainda que no sistema CKD 

(ANF A YEA, 1998) E a nova fabrica em Sao Jose dos Pinhais, no Parana, ja mencionada 

acima produzira inicialmente o Golfe o Audi. 

2.2.3 General Motors 

Breve his/()rico da atuar,:iio da General Motors no Brasil 

A General Motors iniciou sua opera.;:ao com autom6veis no Brasil em 1968 com a 

produc;;ao do Opala Seu projeto de carroceria foi baseado no Opel Rekord alemao e o de 

motoriza.;:ao foi derivado da Chevrolet norte-americana (SILVA, 1995 141) No ano seguinte 
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foi lan9ada a Caravan, versao station wagon do Opala Ja na decada de 70, em 1973, a 

empresa lan9ou o Chevette, que teve seu projeto baseado nos Opel-Kadett e Opel-Ascona. 

A empresa terminou a decada de 70 produzindo estes tres modelos Opala, Caravan 

e Chevette, os quais foram mantidos no mercado brasileiro durante toda a decada seguinte. 

No decorrer da decada de 80, a General Motors lan.;;ou no Brasil apenas quatro 

modelos. Esta estrategia da empresa nao fugiu a regra das concorrentes, que tambem 

investiram muito pouco na renova9ao de suas frotas. 

0 primeiro dos quatro modelos lanr;:ados pela empresa nos 80 foi o Monza, em 

1982, primeiro carro mundial da marca produzido no BrasiL Com este modelo nasceu a 

Familia Il de motores da General Motors no pais. 0 motor foi produzido nao s6 para equipar 

o Monza brasileiro, mas tambem para ser exportado para as fabricas que o produziam no 

exterior 

Em 1984 foram lanr;:ados mais dois modelos da familia Chevette a Maraj6, sua 

versao station wagon e a Chevy, sua versao picape. Os dois modelos usaram o mesmo projeto 

de chassi e de motor do Chevette, sendo modificada somente a carroceria. Em 1989, ja no 

final da decada, a General Motors lan9ou o Kadett, que utilizou o mesmo projeto de 

motoriza9ao do Monza brasileiro e demorou 48 meses para ser desenvolvido (SILVA, 1995). 

A General Motors terminou a decada de 80 produzindo sete modelos. Porem 

grande parte destes bastante desatualizados, como o Opala , a Caravan e o Chevette. Em 

menor medida, apesar de tambem desatualizados, o Monza, a Maraj6 e a Chevy. 

!novar;oes de produto da General Motors no Brasil nos anos 90 

A General Motors entrou na decada de 90 mudando suas diretrizes, iniciando a 

atualizayao completa de sua linha de produtos fabricados no BrasiL For am descontinuadas a 

produ9ao da Maraj6 (1990), do Opala e da Caravan (ambos em 1992) e do Chevette (1993). 

A antiga Maraj6 foi substituida pela Ipanema em 1990, entao versao station wagon 

do Kadett. Dois anos depois a empresa substituiu sua linha de luxo Opala e Caravan pelo 

Omega e sua versao station wagon, Suprema. Em 1993 a General Motors lan9ou, depois de 

mais de 10 anos, urn modelo mundial da empresa, o Vectra, tambem para o segmento de luxo. 

No ano seguinte a empresa resolveu ampliar a atualizavao de seus produtos com o 

lan9amento do Corsa, que atendeu ao segmento de autom6veis pequenos. 0 Corsa substituiu 

o velho Chevette e se tornou urn dos principais mode los da empresa para o crescimento de sua 
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participa<;ao de mercado, principal mente em sua versa a 1 OOOcc. 0 Cor sa 1000 foi o primeiro 

carro popular nacional a ser equipado com inje<;ao eletronica. Este modelo vendeu em 1994 

urn total de 54.136 unidades, evoluindo para 163.951 unidades em 1997 (Al'lFAVEA, 1997) 

Atualmente existem quatro vers6es deste modelo: Corsa Wind, com duas ou quatro portas, 

Corsa Super com duas ou quatro portas. 

Do Corsa foram derivados mais dais modelos: o Seda e a picape. 0 Corsa Seda 

possui uma versao 1000 cc, que toma a General Motors imica na estratt~gia de lan<;ar urn 

model a Seda de 1000 cc" 

A renova<;ao da linha de produtos da General Motors Brasil neste inicio de decada 

foi baseada em projetos desenvolvidos pela Opel alema. Os veiculos aqui produzidos foram 

adaptados para o mercado brasileiro 

estabelecendo urn esfor<;o de renova<;ao de veiculos para o mercado nacional, com 

uma estrategia de produto integrada entre a unidades General Motors do Brasil e Alemanha, 

reduzindo-se significativamente o prazo de desenvolvimento (adapta<;:ao) para o lan<;amento 

do modelo no mercado brasileiro (SILVA, 1995 143) 

0 lan<;amento do Corsa seguiu esta estrategia Em 1993 o modelo foi 

comercializado na Alemanha e dez meses depois lan<;:ado no mercado brasileiro. Seu motor 

faz parte da Familia I da General Motors Brasil. A versao 1000 cc foi projetada no Brasil 

porem derivada do motor 1.2 da Opel alema com tempo de desenvolvimento de 17 meses. Isto 

demonstra que a empresa conseguiu reduzir significativamente o tempo de lan<;:amento de 

modelos adaptados da Europa para o Brasil, conforme vimos acima no caso do Kadett que 

demorou 48 meses. 

Ainda dentro da estrategia de integra<;:ao entre as duas unidades, a General Motors 

Brasil lan<;:ou em 1996 o novo Vectra. Este modelo havia sido lanvado na Europa em 1995. A 

defasagem de lan<;:amento de apenas urn ano demonstra a preocupa<;ao da empresa em manter 

o mercado brasileiro atualizado. 

A nova versao se mostrou muito mais arrojada diante do modelo anterior, que foi 

lan<;:ado no Brasil apenas dais anos antes (QUATRO RODAS, Abr, 1996). A versao CD, 

modelo quase completo, manteve os itens de seguranya encontrados no modelo antigo: freios 

ABS (opcional), computador de bordo e check-control. A introduyii.o de duplo air-bag 

" Esta cstrategia tambem estil sendo adotada pda Fiat, que anunciou, em agosto de 1998, o lanyamento do Siena 
I 001) CC .. 
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( opcional) e de barra de protevii.o lateral no novo modelo refletiu a crescente preocupa<;ii.o da 

empresa em disponibilizar itens de seguranva 
43

. 

Ainda em relavii.o a estrategia de integra<;ii.o entre as unidades brasileira e europeia, 

o presidente da General Motors Brasil declarou: 

nossa estratCgia de usar projetos europeus e muito boa, pois ternos carros mundiais_ E os centres tecnolOgicos 

da hi sfio de nivel intemacionaL Seria desperdicio ter urn outro centro de design no Brasil. Haveria duplicayao 

desnecess<i.ria de esforyos. No fim das contas, Pointer e Logus sao carros europeus com paini:is e suspens3.o 

brasileiros. Nao tenho intenyfio de menosprezar a capacidade deles, mas a Autolatina adotou urna estratCgia 

cara. Afinal, quem se importa se um chassi foi desenhado em Wofsburg ou em Sao Bernardo do Campo? 

(QUATRO RODAS apud SILVA, 1995). 

Ainda mais, para o vice-presidente executivo da General Motors Brasil, sr. Andre 

Beer", a estrategia faz parte de uma vi sao de que hoje e necessaria competir globalmente, em 

urn processo de integra<;ao seletiva, com grande numero de fus5es, aquisi96es e sobrevivencia 

de poucas empresas no mercado. Na sua opiniao a General Motors Brasil esta buscando 

manter sua competitividade para sobreviver neste contexto. 

Para alcan9ar este objetivo a General Motors Brasil criou urn centro tecnol6gico em 

Indaiatuba SP, o terceiro maior da empresa no mundo. Alem disso, a nova fabrica em 

Gravatai, RS sera inaugurada com uma nova organizavii.o da prodw;:ii.o desenvolvendo 

parcerias com fornecedores globais e com a inter-cambialidade de pe9as visando a economia 

de escala. 

Considerar,:oes sobre a estrategia de produto da General Motors no Brasil nos anos 90 

A General Motors, no inicio dos anos 90, foi a montadora que adotou a estrategia 

de produto mais agressiva em rela<;ao a suas concorrentes, considerando-se os padr5es de 

concorrencia da industria nacionaL Com a retomada do mercado a partir de 1993, a empresa 

renovou toda sua linha de produtos ao retirar de serie o Opala, a Caravan e o Chevette. 

A empresa manteve a estrategia de produto presente nos anos 80 de investir em 

diversas plataformas, cobrindo desde o segmento de autom6veis compactos ate os de luxo. 

--13 

0 Vectra reduziu seu prOprio n.ivel de mido e apresentou boa capacidade de isolar os midas externos. Em 

tennos tk mecii.nica e desempenho o Vectra CD teve urn desempenho melhor do que o da versao anterior e andou quase tao 

hem quanta o Gol GTI l.6V da Volkswagen, que~ merwr e mais leve (1,11 toneladas do Gal contra 1,33 toneladas do 

Vectra. QUATRO RODAS de X/Y). 
44 

Palestra apresentada no Semimirio Perspectivas 1998 - AutoData. 
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Este fato tambem tern diferenciado a General Motors de suas concorrentes. As quais tern se 

especializado na produ<;:ao do segmento de compactos numa propor<;:ao maior do que a 
45 

General Motors . 

Porem, ha uma diferen.;:a bastante significativa entre as estrategias adotadas pela 

General Motors nos anos 80 e 90. Trata-se do fato de atualmente a empresa estar mais 

preocupada em manter o mercado brasileiro atualizado em rela<;:ao aos padr5es internacionais 

do que no passado Este fato representa urn salto bastante significativo para a industria de 

autom6veis e comerciais ]eves local, que passa a estar mais proxima em termos de qualidade 

de produto aos padr5es internacionais. 

A tabela 2.2.4 demonstra esta atualiza.;:ao quase que completa da linha de produtos 

ofertada pela empresa no anos 90 em rela.;:ao aos 80, inclusive nos varios segmentos. 

T.-\BEL-\ 2.2.4 

;\IODEI _os PRODt 'ZIDOS PEL-\ GE::-;ERAL ~fOTORS PARA 0 \.fERCADO BR.-\SILEIRO 

Chev<:tte 

Canl.\'an 

1fonza 

1[ar;~j() 

Chevy 

h:addt 

Ipancma 

Omega 

Suprema 

Vcctra 

Corsa 

Corsa Sedan 

:\'ovo \-cctra 

Fonk: SIL\"A(l995:148): A\FAVEA(mimco. 1996'7) 

Apesar deste aspecto, em alguns itens a General Motors Brasil ainda se encontra 

defasada em rela<;:ao aos padr5es de qualidade internacional, que estao sendo introduzidos 

pelas novas montadoras que estao se instalando no pais. Como exemplo, podemos citar uma 

diferens:a entre a versao mais completa do Vectra e do Honda Civic brasileiro. Enquanto o 

primeiro disponibiliza o duplo air-bag somente como equipamento opcional, o segundo 

oferece o mesmo como equipamento de serie 

4~ 

Confonne vista no a seyao I deste capitulo. 
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Entretanto, mesmo o fato do air-bag estar disponibilizado somente como 

equipamento opcional, demonstra que o mercado brasileiro esta sendo alva de preocupa~ao da 

empresa. Os eventuais ganhos desta estrategia serao analisados na se~ao 2.4. 

2.2.4 Fiat 

Breve hisU)rico da atuar;ao da Fiat no Brasil 

A Fiat iniciou sua opera~ao no Brasil em 1974 ap6s a compra e manuten~ao da 

produ~ao de urn modelo Alfa Romeo. Em 1976 a empresa lanvou o Fiat 147, primeiro modelo 

fabricado pela empresa no Brasil. Este modelo foi baseado no 147 fabricado na Italia 

implicando algumas mudan~as na sua adapta~ao para a comercializavao no pais sua 

suspensao foi reforvada e a potencia do motor aumentada de 903 cc para 1050 cc (SILVA, 

1995 150) Dais anos depois foi lanvada sua versao picape, o primeiro comercial !eve 

derivado de carro de passeio lan~ado pela industria automobilistica brasileira. 

Ao Iongo dos 80 a Fiat lanvou mais quatro modelos. Entre 1981 e 1983 lanvou tres 

model as derivados da familia 14 7 o Fiorino, comercial !eve produzido ate hoje com 

exclusividade pela filial brasileira, a Panorama, versao station wagon e o Oggi, versao tres 

volumes (SILVA, 1995) 

Em 1984 a empresa lan~ou o Uno, primeiro carro mundial da marca produzido no 

pais com urn ano e meio de atraso em relayao ao lans;amento na Italia. Este modelo veio 

substituir a familia 14 7 que foi desativada do is anos depois, em 1986. Para ser produzido no 

Brasil o Uno sofreu modificav6es em relavao ao projeto original europeu, principalmente no 

motor e na suspensao, mantendo-se identico no espayo e acabamento interno. 

0 primeiro modelo derivado do Uno foi o Premia, versao tres volumes lanvada em 

1985, que substituiu o Oggi, desativado no mesmo ano. 0 segundo modelo derivado do Uno 

foi a Elba, versao station wagon lanvada em 1986, que substituiu a Panorama, tambem 

desativada 

Ao Iongo da decada a estrategia da Fiat foi similar a das concorrentes, terminando a 

decada com a produvao de quatro modelos, sendo tres da familia Uno (Uno, Elba e Premia) e 

urn da Familia 147 (Fiorino). Apesar de ter renovado sua frota nao colocou no mercado 

brasileiro modelos totalmente novas ou mais atualizados em relavao a linha de modelos 

ita Iiana 
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Inovar;oes de produto da Fiat no Brasil nos anos 90 

Em 1990 a Fiat lans;ou o Uno Mille. 0 modelo manteve o projeto de carroceria do 

Uno 1.6 mas teve o motor transformado para 1000cc. Esta estrategia foi inovadora no setor e 

importante para a empresa, como veremos a seguir. 

Em 1991 foi lans;ado o Tempra, marcando a entrada da empresa no segmento de 

luxo. Seu projeto foi totalmente desenvolvido pela matriz na Italia e lans;ado urn ano antes 

naquele pais 

A partir de 1993, com a redus;ao dos encargos sobre os autom6veis com motor ate 

l OOOcc, ocorreu uma explosao de consumo neste segmento. A empresa foi a primeira a se 

beneficiar desta medida, ampliando sua participas;ao de mercado ao Iongo da decada, ja que 

produzia urn modelo totalmente adaptado as novas condis;6es de mercado. As concorrentes 

adotaram esta estrategia somente ap6s a redus;ao dos encargos, acarretando uma vantagem 

para a Fiat 

Ate o ano de 1995 a Fiat nao lans;ou novos modelos no BrasiL Os unicos 

lans;amentos se restringiram a varias;6es do Uno Mille, com pres;os proporcionais aos 

acess6rios embarcados. Suas vers6es variavam desde modelos totalmente simples, por 

exemplo sem quinta marcha e espelho retrovisor lateral direito (atualmente equipamentos de 

serie ), ate modelos com trio eletrico, ar condicionado e injes;ao eletronica (com duas ou quatro 

port as). 0 sucesso de todas as vers6es do Uno Mille, atualmente cinco, demonstrou a 

existencia de uma demanda reprimida para modelos mais baratos, independente da potencia 
4(, 

do motor . 

Em 1995 a empresa avaliou que era necessario lans;ar no Brasil urn modelo para o 

nicho de tamanho medio, ja que o Uno cobria o segmento de autom6veis pequenos e o 

Tempra ode luxo. Porem, a empresa tambem avaliou que nao tinha condis;6es de produzir no 

pais, em curto-prazo, urn novo modelo. Para cobrir esta deficiencia passou a importar o Tipo 

Italiano. A Fiat foi pioneira neste tipo de estrategia, e assim que viavel passou a produzir 

internamente a mesma versiio do Tipo importado '' 

46 

A preferencia do consumidor era par autom6veis com motor 1 00()cc e com o conforto dos acess6rios 

normalmente equipados em model as de luxo. ao Uwes de moddos com motor de maior potencia e com urn nlrmero restrito de 

acess<'>rios. 
r 

0 Tipo deixou de ser fabricado no Brasil em Maio de 1997, 
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Em Mar<;o de 1996 a Fiat 1an<;ou o Pa1io, urn novo modelo para o nicho de veiculos 

medios e que iria substituir o Uno. Seu lan<;amento foi considerado urn case da industria 

automobilistica mundial devido aos seguintes fatores a) foi o primeiro modelo lan<;ado por 

uma empresa fora da sua matriz; b) o modelo tern como nicho de mercado paises de economia 

emergente, os quais em sua maioria apresentam mas condi<;iies de rodagem, indice 

pluviometrico elevado, muita poe ira, etc.; c) o produto apresentou recorde de vendas em seu 

primeiro ano (250 mil unidades); d) seu projeto antecipou demandas de seguran<;a como o air­

bag e barras de prote<;ao lateral e e) seu sistema de produ<;ao utiliza a manufatura flexivel 

(Jonas Carvalho in AUTODAT A, 1997). 

Em Maio do mesmo ano passou a ser comercializada sua versao 1000 cc, existindo 

atualmente quatro varia<;iies deste modelo no mercado. Os equipamentos de serie da versao 

mais simples ja vern com barras de prote<;ao nas portas e a versao quatro portas adiciona 

duplo air bag, cintos de seguran<;:a com pre-tencionador e freio ABS. Seguindo a mesma 

estrategia do Uno, a Fiat procura manter uma oferta variada de modelos 1000 cc, devido a 

importancia que este mercado possui atualmente (64% do mercado nacional em 1997). No 

anode 1997 foram vendidas 237.157 unidades do Palio 1000, que somadas as vendas do Uno 

Mille (86.901 unidades) representaram 71% das vendas da empresa. 

A Fiat manteve com o Palio a estrategia de produzir autom6veis sob encomenda, 

iniciada com o Uno. 0 sistema de compra por encomenda chama-se Palio On Line e permite 

ao consumidor a escolha do modelo, cor e equipamentos. 0 Palio On Line custa o mesmo que 

o Palio normaL 0 tempo maximo estipulado para o cliente receber a encomenda e de tres 

meses e a estrategia tern obtido bastante sucesso (QUATRO RODAS, Jan. de 1997) 
48 

No ano seguinte, em 1997, a Fiat lan<;ou o Palio Weekend, versao station wagon do 

Palio, que veio substituir a antiga Elba. Em rela<;ao a Elba o novo modelo e maior e mais 

largo 
49 

Suas linhas sao arredondadas e as lanternas traseiras verticais nao invadem a tampa do 

porta-malas, se diferenciando ate mesmo da versao hatch do Palio. Ainda mais, a Elba era 

vendida com motores 1.5 e 1.6, ambos com inje<;ao single-point. Ja a perua Palio e produzida 

em duas versoes de motor 1.5 multipoint e 1.6 com 16 valvulas. 

" Para a fabricayao do Palio a Fiat modificou seu sistema de produyao, conforme sera descrito na seyao 3 deste 

capitulo. 
-19 

Palio Weekend mede 4,13 m de comprim~:..·nto e 1,61 rn de largura, enquanto a Elba 4,04 rn e 1,55 m 

re::.-pecti vamentc. 
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Para ampliar o espa<;:o disponivel no porta-malas da Palio Weekend, cujo estepe e 

urn grande inc6modo, deu-se a seguinte solu.;:ao o estepe foi colocado do !ado de fora do 

automovel abaixo do porta-malas e sobre uma bandeja corredi.;:a. 0 modelo tambem oferece 

urn acessorio bastante uti! regulagem de altura do facho dos faro is, j a que quando com o 

porta-malas carregado, fica com a traseira mais baixa, elevando, consequentemente, a 

dianteira do veiculo. 

Quanto a seguran.;:a, o Palio Weekend oferece itens importantes barra de prote.;:ao 

lateral, air bag para motorista e passageiro do banco dianteiro e cintos pre-tensionadores na 

frente. 0 sistema de freios e igual aos demais veiculos da familia discos ventilados dianteiros 

e tambores traseiros, tendo como opcional freios ABS. Seu lan<;amento obteve bons 

resultados no primeiro ano, com 47 013 unidades comercializadas (ANFA YEA, 1997)5l' Este 

modelo vern apresentando vendas muito superiores aos da Parati. No periodo de Janeiro a 

Julho de 1998, a perua da Fiat vendeu 26.441 unidades enquanto a Parati, 8.139. 

Em 1997 o Tempra, lan.;:ado em 1991, ganhou novas denomina.;:oes passando de 

tres para quatro versoes. Isto significou que o consumidor passou a encontrar uma oferta 

maior e melhor de equipamentos de serie. Quanto ao modelo em si, houve apenas uma 

altera.;:ao e somente nas duas versoes mais caras, que foi o aumento de suas rodas de 14 para 

16 polegadas de diametro. Com isso os pneus dobram menos nas curvas e melhoram a 

estabilidade do automovel. 0 Tempra devera continuar sendo produzido ainda no proximo 

ano ( 1999), porem com sua carroceria reestilizada. 

Para OS ultimos anos da decada de 90 e inicio do proximo seculo a Fiat pretende 

expandir mundialmente a marca adotando como base os paises do Mercosul. A empresa ja 

vern exportando para a Argentina, Paraguai, Uruguai e para o Chile com maior frequencia. 

A estrategia de utilizar os paises do Mercosul como base para crescimento, em 

especial as fabricas do Brasil e Argentina, foi declarada pelo diretor de compras da Fiat, sr. 

Jonas Carvalho" Em ambos paises a produ.;:ao e integrada, ha polos locais de autope.;:as e 

competitividade externa (94% das linhas de fornecedores tern qualidade certificada pela 

5{1 

Este dl;.':sempenho em vendas foi lxm melhor do que a concorrente perua Corsa, da General Motors, lanyada urn 

mes depois., que vendeu no mesmo pcriodo de tempo 13.877 unidades. 

:5! 

Palestra apresentada no Seminri.rio Perspectivas 1998- AutoData. 
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Fiat( Ainda mais, a integrac;:ao Brasil - Argentina representa atualmente uma oportunidade 

do Mercosul ser uma base de exportac;:ao nao so para os paises vizinhos mas tambem para 

outros paises. Atraves desta integrac;:ao acredita-se obter a otimizac;:ao de ganhos de escala e a 

explorac;:ao mais abrangente de vantagens competitivas. Porem, ainda existem dificuldades a 

serem ultrapassadas, tais como barreiras nao tarifarias, logistica de transporte, fiscalizac;:ao, 

estrutura tarifaria (impostos em cascata) e custo de investimento (AUTODATA 1997) 

Neste contexto de integrac;:ao Brasil - Argentina a Fiat lanc;:ou o Siena, versao tres 

volumes do Palio, em 1997. 0 modelo inaugurou a fabrica da Fiat em Cordoba, na Argentina. 

Desde que produzido vern sendo exportado para o BrasiL 

Sua comercializa<;:ao no Brasil implicou algumas modificac;:6es. A primeira delas 

foi a adapta<;:ao do motor para o uso da gasolina brasileira, com 22% de alcooL A adaptac;:ao 

do motor de 16 valvulas gerou tres cavalos a mais de potencia, o que na pn\tica tornou o Siena 

nacionalizado mais veloz, rapido e agil que o argentino. 

0 Siena possui itens importantes de seguranc;:a, tais como, barra de protec;:ao lateral 

como equipamento de serie, air bag duplo e freio ABS, como opcionais. 

Em Janeiro de 1998 a Fiat lanc;:ou uma nova versao do Palio, com o motor 1.6 de 

oito valvulas. 0 modelo, na parte interna, e identico ao anterior, que foi desativado. 0 Palio 

passou a ser fabricado na fib rica argentina da Fiat, em Cordoba (a mesma que fabrica o 

Siena). Segundo o diretor-superintendente da Fiat, Giovanni Razelli, "a montagem do Palio 

EL na Argentina abriu espac;:o na unidade brasileira para o aumento da produc;:ao da perua 

Weekend, campea de vendas nao so no Brasil, mas tambem na Europa" (QUATRO RODAS, 

mar. 1998). 

Em Junho de 1998 a Fiat lanc;:ou no Brasil o Marea
53

, modelo que substituira o 

Tempra. Porem, a empresa ainda nao definiu quando o Tempra deixara de ser fabricado no 

Brasil, apesar do lanyamento do Marea na Europa, em 1996, ter interrompido imediatamente 

sua produc;:ao 
51 

0 modelo e o primeiro a ser produzido no pais utilizando motor de cinco 

5::: 
Ainda segundo o sr. Carvalho, a Fiat preve o crescimento da competic;:ilo intemacional e neste conte:-.._io 

menciona que sera necessilrio fazer continuos :investimentos visando a rnodemizayilo niio s6 de seus produtos mas tam bern do 

prot:esso de produyiio. Este fato decorre do crescirnento da exigencia em qualidade, seguranya e desempenho ecol6g:ico do 

Yeiculo. A Fiat tern t.:omo objetivo produzir 3 milh6es de carros par ano, com a produyiio distribuida da seguinte forma: a) 

It<ilia l,5 milhi.'k:s/ano, b) Mercosul 0,75 milh5es/ano e c) Outros 0,75 milh5es. 

53 
Sua versao station ·wagon e importada desde Julho de 1998 com previsffo para produyao no Brasil a partir de 

Setcmbro. 
5.1 

A estrategia no Brasil e a mesma aplicada para o Uno e Palio (QUATRO RODAS, fev. 1998). 
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cilindros e vinte valvulas importado. Uma especificidade do motor com cinco cilindros e que 

este proporciona menor nivel de ruido e vibra.;ao. 

0 Marea brasileiro oferece equipamentos de seguran.;a essenciais aos passageiros, 

porem todos ainda sao oferecidos como opcionais: freio ABS, air bag e cintos dianteiros de 

tres pontos com pre-tensionador. 

A produ.;ao do Marea no Brasil implicou algumas modifica.;oes no modelo. A 

primeira delas foi uma adapta.;ao na inje.;ao e igni.;ao do motor para que se adequasse ao teor 

de alcool da gasolina brasileira. Os componentes em contato com o combustive! tambem 

foram preparados para resistir a corrosao do alcool. 

A segunda modifica.;ao foi na suspensao (visando o aumento do conforto interno 

dos passageiros sem prejudicar a estabilidade do autom6vel) e o trabalho incluiu a utiliza.;ao 

de pneus de perfil mais alto do que o italiano, recalibragem dos amortecedores e utiliza.;ao de 

borrachas mais macias nos coxins. 

Em terceiro Iugar, houve urn refor.;o na fixa.;ao das forra.;oes, dos revestimentos 

internos e nas pe.;as do paine!, para que o baixo nivel de ruido interno do veiculo italiano 

fosse preservado nas condi.;oes de rodagem brasileiras. 

E, por ultimo, foi realizado urn estudo de varios tipos de pneus com borrachas 

diferentes ( oito no total), sen do escolhido aquele que, nas condi.;oes do solo brasileiro, 

transmitiu o menor nivel de ruido e vibra.;ao para o interior do veiculo (QUATRO RODAS, 

fev. 1998) 

Considera,Y)es sobre a estrategia de produto da Fiat no Brasil nos anos 90 

A Fiat brasileira adotou, na decada de 90, uma estrategia de produtos visando a 

atualiza.;ao de sua linha fabricada no pais. Apesar desta estrategia, nao foram retirados de 

linha no Brasil modelos que poderiam deixar de ser produzidos mediante novos lan.;amentos, 

como ocorreu na matriz. Sao exemplos o Uno, que nao foi retirado de linha com o lan.;amento 

do Palio eo Tempra como lan<;amento do Marea. 

Apesar dos modelos nao estarem sendo substituidos de imediato, como ocorreu na 

matriz, ha uma altera.;ao significativa na estrategia de produtos da Fiat no Brasil dos anos 80 

para os 90. Nos anos 80 a empresa lan<;ou varios modelos de uma mesma familia - Uno, 

Premio e Elba - sendo estes bastante defasados em rela<;ao aos modelos lan.;ados pela matriz 

italiana (Tabela 2 2.5) Janos anos 90 a empresa tern lan.;ado varios modelos- Tempra, Tipo, 
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Palio, Palio Weekend e Marea- que procuram crescentemente manter o padrao de qualidade 

de seus similares importados 

T.~ELA 2.2.5 

MODELOS PRom;zmos PEL.". FIAT PARA 0 )>!ERCADO BRASILEIRO 

Panorama 

Fiorino 

Oggi 

l:no 

Pr~mio 

Elba 

Tcmpra 

Tipo 

Pa!io 

Palio W cckend 

Font¢: SIL\"A(l995:155)e .-\.."'\FA.\"EA(\998) 

Ademais, as altera<;:6es necessitrias para a adapta<;:ao as condi<;:6es de rodagem 

brasileiras nao tern mais implicado uso de equipamentos e componentes de qualidade inferior 

aos importados. Ao contritrio, a adapta.;:ao tern sido realizada de forma que o veiculo se tome 

mais adequado its condi<;:6es locais de rodagem, proporcionando maior confiabilidade dos 

produtos da marca para os consumidores. 

A preocupa<;:ao da empresa de produzir localmente veiculos mais adequados 

decorre, em parte, do fato de que a importancia da Fiat brasileira vern crescendo. A 

subsidiitria brasileira e atualmente o maior centro de opera<;:6es da empresa fora da Italia 

devido ao crescimento do mercado brasileiro nos ultimos anos e as possibilidades abertas com 

a integra<;:ao do Mercosul. 

Ademais, a Fiat foi piOneira na estrategia de produzir no Brasil o modelo com 

motor I 000 cc, o principal responsitvel pelo crescimento do mercado interno nos ultimos 

anos. Desta forma, conseguiu se apropriar dos ganhos que este mercado proporcionou antes 

das concorrentes. Com esta estrategia assumiu a vice-lideran<;:a do mercado nacional e esta 

prestes a ocupar a posi<;:ao de lider. 
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Ser;iio 2.3 As Inovar;oes de Processo na Industria Brasileira de Autom6veis e Comerciais 

Leves na Decada de 90 

Na decada de 90 as montadoras locais de autom6veis e comerciais !eves iniciaram 

urn profundo processo de modernizas;ao em suas unidades produtivas, com base no modelo 

Japones
55 

Nos anos 80 este processo se direcionou para a resolus;ao de "gargalos" na 

produ<;:ao, que se mostravam indispensaveis para o aumento da qualidade do veiculo 

brasileiro, conforme vimos no capitulo I. 

Nos anos 90, com a abertura da econom1a brasileira e com o crescimento da 

competi<;:ao global do mercado de autom6veis, a industria local se deparou com o mais 

elevado nivel de exposi<;:ao a competis;il.o de sua hist6ria. Desta forma, foi obrigada a rever a 

dire<;:il.o do processo de moderniza<;:ao iniciado nos anos 80 em suas fabricas. 

Esta se<;:il.o apresenta as principais inova<;:6es de processo introduzidas na industria 

brasileira de autom6veis e comerciais !eves, nos anos 90, pelas quatro principais montadoras 

estabelecidas na industria - Fiat, Ford, General Motors e Volkswagen. Para tal, a se<;:il.o faz 

urn levantamento das principais inova<;:6es de processo ocorridas em cada uma delas. 

2.3.1 Ford 

No contexto do projeto Ford 2000, houve uma mudans;a significativa na forma da 

matriz encarar a subsidiaria brasileira. A estrategia global da Ford Corporation e transformar 

suas fabricas em unidades especializadas de produ<;:il.o. Esta especializas;ao tern rela<;:il.o direta 

com a ideia de produzir carros mundiais, que torna qualquer fabrica da Ford no mundo capaz 

de suprir qualquer mercado 

0 primeiro veiculo produzido no Brasil pela Ford neste novo contexto foi o Fiesta, 

sendo tambem o primeiro lans:amento na hist6ria da empresa no pais no segmento de carros 

pequenos. 0 modelo resgata para o Brasil a qualidade mundial da Ford no desenvolvimento, 

fabrica<;:il.o, comercializa<;:il.o e servi<;:o de p6s-venda (FORD (d), 1996 I) Para sua produ<;:il.o 

no pais a empresa investiu US$ 450 milh6es em novas instala<;:6es industriais e equipamentos 

em sua unidade de Sao Bernardo do Campo (SBC). 

55 
Tambem conhecido como Toyotismo ou Ohnismo. 
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A transforma<;:ao na fabrica SBC come<;:ou pela distribui<;:ao fisica Seus varios 

setores, que anteriormente eram separados em varios pianos geograficos, passaram a operar 

num mesmo nivel. Segundo Osvaldo Ramos, Iider do time de lan<;:amento do Fiesta no Brasil, 

esta transforma<;:ao 

a!Cm de reduzir o fluxo de movimentayao no transporte de peyas e no trfmsito intemo, liberou espayo para 

novas areas, destinadas ao recebirnento de conjunto de peyas submontados de fornecedores. A proximidade 

tambCrn torna mais nipida a comunicayao entre os setores envolvidos na produyao (FORD (a), 1996:2). 

Das antigas instala<;:6es restou praticamente apenas a constru<;:ao civil 56. 

Outra novidade da nova fabrica foi o predio de seletividade vertical, construido ao 

!ado da linha de montagem. Este predio permitira o estoque de ate 303 carrocerias que serao 

enviadas it linha de montagem de acordo com o programa informatizado, para atender aos 

pedidos dos distribuidores. 

A nova fabrica introduziu no Brasil urn avan<;:ado processo de logistica de produ<;:ao 

automotiva, o Production Vehicle Sequencing (PVS). 0 PVS e urn sistema que permite que a 

fabrica trabalhe em contato direto com a rede de fornecedores, dando a eles informa<;:6es 

antecipadas sobre o programa de produ<;:ao para o suprimento dos componentes necessarios 

(FORD (b), 19961) Este foi urn requisito para a implanta<;:ao do Just-in-time nesta fabrica 

Segundo Luiz Paiva, Gerente da Area de Montagem da fabrica da Ford, "atraves de 

computadores, os fornecedores sao avisados com antecedencia de 6 horas sobre os 

componentes que deverao estar na linha de produ<;:ao do veiculo". Inicialmente, este sistema 

contou com o fornecimento de conjuntos de bancos pela Johnson Controls e de rodas 

montadas pela Goodyear 

0 nivel de automa<;:ao da fabrica e evidenciado pelo elevado numero de robos 

incorporados e pela introdus;ao de equipamentos automatizados. Na area de carroceria foram 

introduzidos 94 robos. Na montagem, tambem foi instalado urn robo para gravar o numero de 

chassi do veiculo. 

A pintura, por sua vez, recebeu uma nova cabine de aplica<;:ao de pintura de base, 

com controle automatico de vazao adaptavel a silhueta do veiculo. Neste caso, a Ford realizou 

urn acordo pioneiro de terceiriza<;:ao com a Renner, que passou a fornecer todas as tintas para 

as linhas de produ<;:ao da fabrica 

50 

Houve inclusive a troca de todas as tubula.;oes de agua. ar comprimido e fia>ilo eletrica. 
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A fitbrica conta com uma area de submontagem dos vidros das portas na qual foi 

implementada junto ao fornecedor Blindex o sistema Kan-ban, diminuindo o custo do 

inventitrio e o espayo necessaria para o setor. 

Ademais, a area de inspec;:ao final da linha de montagem foi totalmente revista. 

Como exemplos podemos citar o alinhamento de direc;:ao que passou a ser feito por leitura a 

laser, o enchimento de todos os reservat6rios de fluidos (freio, radiador e direc;:ao hidraulica) 

passou a ser feito simultaneamente por uma central informatizada e sem margem de erros. 

Tambem foi incluido urn teste para o sistema eletrico do veiculo de forma automatizada. 0 

equipamento indica a sequencia de testes para o operador e emite urn relat6rio dos resultados. 

Quando o teste nao apresenta problema nos resultados, o proprio equipamento fornece o selo 

de OK e quando ocorre o inverso, o mesmo indica o defeito 

Entretanto, o esforvo da Ford na instalac;:ao de uma nova concepc;:ao de fitbrica no 

Brasil nao se restringiu somente a introduc;:ao das novas tecnologias descritas acima. 0 projeto 

do Fiesta brasileiro tambem incluiu a promoc;:ao de urn interciimbio entre tecnicos brasileiros e 

europeus. Pela primeira vez, empregados horistas brasileiros foram enviados para estitgios no 

exterior, nas fabricas da Ford em Dagenham (Inglaterra), em Colonia (Alemanha) e Valencia 

(Espanha). Ao mesmo tempo tecnicos europeus passaram periodos no Brasil auxiliando na 

implantavao do projeto (FORD (d), !996) 

A Ford adotou uma estrategia bastante agressiva para recuperar sua participa<;:ao de 

mercado no BrasiL Esta estrategia associou a reduc;:ao do mix de modelos produzidos no pais, 

espelhados nos modelos mundiais como o Fiesta e o Ka (que utiliza a mesma plataforma de 

produc;:ao do Fiesta) com a reformulac;:ao total de suas fabricas no pais. A empresa se 

diferenciou, desta forma, das concorrentes e parece estar caminhando no sentido de alcanc;:ar 

o objetivo proposto. 

2.3 2 Volkswagen 

Em meados da decada de 90, jit no contexto de abertura e crescimento do mercado 

interno brasileiro e de urn processo crescente de modernizac;:ao implementado pelas 

rnontadoras locais, a Volkswagen tambem estava adotando urna estrategia para adequar suas 

fitbricas a esta nova realidade. 

A Volkswagen possuia em 1996, na sua fitbrica localizada ern Taubate, 98 rob6s 

ern toda sua linha de produ<;:ao, que custararn para a empresa cerca de US$ I rnilhao. Esta 
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fabrica era a mais automatizada do pais (GAZETA MERCANTIL, 16/10/1996) Era tambem 

a (mica empresa que estava em condiyoes de adotar o sistema de produyao sem estoque 

(DIAAIO DO GRANDE ABC, 02/05/1995{ 

Estes novos equipamentos permitiram que a Volkswagen substituisse o antigo 

sistema de encaixe de vidros, que usava uma armayao de borracha, pelo de colagem A 

substitui<;ao possibilitou a melhora nao s6 do acabamento dos veiculos, mas tambem o 

aumento da seguranya do motorista, ja que os vidros colados nao se soltam em caso de 

impacto (GAZETA MERCANTIL, !6/10/1996). 

Naquele ano, tambem foram investidos nesta unidade US$ 20 milhoes referentes a 

instala<;iio de 14 maquinas. Estas checam com maior precisao as medidas de carrocerias e 

pe<;as metalicas como portas, capos e assoalhos. Garantem, assim, a montagem correta destes 

componentes. 

A empresa, constatando os ganhos resultantes do novo sistema de produyao da 

fabrica de Taubate, percebeu a necessidade de ampliar o nivel de automa<;ao de sua outra 

fabrica localizada em Sao Bernardo do Campo. Entretanto, a Volkswagen precisou solucionar 

dois problemas em relayao a mudanya nesta unidade em primeiro Iugar os veiculos 

fabricados precisavam ter suas estruturas alteradas para m6dulos e, em segundo Iugar, a planta 

da fabrica, que fora construida nos anos 60, possuia uma topografia que dificultava a adoyao 

dos sistemas modernos de produyao (a unidade possuia tres an dares). 

Apesar destes obstaculos, a fabrica de Sao Bernardo possui urn centro de P&D 

considerado o mais completo do hemisferio Sui, segundo Miguel Jorge - Vice-Presidente de 

Assuntos Corporativos da Volkswagen. 0 centro desenvolve produtos, pesquisa materiais, faz 

controle de polui<;ao, testa equipamentos como freios e air-bags e realiza testes de impacto. 

Ainda segundo Miguel Jorge, o centro "e o unico da Volkswagen, fora da Alemanha, que tern 

capacidade de realizar todas as eta pas do projeto de criayao e homologayao de urn carro". 

Alem do pais sede, a empresa cria novos modelos somente no Brasil (DIAR!O DO GRANDE 

ABC, !1107/1 996) 

A Volkswagen, alem de rob6s, adotou outros equipamentos de automayao micro­

eletr6nica, como por exemplo o Computer Aided Design e Computer Aided Manzifacturing 

Estes equipamentos proporcionaram ganhos em qualidade nas simula<;oes no sistema de 

Esta fitbrica foi superada no tinal daquek mesmo anode 1996 pela fabrica do Ford Fiesta, que apenas na etapa 

de montagem de carroceria contava com 94 rob6s, confOrme visto acima. 
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material, design e desenvolvimento de superficie de veiculos. Ainda mars, viabilizou o 

desenvolvimento de projetos num prazo menor do que no sistema antigo. A primeira versao 

do Gol (lan<;:ada em 1980) demorou 68 meses para ser desenvolvida e a atual 36 meses 

(DIARIO DO GRM'DE ABC, 17/06/1997) 

Ainda mais, a empresa esta investindo em tecnologia de informa<;:ao, 

principalmente para a inaugura<;:ao da nova fabrica em Sao Jose dos Pinhais onde serao 

fabricados o Audi A3 e o novo Golf Estes modelos deverao ser identicos aos fabricados na 

Alemanha. Para tal a empresa criou uma estrutura interligada entre os executivos e 

colaboradores da Volkswagen do Brasil e da Audi com a Volkswagen da Alemanha. A 

comunica<;:ao se dara por meio de terminais diretamente conectados entre os dois paises e 

tambem por video-conferencia. Desta maneira, segundo Carlos Roberto Boschetti - Diretor de 

Tecnologia e Informa<;:ao da Volkswagen "foi formado urn time que permitira uma total 

integra<;:ao com os processos e solu<;:5es usadas na A1emanha, principalmente nas areas do 

desenvolvimento do produto, logistica, produ<;:ao, qualidade e vendas" (DIARIO DO 

GRANDE ABC, 27/05/1998). 

A Volkswagen acrescentou a novas equipamentos de automa<;:ao inova<;:5es 

organizacionais. Introduziu, a partir de 1997, celulas de produ<;:ao, constituidas por grupos 

semi-autonomos de trabalho, agregando atividades diretas e indiretas, tendo definidos seu 

quadro de pessoal, meios produtivos e conjunto de tarefas. 

A aplica<;:ao do conceito de ce1ula de produ<;:ao na linha de montagem requer urn 

nivel maior de qualifica<;:ao do trabalhador. Por este motivo a Volkswagen esta investindo e 

facilitando o aumento do grau de escolaridade de seus funcionarios Em Taubate a empresa 

fez convenio com diversas escolas da cidade, que operam em sistemas de turno para atender 

melhor os empregados. Ainda mais, a empresa tern procurado incentivar a qualifica<;:ao dos 

funcionarios mais antigos e de mais idade com cursos de portugues e matematica aplicada. 

Outro incentivo oferecido pela empresa para estes funcionarios e uma balsa mensa] de 

R$55,00. E para aqueles que fazem o primeiro e segundo graus uma ajuda de custo mensa! 

que varia de R$ 25,00 a R$ 35,00, alem de transporte gratuito (GAZETA MERCANTIL, 

s.d.). 
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2.3.3 General Motors 

Na decada de 80, inserida no contexto de estagnac;:ao do mercado, a General Motors 

do Brasil adotou uma estrategia conservadora para o lanc;:amento de novos produtos, que se 

refletiu na modemizac;:iio seletiva de seus processo produtivos, conforme visto no capitulo 1. 

A partir de 1990, segundo FERRO et alii (1998), a empresa vern introduzindo 

crescentemente em suas unidades brasileiras urn processo de melhoria continua (PMC), 

motivada pela retomada do mercado intemo. Entre Fevereiro de 1992 e Dezembro de 1994, o 

PMC tern envolvido varios gerentes, responsaveis pela introduc;:ao de I 039 melhorias que 

compreendem reduc;:iio da area de fabrica, reduc;:ao de estoques, aumento da produtividade e 

maior eficiencia na materia-prima processada (: 263). 

Alem disso, a experiencia da matriz da General Motors com a NUMMI (unidade da 

matriz associada com a Toyota e sediada nos EUA)", vern inspirando a subsidiaria brasileira 

na adoc;:ao de metodos do modelo japones Para tal, desde o inicio de 1995, a General Motors 

Brasil vern treinando seus executivos por meio de visitas a NUMMI (ibidem). 

Desde entao, vinte e quatro executivos foram designados para fazer visitas de dois 

a quatro dias e dezoito foram envolvidos em cursos de quatro semanas. Segundo estes autores, 

estas visitas tern sido relevantes para a introduc;:ao de inovac;:oes e melhorias no processo 

produtivo das subsidiarias brasileiras (ibidem). 

Algumas dessas melhorias estao relacionadas a tecnicas de qualidade, como o 

controle estatistico de processo (CEP), que vern sendo empregado no chao de fabrica e no 

qual os trabalhadores sao parcialmente responsaveis por sua aplicac;:ao. 0 numero de 

inspetores de qualidade tern sido reduzido e em seu Iugar foi criada uma fimc;:iio de auditoria. 

Ademais, todos os trabalhadores da linha de montagem estao sendo treinados para a multi­

qualifica.;:ao de acordo com urn programa de Iongo prazo. 

Em relac;:ao a politica de recursos humanos, a subsidiaria brasileira tern procurado 

uma maior estabilidade e envolvimento dos trabalhadores. A reduc;:ao do numero de 

restaurantes de tres para urn reflete a intenc;:iio da empresa de reduzir o grau de importil.ncia do 

nivel hierarquico na relac;:iio entre os trabalhadores de fabrica e os gerentes e diretores. 

Novas politicas salariais incluem o principia de pay for knowledge (pagar pelo 

conhecimento). Cada trabalhador e treinado para exercer uma serie de atividades produtivas, 

58 

Ver WOMACK et alii (!990) 
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em que cada atividade envolve o alcance de quatro etapas conhecidas como: poder ajudar, 

poder fazer, poder supervisionar e poder ensinar. Contudo, sistemas de distribuis:ao de bonus 

ainda nao foram adotados no Brasil, diferentemente do ocorrido em sua unidade de Cordoba, 

na Argentina. 

No contexto de aumentar as horas de treinamento, a introdus:ao do PMC envolveu 

5500 trabalhadores de nivel tecnico e gerencial em programas de Conceitos de Qualidade de 

30 horas. Ainda mais, cerca de 18000 trabalhadores de chao de fabrica tambem foram 

treinados neste programa. Os Iideres dos grupos tiveram urn treinamento adicional de quatro 

dias, sendo que este processo ocorreu ao Iongo de seis meses. Em 1996, o treinamento fora do 

hon\rio de trabalho atingiu 75 horas par empregado, urn aumento de 50% em relas:ao ao ano 

anterior. Como resultado, o turnover da mao de obra se reduziu de 7,2% em 1988 para 2,2% 

em 1995 (FERRO et alii, 1998). 

Alem de redus:ao da rotac;:ao da mao-de-obra, estas politicas permitiram a 

diminuis:ao de engenheiros de produs:ao necessarios no chao de fabrica, em favor de tarefas 

relacionadas ao planejamento de longo-prazo. Este fato decorreu da ados:ao de conceitos e 

tecnicas de engenharia de produs:ao nos treinamentos (FERRO et alii, 1998:266). 

Alem disso, a amplias:ao do treinamento foi motivada tambem pela elevada 

complexidade das linhas de produs:ao da General Motors no Brasil, que resulta no 

gerenciamento simultaneo de varias plataformas de produs:ao, que vao desde o Corsa ao 

Vectra ( cfe vista na ses:ao 2) Esta realidade tern requerido o aumento da flexibilidade da 

produs:ao na empresa. Principalmente devido ao fato de que as pec;:as de reposic;:ao das linhas 

antigas sao manufaturadas ao mesmo tempo que as dos novas veiculos. 

Apesar da intensificac;:ao do processo de aprendizado de tecnicas de produc;:ao do 

modelo japones nas unidades da General Motors Brasil, "as mudanc;:as organizacionais ainda 

estao em seus estagios iniciais" (FERRO et alii, 1998:267). Ademais, a adoc;:ao destas 

mudanc;:as tern sido facilitadas par urn contexto de crescimento da demanda no mercado 

interno, pelo crescimento dos indices de desemprego industrial e pelo enfraquecimento do 

movimento sindicallocal. 

Quanta a seus reflexos na participac;:ao de mercado da firma, sua reorganizac;:ao nao 

foi suficiente para a manutens:ao de sua vice-lideranc;:a no mercado brasileiro. Esta posic;:ao e 

ocupada atualmente pela Fiat, principalmente pelo crescimento concentrado do mercado de 

autom6veis de ate 1000 cc, no qual a empresa possui total dominio. Apesar disso, a General 
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Motors brasileira acredita estar no caminho certo para desenvolver no Brasil urn processo de 

produ.;ao equivalente ao do Primeiro Mundo (FERRO et alii, 1998:267). 

2.3.4 Fiat 

Na decada de 90, a Fiat brasileira vern crescentemente incorporando inova<;oes de 

processo em sua plataforma de produ<;ao localizada em Betim. 

A Fiat representa urn dos casos brasileiros mais interessantes de disseminayao de novas tecnicas de organizayao 

da produyiio. Foi urna da.;; prirneiras empresas brasileiras a introduzir trabalho em grupo (team work) na f3.brica, 

juntamente com a estruturayao em mini f<ibricas, compondo seu conceito de "'fabrica integrada". No 

desenvolvimento do programa de qualidade total, a partir de 1990, o nilmero de horas anuais de treinamento 

por empregado cresceu de 30 horas/ano para 70 horas/ano (em 1994) (CARVALHO e BERNARDES, 

1997:25). 

Esta estrategia da empresa pode ser ilustrada com a produ.;ao do Palio, que 

demandou urn elevado indice de automa.;ao e a altera<;ao das rela<;oes com seus fornecedores, 

que passaram de 410 em 1989 para 160 em 1997 (QUATRO RODAS, jan 1997) 
59 

Esta mudan<;a foi inserida no programa da Fiat de crescimento para fora, que 

permitiu a libera<;iio de espa<;os na fabrica para a montagem de veiculos atraves da 

transferencia de produ<;ao e montagem dos componentes, que os entregam pronto para serem 

instalados A! em disso, fez parte deste programa a ado<;ao do sistema Just-in-time. 

0 programa viabilizou uma modiflca<;iio no sistema de produ.;ao de forma que o 

veiculo passou a ser produzido em ate seis horas (QUATRO RODAS, jan 1997). A empresa 

superou, desta forma, o antigo sistema em que o tempo de fabrica<;ao era de trinta horas. 

Com a produ-;ao de veiculos sob encomenda 
60

, como o caso do Palio On Line e ja 

executando o programa anteriormente citado, a Fiat desenvolveu urn canal de comunica-;ao 

com seus fornecedores e distribuidores. Desta forma, o processo de produ<;ao pode se tornar 

enxuto e as vendas previamente asseguradas. 

A descri.;ao do sistema de compra do Palio On Line resume o conjunto de 

altera<;oes realizadas pela empresa. 0 sistema funciona da seguinte forma 

59 
Esta nova relm;iio com os fornecedores foi iniciada no corneyo da decada de 90. Este processo foi chamado de 

"mineiriza.;:ffo" dos fornecedores em funyfio da abertura de filiais destes pr6ximos a unidade cia Fiat em Betim. Ver 

CARVALHO ct alii ( 1997). 
60 

Iniciada com a venda do Uno On Line em 1995. 
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1) o cliente encomenda urn autom6vel na concessionaria escolhendo a seu gosto a 

cor, o tipo de motor, o tecido dos bancos e o sistema de alarme. Seu pedido e 

encaminhado a fabrica instantaneamente via satelite ou modem e a fabrica 

inicia o processo de produ9ao; 

2) tambem via sate!ite ou modem a fabrica comunica aos fornecedores quais as 

pe<;as que montarao e em que dia e horario os pedidos devem ser entregues; 

3) as pe~s chegam a fabrica e como a entrega deve ser pontual os motoristas dos 

caminh6es contam com radios de comunica9ao ou telefones celulares para 

pedirem ajuda, se necessaria. Na fabrica hil uma pista exclusiva para os 

caminh6es realizarem suas entregas de forma que os lotes seja corretamente 

distribuidos; 

4) na linha de montagem, a carroceria com as caracteristicas solicitadas recebe 

uma etiqueta com urn c6digo de barras que contem todos os dados do carro que 

esta sendo produzido. Com urn sensor 6tico, os funcionarios de cada etapa do 

processo fazem a leitura na carroceria e conferem os dados para a montagem; 

5) as margens da linha esperam apenas os equipamentos que serao instalados nos 

pr6ximos minutos e, por ultimo; 

6) o autom6vel fica pronto, passa por urn teste, e entregue para a revenda e a 

seguir ao cliente 

A introdu9ao destas inova96es, acrescida a expansiio do segmento de veiculos 

populares no mercado brasileiro, viabilizou o grande crescimento da participa<;iio de mercado 

da Fiat. Este fato decorreu da estrategia de vanguarda da empresa em acelerar os processos de 

mudan9a de sua plataforma de produ91i0. 
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Sefiio 2.4 Avaliafiio dos Processos de Modernizafiio da Industria Brasileira de Automoveis 

e Comerciais Leves nas Decadas de 80 e 90 

Esta seyao tern como objetivo avaliar os processos de modernizayao ocorridos na 

industria brasileira de autom6veis e comerciais !eves nas decadas de 80 e 90, a tim de que se 

possa cumprir o objetivo deste estudo. Ou seja, analisar o quanto a modernizayao ocorrida 

nesta industria na decada de 90 e qualitativamente distinta da ocorrida na decada passada. 

Para tal, a seyao recupera as informayoes levantadas no capitulo I e nas seyoes anteriores 

deste capitulo. 

0 processo de modernizayao na industria brasileira de autom6veis e comercrars 

!eves na decada de 80 foi de caniter seletivo. Ja o ocorrido na decada de 90 foi no sentido de 

aprofundar a modernizayao iniciada na decada passada. Dois condicionantes atuaram para que 

os processos tenham sido diferentes a) o grau de abertura comercial da economia brasileira e 

b) a conjuntura economica do mercado interno. A seguir apresenta-se cad a urn deles, 

contextualizando-os na decada em questao 

0 primeiro condicionante que levou o processo de modernizayao na industria 

brasileira de autom6veis e comerciais !eves na decada de 80 a ter urn carater seletivo foi o 

baixo grau de abertura da economia brasileira. 

N a decada de 80, a economia brasileira era bastante fechada e a industria 

automobilistica fortemente concentrada. 0 oligop6lio composto por quatro empresas 

multinacionais- Fiat, Ford, General Motors e Volkswagen - praticamente dominava o 

mercado. 

0 mercado brasileiro, bastante fechado e concentrado, foi pouco exposto a 
concorrencia interna e externa. Desta forma, as empresas puderam adotar no Brasil uma 

estrategia de produto conservadora, com urn grau muito baixo de renovayao da linha de 

produtos fabricados internamente. Principalmente quando comparado a renovayao das linhas 

de produtos asiaticas, europeias e norte-americanas. 
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Os dados apresentados no capitulo I sabre a idade do design dos modelos 

brasileiros- 11,4 anos, eni relavao a Coreia- 3,6, Mexico- 8,7, Japao- 2,2 e Europa- 4,8 

(Tabela 1.2.4) ilustram este fato
61 

0 baixo grau de atualizavao das linhas de produtos nao demandou, por sua vez, urn 

esforvo das montadoras em modernizar o processo produtivo. As inovas;5es de processo foram 

incorporadas somente nas etapas da produvao necessarias para que as inovas;5es incrementais 

de produtos pudessem ser realizadas. 

Na decada de 90, o condicionante em questao, grau de abertura da econom1a 

brasileira, atuou de forma distinta, conforme discutido na ses;ao 2.1. 

0 processo de abertura, que expos a industria local a concorrencia externa, 

sinalizou para as montadoras aqui instaladas que a reserva de mercado, presente ate entao, nao 

permaneceria por muitos anos. Ainda mais, a entrada de veiculos importados de qualidade 

muito superior a dos veiculos nacionais expos o atraso da industria local em relas;ao aos 

padr5es internacionais. 

Desta forma, as montadoras locais se conscientizaram da necessidade de rever a 

estrategia de produto em vigor no Brasil, iniciando urn processo de atualizas;ao de suas linhas 

de produtos. Esta atualizas;ao se deu, em alguns casas, pela importas;ao de alguns modelos 

pelas pr6prias montadoras, ate que pudessem ser produzidos localmente. A importas;ao do 

Tipo pela Fiat e do Fiesta pela Ford sao exemplos desta estrategia. A atualizas;ao tambem se 

deu por meio da substituis;ao imediata de antigas linhas por novas, sendo exemplos a 

substitui<;ao do Chevette e do Opal a pelo Corsa e Omega, respectivamente. 

A estrategia de inovayao de produto das montadoras locais nos anos 90, 

principalmente a partir da metade da decada, foi bastante distinta da estrategia dos anos 80. 

Nos 80, a condi<;ao de fechamento de mercado garantiu as montadoras o privilegio de nao 

precisar atualizar as linhas de produto locais e, do mesmo modo, de realizar apenas inovas;5es 

incrementais e modernizar o processo produtivo em nivel estritamente necessaria para atender 

tais inova<;5es. 

Nos 90, a condi<;ao de urn mercado local exposto aos modelos importados de 

qualidade e tecnologia superiores fez com que as montadoras comes;assem a rever suas 

estrategias, que incorporaram a atualizavao cada vez mais rapida dos modelos locais. Esta 

Al 
Ressalte-se que a Cort!ia e o Mexico, apesar de se enquadrarem na categoria de economias emergentes, 

visavam o mercado Norte-Americano. 
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atualizac;:ao dernandou a substituic;:ao de urn antigo sistema de produc;:ao por urn novo, rnais 

flexivel e ern que as econornias de escala estivessern voltadas para a produc;:ao total, 

cornbinando varios rnodelos e nao rnais para cada rnodelo ern separado. 

0 segundo condicionante que levou o processo de rnodernizac;:ao da industria 

brasileira de autorn6veis e cornerciais !eves a ter urn caniter seletivo nos anos 80 e de 

aprofundarnento nos anos 90 foi a conjuntura econ6rnica nacional. 

Nos anos 80 a econornia brasileira passou por urn quadro de recessao e de elevados 

indices de inflac;:ao Urna econornia corn estas caracteristicas Iirnita, ern prirneiro Iugar, as 

intenc;:6es de investirnentos por parte das ernpresas. Ern segundo Iugar, inibe drasticarnente o 

funcionarnento dos rnecanisrnos de credito e financiarnento para os consurnidores. 

Desta forma, a industria brasileira de autorn6veis e cornerciais !eves apresentou 

niveis de investirnento rnuito baixos nos anos 80. 0 rnercado interno estagnado provocou urna 

reduc;:ao significativa no nivel de consurno interno e urna queda nos niveis de produc;:ao 

( conforrne visto no capitulo 1) Assirn, as rnontadoras chegararn a urna soluc;:ao para arnenizar 

a queda do nivel de prodw;:ao, que foi aurnentar as exportac;:6es. 

0 aurnento desejado das exportac;:6es e a intenc;:ao das rnontadoras de produzir no 

Brasil alguns rnodelos rnundiais dernandou urn esforc;:o por parte destas ern aurnentar o nivel 

de qualidade dos veiculos aqui produzidos, ja que o padrao de qualidade internacional era 

bern rnaior que o local. 

0 aurnento das exportac;:6es exigiu urn investirnento na rnodernizac;:ao da industria 

local. Porern, a necessidade de rnodernizar a industria era circunscrita , atuando sornente nas 

etapas do processo estritarnente necessarias para que o padrao internacional fosse 

rninirnarnente atingido. 

Nos anos 90, corn o plano de estabilizar;:ao da rnoeda brasileira - Plano Real, o 

quadro econ6rnico rnostrou-se rnuito diferente. A retornada do crescirnento do rnercado 

interno, sornada a estabilidade da rnoeda, que viabilizou a expansao do credito ao consurnidor, 

compos urn horizonte para as rnontadoras extrernarnente favoravel a novos investirnentos, que 

tarnbern se rnostrararn necessarios ern funr;:ao das press6es induzidas pela abertura econ6rnica. 

Assirn, as rnontadoras locais passararn a investir na industria nacional, iniciando 

urn processo de rnodernizac;:ao da industria nurna intensidade rnuito superior aquela verificada 

nos anos 80. 
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0 caso mais extremo foi o da Ford, que substituiu as antigas linhas de montagem, 

transferidas para a Argentina, pela linhas do Fiesta e do Ka, conforme descrito na ser;ao 2.3. 

Estas novas linhas diferem totalmente das antigas, pois adotam sistemas flexiveis de produr;ao 

e produzem veiculos atualizados em relar;ao aos similares importados em muito maior 

proporr;ao do que os modelos produzidos aqui anteriormente. 

A produr;ao local do Palio e do Marea pela Fiat e a produr;ao dos novas Go! e Parati 

da Volkswagen em Taubate, SP, descritos na ser;ao 2.3, tambem ilustram esta nova fase do 

processo de moderniza-;;ao da industria brasileira de autom6veis e comerciais !eves nos anos 

90. Estas empresas estao revendo suas linhas de montagem, modificando-as para que o 

modelo flexivel de produ-;;ao seja crescentemente adotado. 

Alem dos dois condicionantes descritos acima, houve outro fator que favoreceu a 

mudanc;:a no processo de modernizar;ao da industria brasileira de autom6veis e comerciais 

!eves nos anos 90, que foi a mudanr;a nas estrategias das empresas multinacionais do setor. 

Na decada de 80, a estrategia das multinacionais do setor esteve voltada para a 

descentralizac;:ao produtiva e redu-;;ao do nivel de integrar;ao das suas unidades, que atendiam 

mercados especificos. Neste contexto, as subsidiarias de economias emergentes tiveram suas 

linhas de produc;:ao voltadas para os padr6es destas economias, ou seja, modelos com design 

defasados e nivel de qualidade tecnol6gica inferior aos padr6es internacionais difundidos nas 

economias desenvolvidas. 

A estrategia do entreposto tecnol6gico discutida no capitulo I ilustra este contexto 

que caracterizou a industria brasileira de autom6veis e comerciais !eves, em que cabia as 

montadoras aqui instaladas produzir e exportar modelos adaptados as condir;oes dos paises em 

desenvolvimento. 

Neste contexto, as montadoras avaliaram que nao havia necessidade de grandes 

investimentos nas subsidiarias brasileiras. Ou seja, entenderam que nao era necessaria 

modernizar amplamente as linhas de produr;ao locais e atualizar seus respectivos modelos. 

Porem, com a estrategia do carro mundial e o quadro de recessao por que passava a 

economia brasileira, as montadoras avaliaram a necessidade das subsidiarias brasileiras 

exportarem tambem para mercados de economias desenvolvidas. Perceberam, entao, que era 

necessaria investir minimamente na modernizar;ao da produr;ao local para que seus modelos 

pudessem atingir os padr6es internacionais minimos de qualidade. Assim, a modernizac;:ao da 

produc;:ao se deu principalmente na area de produc;:ao, em que era feita a pintura do veiculo e 
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na oficina de soldagem e, em menor nivel, nas areas de montagem e prensagem 

Caracterizou-se, desta maneira, a modernizas;ao da industria brasileira de autom6veis e 

comerciais I eves nos anos 80 como seletiva. 

Nos anos 90, a estrategia das multinacionais do setor mudou de dires;ao em relas;ao 

aos anos 80. Enquanto nos 80 a estrategia era relativamente descentralizada, nos 90 a 

estrategia caminha para a produs;ao integrada globalmente. 

Neste novo contexto, as subsidiarias localizadas em paises de econom1as 

emergentes estao comes;ando a desempenhar urn novo papel, como vern ocorrendo com as 

subsidiarias brasileiras. Some-se a esta mudans;a o fato de que os mercados das economias 

desenvolvidas estao saturados e o mercados das economias emergentes vern apresentando 

crescente dinamismo. 

As montadoras perceberam, entao, que os mercados destas economias tinham urn 

grande potencial a ser explorado e passaram a investir em suas subsidiarias. 

As subsidiarias brasileiras vern realizando investimentos significativos para 

modernizas;ao da produs;ao e atualizas;ao das linhas de produtos. Este investimentos sao fruto 

nao s6 da mudans;a estrategica das montadoras de produzir no Brasil modelos globais, mas 

tambem pelo fato do mercado consumidor brasileiro estar mais exigente do que na decada 

passada e da abertura comercial iniciada nesta decada ter sinalizado que o mercado cativo dos 

80 nao teni duras;ao indefinida. 

A partir das mudans;as mencionadas ac1ma, conclui-se que o atual processo de 

modernizas;ao da industria brasileira de autom6veis e comerciais !eves nos 90 difere do 

processo de modernizas;ao seletiva ocorrido na decada passada. As montadoras vern se 

esfors;ando para produzir no Brasil modelos que sejam mais atualizados, ou seja, que possuam 

maior numero de equipamentos de segurans;a, como barra de protes;ao lateral, air bag e freios 

ABS, que sejam menos poluentes e que tenham uma idade media de design menor do que os 

da decada passada. Para tal, vern reformulando suas linhas de montagem, que estao deixando 

de ser rigidas para serem cada vez mais flexiveis. Tambem estao modificando suas 

conceps;oes organizacionais e, portanto, incorporando CEP, Just-in-Time, Kanban, celulas de 

produs;ao, etc. 
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Ressalte-se que as exportay5es bra...;;ileiras para paises de Prirneiro Mundo atingirarn patamares bastante baixos 

e segundo alguns autores, como FERRO ( 1990) e HOLLMTIA FILHO ( 1993), patarnares insign.ificantes. 
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Ou seja, a moderniza~ao atual da industria brasileira de autom6veis e comerciais 

!eves deixou de ter o carater seletivo da modemiza<;:ao dos anos 80. 0 processo de 

moderniza~ao vern sendo realizado no sentido de completar o processo iniciado na decada 

passada, substituindo o antigo modelo de produyao. Ou, ate mesmo, substitui-lo mms 

radical mente e de uma unica vez, como foi o caso da Ford em Sao Bernardo do Campo 

Os condicionantes do atual processo de modemiza<;:ao da industria brasileira de 

autom6veis e comerciais !eves estao produzindo uma mudan~a qualitativa na industria. Esta 

come~a a se situar num patamar bastante distinto do da decada passada Pois os modelos 

atuais apresentam design e qualidade muito superiores aos fabricados ate o inicio da decada. 

Os modelos estao crescentemente voltados para adicionar requisites de seguran~a e novas 

tecnologias e tambem estao melhor adequados as condi<;:6es de rodagem brasileiras. Ainda 

que em rela<;:ao ao padrao internacional os modelos aqui fabricados continuam defasados, esta 

defasagem e menor do que a existente nos anos 80. 
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CONCLUSAO 

0 objetivo deste estudo foi analisar as inova96es de produto e processo produtivo 

adotadas na industria brasileira de autom6veis e comerciais !eves nos anos 90. Alem disto, 

avaliar se tais inova96es estiio proporcionando uma mudanva qualitativa da industria em 

relayao ao estitgio em que esta se encontrava na decada de 80. 

Com a intenvao de cumprir este objetivo o trabalho foi dividido em dois capitulos. 

No primeiro, procurou-se estudar como se deu o processo de modernizavao da industria 

brasileira de autom6veis e comerciais !eves nos anos 80. Foram levantados os pnnc1pa1s 

condicionantes que determinaram este processo e de que forma eles atuaram. 

No segundo capitulo, fez-se urn levantamento das principais inova96es de produto 

e processo produtivo que estao ocorrendo na industria na decada atual. Subsidiariamente, 

tambem foram apontados os condicionantes que estao conduzindo este processo. 

Nos levantamentos realizados ao Iongo das discuss6es dos dois capitulos foram 

apontados dois condicionantes do processo de modernizayao da industria: o grau de abertura 

da economia brasileira e a conjuntura econ6mica caracteristica de cada periodo. 

Constatou-se que estes dois condicionantes atuaram de maneira distinta nas 

decadas analisadas. Ou seja, nos anos 80 a economia brasileira era fechada, passava por urn 

periodo de recessao e instabilidade econ6mica e elevados indices de inflayao, e, ainda mais, as 

estrategias das empresas multinacionais estavam direcionadas para uma descentralizayao 

produtiva. Nos anos 90, teve inicio o processo de abertura da economia brasileira, a 

estabilizayao da moeda e retomada do crescimento econ6mico. Ademais, as estrategias das 

empresas multinacionais vern se direcionando para a integrayao global da produyao. 

Desta forma, nos anos 80, o processo de modernizayao da industria brasileira de 

autom6veis e comerciais !eves teve urn caritter seletivo, o que significou a adoyao parcial de 

novas tecnologias nas linhas de montagem e a adoyao de inovay6es de produto incrementais. 

Nos anos 90, o processo de modernizavao da industria vern se direcionando cada vez mais 

para a substituiyao de urn modelo de produyao rigido por urn modelo de produvao flexivel e 

atualizayao crescente de suas linhas de produto. 
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Concluimos, portanto, que esta havendo, nesta decada, uma mudanva tecnol6gica 

na industria qualitativamente distinta da ocorrida na decada passada. Esta mudan9a vern 

representando urn ganho para a industria local, que e o de atualizar os produtos e as fabricas 

locais em relavao aos padr6es internacionais numa dimensao mais ampla do que a ocorrida no 

passado. 

Estudos sobre a mudan9a tecnol6gica na industria brasileira de autom6veis e 

comerciais !eves, como o realizado, sao relevantes para o entendimento do estagio de 

desenvolvimento atual desta industria e para permitir certas proje96es quanto it sua evolu9ao 

Sao ainda importantes dado o fato da atualiza9ao tecnol6gica ser urn dos principais caminhos 

em direvao a uma maior competitividade no mercado automotivo internacional, objetivo 

altamente relevante em funvao das restri96es externas da economia brasileira e do proprio 

contexto de liberalizavao crescente do comercio de veiculos acabados que se projeta para o 

futuro. 

No caso da competitividade da industria automobilistica, alem da tecnologia, outros 

fatores - por exemplo, escalas de produ9ao - precisam ser considerados. A inservao da 

industria brasileira de autom6veis e comerciais ]eves dentro do novo contexto do bloco 

regional do Mercosul tern permitido urn maior nivel de integra9ao entre as unidades dos 

paises que formam o bloco. Pois viabiliza a alocavao de plataformas de urn mesmo modelo 

nas unidades dos paises que o comp6e Deste modo, a integravao vern facilitando a 

otimizavao do mix de produtos comercializados na regiao, asstm como a ampliaviio das 

escalas de produviio. A realocavao de algumas plataformas de produ<;ao do Brasil para a 

Argentina - como foram os casos da Ford (Escort), da Fiat (Palio modelo 1.5), da General 

Motors (picapes SIO e Blazer) e da Volkswagen (Gol)- vern contribuindo para a atualizavao 

das plataformas brasileiras de produ9ao e para a viabilizavao de escalas maiores de produ<;ao 

dos modelos aqui fabricados, como no caso do Fiesta e do Ka da Ford. 

Aspectos como o acima foram tambem abordados neste trabalho, ainda que nao 

tenham sido aprofundados, dado que seu foco principal era a dimensao tecnol6gica De todo 

modo, a tecnologia e urn fator de competitividade suficientemente importante para justificar a 

opviio deste estudo e ainda merecer outras analises que o complementem. 
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ANEXO l - DEFINI(:OES DE ALGUNS SISTEMAS DO MODELO DE PRODU(:AO 

JAPONES 

0 Just-in-time tern como principia a obtenc;ao de estoque zero do produto fabricado 

pela empresa. Desta forma, e urn sistema de organizac;ao da produc;ao orientado para fabricar 

determinado produto a partir de uma encomenda que define a quantidade exata de sua 

produc;ao e a data exata de sua entrega. 0 Just-in-time viabiliza a reduc;ao do estoque de 

materias-primas para o nivel quase nulo atraves de sua entrega em lotes menores. Entretanto 

este sistema e mais abrangente do que essa caracteristica, internamente hit mudans;as do 

processo de trabalho e no sistema de informac;oes da produc;ao (SALERNO, 1985) 

0 Kan-ban e urn metoda que foi concebido para viabilizar o Just-in-time. Desta 

maneira, e urn canal de informac;6es que controla a quantidade de produc;ao em cada processo. 

E urn instrumento que visual mente indica ao operador o que fazer, em qual quantidade e onde 

colocar o produto. Quem orienta as ordens de produ<;:ao na fabrica como urn todo e a 

montagem finaL A circula<;:ao de informac;6es entre os produtores e seus fornecedores 

externos e internos se processa por meio de caixa nas quais sao colocadas cart6es que 

especificam o numero exato das pec;as encomendadas. "Hit assim "caixas" Kan-ban vazias 

que circulam no sentido posto posterior-posto anterior e que contem instruc;6es para 

encomendas de pes;as, e "caixas" Kan-ban carregadas de pe<;:as fabricadas que circulam no 

sentido habitual posto anterior-posto posterior, e que correspondem as entregas das pes;as 

demandadas. A inovas;ao, como se ve, e puramente organizacional e conceitual, nada de 

"tecnol6gico" aqui intervem" (CORIAT, 1994 57). 

Atraves do Kan-ban, em determinado momenta, havera na sec;ao de produ<;:ao 

somente produtos encomendados, viabilizando, entao, o principia do estoque zero. Ainda 

mais, "com o Kan-ban administrando pequenos lotes, consegue-se urn ajuste fino da 

produc;ao, que aceita sem previa aviso uma varias;ao diaria de 10 a 15% nas quantidades dos 

diversos produtos" (SALERNO, 1985 194). 

Para urn melhor funcionamento do Just-in-time, hit tambem a necessidade de 

controle aut6nomo dos defeitos, tanto por parte das maquinas como pelos trabalhadores. 

Trabalha-se com maquinas que param de produzir sozinhas quando hit algum defeito ou 

90 



quebra. E tambem com open\rios que sao capazes de inspecionar as maquinas e assumirem 

tarefas de controle de qualidade. 

Os Circulos de Controle de Qualidade (CCQ) sao pequenos grupos de funcionarios 

voluntarios que se reunem periodicamente para analisar, resolver e propor ideias no que tange 

as melhorias e modifica<;:6es nos procedimentos padr6es de uma determinada atividade 

(DIEESE, 1994). Os grupos formam equipes de trabalho ou times, que recebem orienta<;:6es 

quanto ao desenvolvimento operacional do sistema e a utiliza<;:ao de recursos metodol6gicos 

para analise de problemas e situa<;:6es (SALERNO, 1985) 

A motiva<;:ao basica para a forma<;:ao do CCQ e a participa<;:ao dos funcionarios 

envolvidos. 0 time se reline geralmente a cada 15 dias durante uma bora e fora do local do 

trabalho. Por meio do CCQ, e formada uma estrutura paralela a organiza<;:ao formal das 

empresas, que no entanto nao interfere em sua hierarquia. 

No funcionamento do CCQ, os resultados dos trabalhos tern urn carater indicativo 

para julgamento superior, nao tendo poder formal para implantar suas pr6prias sugest6es Os 

assuntos abordados no CCQ vao no sentido da empresa buscar a melhora da qualidade de seus 

produtos. Na maioria dos casos, a qualidade e entendida como uma conforma<;:ao, em que se 

considera o grau em que o produto e produzido de acordo com suas especifica<;:6es A busca 

de qualidade passa a sera redu<;:ao de custos e tambem de pe<;:as rejeitadas (refugo) que nao se 

encontram no padrao predefinido (SALER.NO, 1985). 

0 CCQ pode ser urn canal de informa<;:6es dos problemas de fabrica para a 

administra<;:ao Desta forma, sistematiza urn conhecimento tacito e especifico do operario que 

ajudou detectar e/ou resolver urn problema Com isso, a empresa passa a ganhar maior 

capacidade de resolw;:ao destes, pois aciona o conhecimento de quem trabalha diretamente na 

produ<;:ao, ao inves de disponibilizar urn tecnico que invista tempo para conhecer o problema e 

em seguida resolve-lo. 

Os circulistas sempre desenvolvem trabalho inedito, podendo inclusive eliminar 

postos de trabalho. Neste caso, a 16gica e usar a experiencia eo conhecimento do processo por 

parte dos operarios para alcan<;:ar redu<;:6es de custo. 

0 Controle Estatistico de Processo (CEP) e urn "metodo preventivo para a garantia 

de qualidade, atraves de compara<;:ao continua das informa<;:oes sobre o andamento do 

processo com padroes anteriormente definidos. Isto possibilita identificar tendencias para 

varia<;:6es em rela<;:ao ao padrao que devam imediatamente ser corrigidas. Utiliza como 
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instrumentos uma serie de tecnicas estatisticas: graficos de controle, histogramas, diagramas 

causa-efeito, etc." (DIEESE, 1994 355). 

As celulas de prodw;:ao sao urn tipo de arranJO fisico em que maquinas de 

diferentes tipos sao dispostos em linha ou em forma de "U". Cada celula produz uma familia 

de pe<;:as simi lares, pela geometria ou pelo processo. Procura-se com isso ganhar flexibilidade 

na fabrica<;:ao e reduzir o estoque em processo continuo, linear, sem interrup<;:5es, de uma 

pe<;:a 

Relativamente a mao-de-obra, procura-se prescindir do especialista, dando vez ao 

operario polivalente. A polivaH~ncia vai no sentido dos operarios poderem operar mais de urn 

tipo de maquina simultaneamente. As vantagens para a empresa, aparentemente sao inumeras: 

a) pode eliminar estoque e esperas entre processos, a medida que urn openirio 

execute varias opera<;:5es consecutivas; 

b) ha uma intensifica<;:ao do trabalho, fazendo com que diminua o numero de 

operarios necessarios a produ<;:ao. Tal intensifica<;:ao se da pela redu<;:ao do 

chamado "tempo ocioso" ou porosidade; 

c) mobilidade da mao-de-obra, que pode, em principia, ser deslocada atraves dos 

varios processos fabris de acordo com a conveniencia da empresa num dado 

momento; 

d) os operarios polivalentes podem ajudar-se mutuamente, pms urn conhece o 

trabalho do outro. 

92 



ANEXO 2 - INFORMA(:OES ADICIONAIS DO CAPITULO 1 

TABELA Al.l.1 

VE>:DAS DE AUTm!OVElS :-10 ~!ERCADO INTERNO. (PRODUQAO NAC!ONAL). POR niPRESA (Em Unidad") 

BRA.SIL: 1979/1990 

Empresa / A.no 1979 1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989 1990 

Fiat Autom()veis S.A. 103321 !07.484 47.004 58.447 64.153 55.080 78.263 87.002 62.842 62.968 67.102 89.003 

FordBrasi!S . .-\. 131.099 120.563 85.926 97.753 120.604 109.004 124.031 131.864 84.909 113.695 112.717 88.669 

Genera! Motors do Brasil 154.513 170.404 107.463 149.548 170.112 146.025 163.824 174.696 118.078 161.124 173.393 140.170 

\"olkswagen do Brasil S.A. 423.997 385.775 205.290 249.728 253.226 221.762 235.834 278584 144.414 218.903 212.362 212.844 

Outros 15.803 8.802 1.925 753 354 364 117 238 17 54 L008 2.105 

Total 828.733 793.028 447.608 556.229 608.449 532.235 602.069 672.384 410.260 556.744 566.582 532.791 

Fonte: A.'\FAVEA 

TABELA. AL 1.2 

\T~iD:\S DE CO:-.IERCL-\IS LEYES 0.'0 1IERCA.DO I~TER::\0 (PRODU<;AO l\ACIO~AL). POR EMPRESA (Em L"nidadcs) 

BRASIL: 1979'1980 

Emprcsai A.no 

Fiat Autom6Ycis S.A •. 

Ford Brasil S . ..-\ .. 

General Motors do Brasil 

Toyota do Brasil S.A. 

\'o!kswagt!m do Brasil S.A 

Outros 

Total 

Fonte: .--\..'\FA \'EA 

TABELA. A.l.l.3 

1979 

8.496 

14.710 

26.946 

3.848 

40.660 

1.297 

95.957 

1980 

13.186 

15.786 

29.240 

4.020 

30.023 

1.503 

93.768 

1981 1982 

8.211 7.164 

9.794 21.223 

20.506 16.515 

3.801 2.628 

24.771 36.952 

917 1.281 

68.000 85.763 

1983 

6.574 

22.52& 

17.212 

2.492 

28.072 

1.207 

78.085 

1984 

7.878 

27.132 

22.621 

3.209 

34.161 

965 

95.966 

1985 1986 1987 1988 1989 1990 

11.107 15.400 12.936 12.675 13.557 15.014 

28.813 30.827 24.644 32.526 39.661 35.860 

21.771 25.297 26.415 30.319 34.841 27.443 

2.486 3.473 3.576 4.711 4.787 5.006 

32.744 36.506 33.245 4l.l09 42.884 44.188 

1.385 2.499 2.556 1.752 1.650 920 

98.306 114.002 103.372 123.092 137.380 128.431 

PRODn;Ao DE At:TO:\J6VEIS E C01IERCIAIS LEVES POR E11PRESA (Em L:nidades) 

BRASIL 1979•1990 

Emprt!~a·Ano 

Fiat AutomOveis S.A 

Ford do Brasil S.A 

Gt!ncral ).-lotors do Brasil 

Toyota 

1979 1980 1981 1982 !983 1984 1985 1986 1987 1988 1989 1990 

129.321 160.217 163.054 202.166 146.213 138.207 150.981 167.389 213.647 213.649 217.829 223.668 

148.439 140.565 110,245 133.734 157.657 169.127 175,255 169,963 l15.0ll 157.868 160.736 135.439 

196.010 2!7.208 147.511 176.733 205.372 194.283 217.203 244.184 188.045 238.080 234.195 199.679 

4.105 4.310 4.070 2.706 2.500 3.290 2.585 3.493 3.696 5.007 5.020 5.091 

\'olkswagem do Brasil S.A 525.703 514.237 295.303 324.142 341.354 302.697 345.982 372.691 309.179 361.993 315.589 280.686 

Outros 18.505 12.155 1.673 965 4.133 6.343 6.345 6.929 7.651 8.366 

Total 1022.083 1048.692 691.140 802.786 854.769 808.816 893.554 960.570 832.227 978.519 936.000 847.838 

Fonte: A'\' FA \'EA 
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TABELAALL4 

VEND,L\5 ::\0 !vlERCADO INTER..'J"O E EATORTA<;.>\0 DE AV"TO~v16VEIS E CO~IERCIAIS LEVES (Em L'nidades) 

BRASIL: 1980/J 990 

Ano 

1980 

1981 

1982 

1983 

1984 

1985 

1986 

1987 

1988 

1989 

1990 

Fonte: A'IFAVEA 

Autom6veis 

V endas no Mercado 

Interno 

793.028 

447.608 

556.229 

608.449 

532.235 

602.069 

672.384 

410.260 

556.744 

566.582 

532.791 

Exporta96es 

115.482 

157.228 

120.305 

132.804 

151.962 

160.626 

138.241 

279.530 

226.360 

164.885 

120.377 

94 

Comerciais Leves 

Vendas no :Nlercado Exporta96es 

Interno 

93.768 20.235 

68.000 32.661 

85.763 46.581 

78.085 31.903 

95.966 35.476 

98.306 36.631 

114.002 31.655 

103.372 44.570 

123.092 72.654 

137.380 68.853 

128.431 53.579 



TABEL\ :\1.1.5 

K'\NH<TA{,-' . .\0 :\Nll.-\1. DE CARROS: PIUNCIPAIS P.·\iSFS F RE<Il(H·:S DE DI·:STINO 

BR.-\SIL: 1980-1990 1 

Ann 191-:0 1981 

ltiilia 22.082 lhi.\ia 43.3m.: 

Nigeria 19.462 NigCria 30.481 

Paises Chile 16.747 Chile 27.199 

Urugwti 13.602 Umguai \().)70 

:\rgClia 13.294 

Venezuda 10.805 

Am. Sui 64.541 .-\m. Sui 83.283 

AJril:a 28.254 Ati·i~.:a 47.357 

RcgiOes Europa 22.727 Europa 43.932 

/\sia Asia 

Outras 20.195 Ootras 15.317 

Total 135.717 189.889 

Ann 1985 1986 

lhllia 44.857 Vene?.ucla 39.410 

Iraque 35.605 ltU\ia :10.161 

Venezuela 33.311 Iraque 29.413 

Pai.~es :\rg.:ntina 17.565 Argentina 24.267 

NigCria 15.565 

Am. Sui 67.176 Am. Sui 86.009 

Europa 65.517 Europa 41.51} 

Regifles Asia 46.763 Asia 35.191 

Afhca 16.227 Outras 7.183 

Outras 1.374 

Total 197.257 169.896 ...... 

Font.:: IIOLLANDA FIUIO (1996) 

19R2 

It:ilia 67.657 

V en.:zucla 23.690 

Nig6ria l 8.486 

:\m. Sul 78.900 

.'\ji"ica 56.391 

Europa 29.581 

Asia 

Outras 2.014 

166.885 

1987 

It <ilia 85.287 

EU:\ 52.875 

Ven..:zuda 35.794 

Argentina 10.880 

Iraquc 28.885 

CanadA 21.122 

T..Tn1guai 14.879 

Chile 10.051 

Am. Sul 107.348 

Europa 98.:121 

Am. Norte 73.997 

Asia 34.148 

Outras 10.284 

324.100 

Nota: Constam da tabda, em cada ano, os paises e regiOes que exportanun um nlunero superior itlO mil unidades. 
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1983 1984 

!tAli a 46.304 ItA!ia 43.007 

Iraque 30.004 Iraque 33.704 

Venezuela 24.894 Venezuela 20.521 

Argentina 18.183 Argentina 20.006 

Nig6ria 16.856 Nig6ria 13.564 

Europa 62.858 Europa 81.765 

Am. Sui 49.786 Am. Sui 67.866 

i1.sia 30.607 1\sia 20.483 

,\.rrica 19.468 A.ll·ica 16.583 

Outras 1.988 Outras 741 

164.707 187.438 

1988 1989 

lti\ia 65.361 It<ilia 77.874 

EUA 58.243 EllA 43.822 

Argentina 45.854 Argentina 30.862 

Venezuela 30.189 Chile 19.628 

Chile 14.722 

Am. Sui 113.561 Europa 99.332 

Europa 87.688 Am. Sui 72.756 

Am. Norte 67.026 Am. N'nic 47.438 

Asia 20.560 Outras 14.212 

Outras 10.189 

299.014 233.738 



ANEXO 3 - INFORMA<;:OES ADICIONAIS DO CAPITULO 2 

HBELA A2.1.1 

I~IPORTA<;OES DE Al:TO~J6V'EIS E CONIERCIAIS LEVES (Em USS miihOes FOB) 

1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 

Autom6v,;is e Comerciais Leves 0.4 11 113 268 676 1.469 3.040 1.564 2.465 

Fonte: CARVALHO et alii (199?) 

TABELA A2.L2 
BAL:-\ .. ---:c;A CONIERCIAL DE ACT01·16VEIS E C011ERCIA1S LEVES (Em US$ milh6es FOB) 

1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 

AutomOvds e Comcrciais Leves 681 406 226 494 (78) (935) (2.584) (945) (1.002) 

Fonte: CAR\"ALHO ct alii (199?) 

Ti\BEL.-\ A2.1.3 

PRODtr<;AO DE ACTOYEicULOS. POR T1PO DE niCULO 

Ano Autom6veis Comerciais Leves Com.;rciais Pesados Total 

1989 730.992 205.088 77.252 1.013.332 

1990 663.084 184.754 66.628 914.466 

1991 705.303 182.609 72.132 960.044 

1992 815.959 201.591 56.211 1.073.761 

1993 1.100.309 224.441 66.616 1.39 L366 

1994 1.248.773 251.044 81.572 1.581.389 

1995 1.297.467 239.399 92.142 1.629.008 

1996 1.458.576 279.697 66.055 1.804.328 

1997 1.679.644 302.469 85.339 2.067.452 

Fonte: A'FAYEA 
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T ABELA A2.2.1 

VEl'DAS DE AL'TOVEiCLl.DS lNfPORTADOS PELA FORD 

BRASIL: 1994 11997 

Ano 1994 1995 

Autom6veis 1.054 

Fiesta 0 

)..!ondeo 0 

:-.·1ondeo STATIO:--: WAGO-:\ 0 

Taurus 1.054 

Escort ( ,-\rgentina) 0 

\ · erona ( .<\rgentina) 0 

Comerciais Leves 5.647 

Explorer 1.343 

Ranger 922 

F-1000 (Argentina) 3.382 

Total 6.701 

Fonte: Al'i"FA \·-EA 

L\BELA A2.2.2 

39.021 

26.318 

5.585 

0 

2.378 

550 

4.190 

9.3IO 

1.050 

5.277 

2.983 

48.331 

VE);DAS DE AlTOVEiClLDS I:>,fPORTADOS PELA VOLKSWAGEN 

BRASIL: 1994/1997 

A.no 1994 1995 

:\utom6vds 18.812 63.984 

Cordoba 0 3.276 

Golf 5075 46.614 

Ibiza 0 272 

Pass at 0 7.093 

Yariant 0 1.165 

Gol (Argentina) 11.516 140 

Pointer (A.rg.;:ntina) 0 599 

Polo 0 0 

Voyage (.-\rgt..>ntina) 2.221 4.825 

Total 18 812 63.984 

Fonte: A'\"FA VEA 
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1996 1997 

50.545 75.280 

71 0 

3.808 8.555 

1.025 2.209 

3 1.714 

39.024 38.913 

6.614 16 

9.150 14.584 

393 1.780 

7.478 5.648 

1.279 N'D 

59.695 89.864 

1996 1997 

56_562 66.030 

444 2.131 

24.221 15.334 

70 946 

2.200 21 

964 192 

24.337 30.015 

3.566 288 

0 17.099 

760 Nid 

56.562 66.030 


