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INTRODUGAO

A relevancia de um estudo sobre a indistria montadora de
autoveiculos do Brasil na década de 1980 decorre do fato de que, em
virtude do quadro recessivo interno apresentado pela economia, aque
la indistria foi fortemente atingida (ver Tabela 1 do Anexo Estatié
tico para dados sobre vendas ao mercado interno) e levada a reali-
zar um amplo programa de ajustamento a crise. Dado o peso das monta
doras no valor adicionado total da industria de transformagao e sua
impurtancia na matriz de relagses interindustriais, o melhor conhe-
cimento das caracteristicas desse ajustamento se reveste de grande
significagao. Além disso, as montadoras sao representativas do com-

portamento de outros setores oligopolizados da economia brasileira.

Como o pa{s atravessava profunda recessao, era clara a ne
cessidade de mudangas. Para tanto, alguns objetivos deveriam ser al
cangados, sendo que para a Pealizaggo destes era preciso modernizar
o setor por meio de incorporagao de equipamentos mais sofisticados

—~ * ~ -~
¢ introdugae de novos metodos de organizagao da produgao.

Em fungao deste quadro, a ampliagao das exportagoes foi a
principal estratégia de ajuste adotada pelas montadoras (ver Tabela
2 para dados sobre o crescimento das exportagses e relagﬁo ao tow=o
tal produzido), o que, por sua vez, demandava uma gama de significa
tivas modificacoes que sustentassem a competitividade dos veicules
brasileiros no mercado externo. Tais ajustes compoem o cerne deste

trabalho.

Os cap{tulos gque se seguem apresentam um conteudo que bus
ca trazer evidencias a respeito dos fatores que possibilitaram ao
segmento das montadoras da indastria automobilistica se ajustar a
crise dos anos oitenta no Brasil. Inicialmente (secao 1) apresenta-
-se uma retrospectiva da implantagao das montadoras de autoveiculos
no Brasil. Em seguida (secao 2), faz-se uma analise da estrutura e
do padrﬁu de concorréncia da indistria e suas implicag¢oes quanto ao

b & ~ - '
mercado. A segao 3 trata do ajuste das montadoras a crise discorren



do sobre o papel da queda dos salarios reais; o papel dos incenti-
vos e subsidios da politica de promogao as exportacoes, como fator
importante para que se conseguisse atingir a meta de maior abertura
av mercado externo (como forma de aliviar as pressoes da balanga de
pagamentos e fazer frente a divida externa) e a introdugau de inova
coes tecnolégicas~que permitiram um aumento da produtividade media
por trabalhador e a melhoria da qualidade dos vefculos, e assim au-
mentando a competitividade do produto exportado. Essa introduqﬁo de
inovagoes tecnologicas e organizacionais, ainda que inferior cm ter
mos quantitativos e qualitatives relativamente aos paises desenvol-
vidos, esta baseada essencialmente na difusio da microeletronica e
traz consigo fortes impactos sobre a vida no trabalho ¢ sobre a es-
trutura da industria. Ainda nesta secao faz-se inclusive uma apreci
agao acerca da questao social em relagao aos avangos tecnolégicos
(rohotizagso, autOmaqso). Por ﬁltimo, a 56950 3 apresenta um estudo
relativo as margens de lucro das montadoras no mercado interno comoe
outro elemento da estratégia de ajuste. Assim, o que se viu foi uma
elevaqao destas margens durante a crise, o que se explica pelo caré
ter oligopolico da indistria automobilfstica, e pela baixa elastici
dade-prego da demanda por automoveis no mercado interno. Portanto,

aumentos de preg¢os nao causam quedas significativas na demanda.

E.au;i ~ .
inalmente, a conclusao do trabalho procura relacionar os
fatores de ajuste e extrair a partir disto evidencias sobre as ra-

zoes da atual situagao do mercado automobilistico brasileiro.

£ importante desde jé, lembrar a insovggo do pa{s no cené
rio mundial, como reflexo deste processo. Atualmente o Brasil detém
cerca de 2% da produgao mundial de autoveiculos. Observando-se a Ta
bela 3, pode-se ter noqgo do que aconteceu nos altimos anos no exte
rior, ou seja, a reviravolta ocasionada em fungao dos avangos da in
dustria japonesa (esta teve sua participagao aumentada de 3,67 em
1965 para mais de 25% nos anos oitenta), em detrimento de outros

: . ¢ .
paises como e o caso dos EUA e dos paises da Europa Ocidental.
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L neste panorama que tem inicio, em 1962, o segundo ciclo de desecn-
. . - . e f .
volvimento da industria automobilistica, marcado em grande parte,
-~ -
pela reestruturagao da industria, como fator decisivo para a recupe
-~ - 4
ragao do nivel de atividade atraves do engajamento das empresas pro
# - L3 . b -
dutoras em cstrategias de diferenciagao do produto, vale dizer, uma
2 - L - - -
estrategia das proprias matrizes, refletindo-se consequentemente
. -_‘ - - . . - o]
nas subsidiarias brasileiras. Desta maneira, o padrao de concorren-
cia apoiou-se num esforgo individual de cada montadora, no sentido
. H LT ey .

de oferecer "linhas" completas de veiculos (competigao por diferen-

. s - » .
ciagao do produto), o que levou a mudancas na estrutura da industria
que se caracterizaram principalmente pelo fortalecimento dos tres
maiores produtores americanos (GM, Ford e Chrysler), no mercado bra

- - 5 4 - -~
sileiro de automoveis. Deve-se chamar a atengao para o fato de que
o destino dos antigos produtores era de serem expulsos do mercado,
ou relegados a uma posigao marginal a medida em que o novo padrao

L] 3] . . » . - f -
de competigao viesse a prevalecer na industria automobilistica.

Com a indistria reestruturada, a exportagﬁu de veiculos
passou a ter um papel importante na demanda dos produtos da indis-
tria automobilistica, pois as subsidiarias brasileiras estavam sen-
do beneficiadas pelo programa BEFIEX, gue trouxe incentivos extrema
mente vantajosos, atraves da concessao de redugoes fiscais nas im-
portagoes vinculadas ao cumprimento de metas de exportagao de longo
prazo. Segundo Ferreira (1987), as eXportagaes de produtos da indﬁi
tria automobilistica nacional referiam-se primeiramente a exporta-
qgo de bens finais concentrada en paises em desenvolvimento (denomi
nam-se "entrepostos tecnologicos"- maior capacidade da subsidiaria
estrangeira em r‘elaqgo a matriz para competir em mercados de pu:{aea
em desenvolvimento). Em segundo lugar vinha a exportagao de partes
(principalmente motores), destinada a paises desenvolvidos, indican
do-se desta maneira uma divisao do trabalho entre a matriz e subsi-
diéria, conhecida como "carro mundial". Porém o crescimento da in-
distria autumobilistica, a partir da segunda metade da década de s¢

- f ~
tenta, e marcado pelo fim do segundo periodo de expansao acelerada;
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a industrializagao brasileira até entao. Suzigan (1988, p.11) mostra
que "a produgdo industrial caiu cerca de 17%, os niveis de investi-
mento foram reduzidos a metade, o nivel de emprego na industria caiu
20%, e a indistria passou a operar com capacidade ociosa, em modia
de 25%., 0 mais grave, porém, foi a ampliaqao do hiato tecnolégicu

= e - £ . -
em relagao a industria mundial".

Desta maneira tornou-se um imperativo a realizag¢ao de sal
dos comerciais para o servigo da divida externa, sendo que para rea
lizar este objetivo reduziu-se o nivel da demanda no mercado interno
com o Fim de se gerar excedentes exportéveis. As principais medidas
adotadas para tal foram: cortes nos investimentos pﬁblicus; deseati
mulo ao investimento privado, atraves de polftica monetaria aperta«
da; rostriqSEs ao credito e elevaqan da taxa de juros; e uma politi
ca salarial que implicava em consistente perda do salario real. En
Eungao da crise subsequente,; a industria automobilistica também so-
freu reflexos gue foram responséveis por uma queda da producao e
por altas taxas de desemprego no setor. 0 aumento da capacidade oci
osa da indistria automobilistica e o consequente acirramento da con
correncia no enfraquecido mercado interno fizeram com que as empre-
sas montadoras fossem forgadas a adotar novas estratégias, o que in
dica que esta industria entrou em seu terceiro ciclo de desenvolvi=
mento, de ajustamento a crise dos anos oitenta, marcado por uwa in-
tegragao mais estreita com a industria automobilistica que opera a

L
nivel internacional.

Para que esta integracao da industria automobilistica bra
sileira com o mercado externo fosse poss{vol, foi imperatimwo a in-
trodugao de modificagoes no processo produtivo para criar condigoes
de competicao no mercado internacional, ou seja, foi necessario tor
nar os veicules produzidos pela indistria local tanto (uanto possi-
vel modernos e, portanto, competitivos no concorrido mercado exter-
no. Pode-se dizer que estas modifica¢oes se deram principalmente

e . o £ 5 . 4
atraves de: modernizagao tecnologica da linha de montagem de veicu-



los, e aumento de eficiéncia nos processos de produgio, difundindo-
-se técnica e equipamentos de automagao com base na microeletronica
(ME), para se obter aumento da flexibilidade na produgao, melhor
qualidade, aumento do controle dos fluxos de producao, melhores con
dig&cs de trabalho, e aumento do ritmo de producao (produtividade).
Paralelamente, segundo BAUMANN (1988), foram ampliados os incentivos

-~ ~
dios fiscais e financeiros a exportagao de produtos manufatu

e

¢ subs

rades em geral, como forma de se promover tais exportanos. Nota-se

entao que, neste terceiro ciclo de desenvolvimento da industria au-

tomobilistica, as modificagoes acima mencionadas condicionaram e

certa medida uma produgao mais competitiva com os padroes vigentes

no exterior; e ¢ este o ponto que interessa destacar, pois tal aber
P .

. ~ " A 1 . q
tura as exportagoes e que proporciona a industria automobilistica

- -
brasileira o ajuste a c¢rise dos anos oitenta.
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2, Estrutura da ifandustria ¢ padraes de concorrenclae

Luanto i estrutura da indistria automobilfstica bLrasilei-
ra (wontadoras), pode-se afiraar com clareza tratar-se de uwa oligo-
Pcliu diferenciado-concentrado yue cowbina, em uabENLia, eleuentous
Jus dodis diFerentes tiyo;}, de Dli;.,_.;Op;liU. .‘?cgun-..‘u Pussas (1")87’ s
177), "essa fusio resulta da Jdiferenciagao de produtvs cowo foruw
de Cu;.'lputiu’;;u por L".\(_:L'l:;:ilc.ia, ao lado dos reguisitous de escala .u.f;.i
wa eficiente associados, ow waior ou wenor pgriu, a pl'uduc,;:lu de beus
dupraveis de consumo que configuraw este tipo de wercado". Assiu, ¢s
te mercado apresenta-se mais concentrado em relagao ao oligopolio
liferenciado e, cowo ainda wostra Possas (ibid,), "ao weswo teuwmpu,
as est l’ﬂt-l.“é.ida de concorréncia que condicionaw o wode ¢ o rituo I
expansao destes mercados tauben combinau estes dois aspectuous: Hao

.

s0 se plancja excesso de capacidade para ateader as descontiouidades
tecnicas e antecipar o crescimento do wercado, mas principalucate
vomo contrapartida, ew nova capacidade produtiva, do esforgo de auw-
pliar o wercado pela ;‘.ifr.-vuuuiug:w c iuovaqﬁu de produto". Nessas
cuu-.,’.i‘,;c.:., trata-se dé uma indistria com baixa clasticidade-prego
da dewanda interna. Portantu, guando ha vm‘-i.u;;ﬁu.s substanciais de
pregos, verifica-sc uma variagao em menor cscala aa dewmanda. Para
wia andlise clara de tal fate, faz-se necessario destacar o periodu
entre dezembro de 1980 a seteubro de 19382, yue apresentou liberdade
total por parte das wontadoras ecw definir sua pulii ica de pregos ¢
assiu a elevagao do mark-up no wercado interno sobe de 9,627 o ter

ceiro triuwestre de 1980 para 18,8772

no guarto triwestre, ¢ ainda pa
ra 43,727 io segundo trimestre de 19%2 (vide Tabela 12). Como este

’ ’ ; I ~ - Ve dat g
periodo ¢ de crise economica e recessao, a estrategia da Industria
consistiu ea recorrer ao awaento do wark-up comu forwa Jde coupcusa
a gueda Jdas vendas, para assiwm tentar manter a massa geral de lucros.

- £l
Vale dizer, somente em oligopolio as industrias conseguewn realizar tal

10



feito, e & neste padrao de concorréncia que se insere a indastria
automobilistica nacional. Portanto, o poder relativo que desfrutam
as empresas montadoras de autoveiculos na estrutura de mercado em
que atuam e determinado, em grande parte, pelo alto grau de concen-
tragﬁo do setor. Esta conconfraqﬁo pode ser avaliada tomando-se a
participacao das cinco maiores empresas classificadas sezgundo o fa-
turamento. Fm 1987 estas empresas (Volkswagen, Mercedes-Benz, fene-
ral Motors, Ford e Fiat), todas elas transnacionais, foram responsé
veis por 92,73% do faturamento da industria (USS 9,9 hithGS), o)
que caracteriza-a como uma das mais concentradas e com maior parti-
pagac de capital estrangeiro na economia brasileira. (DIEESE, outu-

bro 1989). Vide dados sobre a concentragau deste setor Tabela 4.

NDuanto ao padrav de concorrencia, deve ser amalisado com
base em dois elementos essenciais: (1) a insergao das empresas na
estrutura da indﬁstria, que fornece as caracteristicas estruturais,
e (2) as estratégias de concorrencia (politicas de expansio), que
fornecem os criterios de decisio. Ouanto as estratégias de concore<
réncia e politicas de expansao, baseiam-se primordialmente na dife-
renciagao do produto, em que a introdugao de inovagoes tecnolﬁ;icas
(discutida na segao seguinte) desempenha um papel importante, permi
tindo melhores condigoes de competitividade no mercado externo ecm
termos de gualidade e caracteristicas do produto. Vale dizer, a esr
tratégia adotada pelas montadoras foi a de concorrer no mercado in-
terno com modelos gue também pudessem ser exportados (carros mun-
diais). Por outro lado quanto as caracteristicas estruturais, a sit
tuagao recessiva do mercado interno, levando ao redirecionamento de
grande parte da produgao ao mercado externo, implica na inser¢ao em
uma nova estrutura produtiva, com um produte diferenciado destinado
tambem ao mercado externo e que, portanto, deve trazer consigo modi
ficagoes gerais, dada a modificagao do perfil da demanda nos pa{ses

aos guais se exportava.
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U fato importante a ser leubrade guande se trata du pru-
- - . * -~ .
cesso de diferenciagac do produto e a seguwentagao do wercado da iu-
. . 1 4 . - Ve " 3 -~ -
dustria automobilistica. Alew disso, a diferenciagao nao se esgoata
¥ - . . e -
ueste aspecto, mas tambem, cavoelve estrategias relativas a varieda-
de de molelos apresentada ao coasumidor em cada wa dos segmentos de
dicrcado ¢ ainda o ritumo de introdugao de novos wodelos ¢ de desati-
~ 2 o ~ L4 g
vagao dos medelos antigos. A ilustracae deste fato, ¢ dada aa Tabe-
la 5. Aqui vale ressaltar uca questao altawente discutida nos dias
e hoje, ewnw relagao a efetiva gualidade dous autowmovels braslileliros,
considerados desatualizados tecnologicamente, e as iuplicagues des-
. o . 2, . e
ta desatualizagao no desempenho exportador da industria autowobilis
/] ~ . 'y -~ ~
ca. Segundy Cuimaraes (19%9), os wodelos destinados as exportagoes
incorporaw, na grande maioria, modificagoes em relagao aos siwilares
¥ . -~ o - -~
nacionais, ew fungao da necessidade de adapta-los as normas de segu
, ~
ranga dos paises aos quais se destinam., 0 cerue da guestao se¢ encou
tra o fato de que anao necessariawmente se reguer avaugos tecnologi-
rd rd
coS aos alvels dos paises wals deseavolvidos para assegurar a coupe
~ ,
titividade no mércado externo. Na realidade; "a produgaoc de veiculos
- rd
pouco sofisticados tecnologicamwente e perfeitawcate coupativel cou
® - - £ . .
uwa estrategia de exportagao que destina os veiculos brasileiros a
paises en desenvolvimento, ¢ a seguentos de mercado de weanor poder
rd Ed
aquisitivo de paises industrializados (TItalia, ao casv da TFiat ¢ os
CUA no da Volkswagen)". Guimaraes (1989, p.374). Yestes casos, inves
timentos cu wodernizagao trariaw aumentos de pregos ¢ conseyucnte
= - * -
redugao de wmercado. Enfocandu-se pelo ponto de vista das estrategias
Jas multinacionais; o papel do Brasil, desatualizado tecanclogicauen
E -~ - .
te, vemw a ser wu complemwente a suas exportagoes (matedz); ou seja,
N -
matriz ¢ subsidiarias atendendo segmentos de mercado diferentes, cou

#% ! & o ,
a finalidade de se assegurar um dominio amplo no mercado externs.
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J. A crise dos anos oitenta e o ajuste realizado pelas montadoras.

A reagao das montadoras de autoveiculos a crise foi condi
cionada, por um lado, pelos objetivos de politica macroeconomica e;
por outro, pelas préprias caracteristicas da indistria em termos de
estrutura e padroes de concorrencia. Assim, o ajustamento teve dois
elementos principais: o aumento da parcela exportada da produgao e
a elevagao das margens de lucro no mercado interno, que sio discuti
dos nesta segao.
J.1. Aumento das exportaqaes de autoveiculos e seus fatores de-

terminantes.

Como ja foi destacado, o aumento das exportacgoes foi o p
principal elemento da estratégia das montadoras, principalmente na
primeira metade da década de oitenta. Esse aumento foi determinado
principalmente por: (a) uma redugao do salario real na indﬂstria;
(b) aumento dos incentivos e subsidios a exportagio, e (c) incremen
to na introdugiao de inovaq;es tecnolé-gicas, que permitiram aumentar
a produtividade por trabalhador e melhorar a qualidade dos produtos.

Esses fatores sao examinados nos itens a seguir.

13



. ~ rd A
(a) Redugao do salario real.

A redugao dos salarios em termos reais ful um cowponente
importante no ajustamento da indistria. Durante o decorrer da déca-
da de oiteata, em Fun¢ao das altas taxas de inflagao, a depreciacio
dos salarios foi significativa. Pode-se comprovar tal fato analizan
do-se a Tabela 6, onde é possfvcl notar que ano a ano houve perdas

4oy - ” T B L ine 3
salariais, isto e, o salario medio real decresceu no periodo.

4 * i~
Alem deste fato e importante levar em consideragao que,
-~ -, ~
e contrapartida a queda nos niveis de produgao, ocorre uma gueda
rd T~
acentuada do nivel de emprego e, portanto, uma diminuicgao da wassa
w1 v - o -~ -~ ~ ’
salarial. Nestas circunstancias, a guestao da relagao autouagao/em-
» *

prego (desemprego), ¢ crucial, quando se tem em conta os prejuizos
sociais advindos deste processo "modernizador" das linhas de produ-
-~ -~ . -~
gao, com a introdugao de maguinarias, M. E., robos e ectc., en detri

mento da utilizagao da mao de obra humana.

£ certo que isto leva ao desemprego de intumeros poestos de
trabalho purém, por outro lado, sem a autOMaqzo, uw numero talvez
maior de empregos deixasse de existir en fungao da perda de competi
tividade das empresas montadoras. (Tauile, 1984). A queda dos niveis

'
de enmprezo pode ser observada na Tahela 7 (Anexo Pstatistico).
1 =]

Este per{udo levou ao enfrentamento de novos paradoxos: o
wais profundo arrocho salarial dos ultimos 25 anos frente a grandes
incrementos de produtividade; baseados em inovagaes tecnologicas o
organizacionais implementadas de forma excludente (pois ndo negocia
das com os trabalhadores); e altas taxas de lucratividade e rentabi
lidade das empresas. Tal fato pode ser comprovado utilizando-se da-
dos atualizados que nao deixam de wostrar inclusive ua continuismo
neste movimento de arrocho salarial. Ocorre assiu uwa redugao do pe

- : ~ B
so salarial no custo total, o gue tem duas explicagoes bem nitidas:
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de um lado, as empresas tem seguido praticamente as mesmas regras da
politica salarial determinada pelo governo, com significativas pers
das dos salarios en relagao a inflagao; de outro, a politica de pre
gos do oligopélio constituido pelo pequeno nuauero de fabricantes no
Brasil tem sido bastante agressiva, no sentido de ue, segundo Ueha

ro (1990), os pregos dos veiculos sem iupostos, de marcgo de 1986 ate
dezembro de 1988, subiram 9.540,77%, bem acima dos custos coum watérias
-primas e salarios; yue aumentaram, respectivamente, 7285,7% ¢ 5215,1%
engquanto que o excedeante dos Ffabricantes cresceu 19.37?,7f, a margeti
dos revendedores 9.700,9%, ¢ os impostos 12.001,67 no intervalo con-

siderado.

Segundo a mesma autora acima citada, "guaudo uw consumidor
£ - L3 -
adguire um veiculo da Seneral Motors ele contribui, em media, com

o

2
-y

- .'.
para a folha de pagamentos dos funcionarios da empresa; um car-
ro Fia 25%: o da Autolatina #. Para demostrar gue o salario
Fiat, 3,25%; da Autolat s Sad%: B | t q
os trabalhadores das montadoras nao acoampanham a evolugao dos pre-
dos trabalhad 1 tad pan! lug los
£ ’. - -
¢os dos vedbculos, os tecnicos (do DIEESE) afirmam que, ewm abril 1980,
< . . . .
o prego do Passat (veiculo gue saiu de linha) era seis vezes maior
L - , = .o 1]
quero salario de um ferramenteiro (o mais qualificado da fabrica).
Ew margo 1988, o valor era 17 vezes maior. "Deve-se observar, no en-
# - - -
tanto, yue a partir de 1984, atraves da conquista dos reajustes tri-
3 ‘D ‘- . = .
westrais de salarios, reverte-se a gueda do salario real verificada
entre 1982 e 1983 que, como dito acima, foi decorrente da aplicagao

dos decietos governamentais arrochantes!.
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. _—
(%) Incentivos ¢ subsidios.

g e F £ 5 ~
Os ilacentivos e subsidios da politica de promogao de ex-
~ Ld
portagues de manufaturados tawmbem constituci isportante fator cxplil
. § - v i
cativo para a waior abertura do wercado externo. Na verdade, o faa
. _— o . polf )
cio das atividades exportadoras da industria autowmohilistica nacio-
, 1.3 - . - L . ] P
nal esta diretamente ligado 4 definicao do programa BEFIEX em 1972.
)s dados la Tabela 2 peruitew coufivmar tal fatu. Posteriormoeute, cu
-~ o~ & L4 3
paralelo a contragao do mercado interno na decada de oiteata (Tabe-
la 1), ocorre segundo CGuimaraes (198%9) nove e significativo auuento

dessas exportagoes; alcangando um patawar aproxilwado de UST 1,1 Li-

red n
o .

-~ ’ ? . e
lhao anual no periodo 1980/1986, pussando para 2,0 bilhoes e

1987. Ver Tabela 9 sobre o crescimento das exportagues.

0 prograwa BEFIEX, condicionante de tal woviwento, foi
adotado pelas ecupresas de waior porte, na waiordia de capital estran
otiro, gue passaram a firwmar contratos cow o governo scgunde os
quais s¢ couprometiaw a obter wi desempenho na éeragau de divisas
durante longo HBF{UJO de tewpo, obtendo ew troca beneficios fiscais
para suas iAHortugGes.

-~ A | . -~ o
A essencia de tal programa cousiste na relugav (ou isca-

gao) dos impustos incidentes sobre os insuuos ¢ eyuipawentos iuwpor-
tados gue se destinew a cuwprir o prograua de prurLuy;u. Pard us
investidores, a ulrugzu se encontra na possibilidade de weanores cus
tos e welhor gqualidade,; counseyuentewente trazendo waior competitivi
dade. Por outro lado, frutov de sua pr&pria concepgan instramental,
cujo principal incentive as vxguvtaQEGa ¢ exatamente a liberalizagao
das imguvtugsos, o BEFIEX esta relacionado a wa li&éﬂébtitu gue ated

e auntoveiculos (no casog), teudencia a

' -~
bula as graandes montadoras
e tear saldoz aecativos de divisads | R nE N s Yt A
realizar saldos npegativoes de divisas, dado gue o valor des coupgonca

- ) -
tes ¢ equipaseatos impertados sao comparativauweante eclevadous uo scu

processo produtive (as importagoes passan de USY 260 bilhees v 1072
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- M . -
para US$ 762 milhoes em 1987), e tambem em virtude da remessa de 1lu

cros e dividendos ao exterior.

Segundo Baumann (1989), no sub-setor das montadoras de au
toveiculos a quase totalidade das enpresas possui contrato com a
REFIEX. Deve-se recordar (ue esse sub-setor caracteriza-se pelo fato
de a produgio estar concentrada em um atuwero reduzide de eupresas,

¢ ainda pela predominancia de capital estrangeiro.

0s movimentos indicados na Tabela 3 eu teruos de iaporta-
gao e exportagao sao refletidos no desempenho dos investimentos gyue
se dao via contratos com a BEFIEX, Daumann (1989, p.32) mostra que
" queda no volume de investimentos corresponde uwa retragao das L
portacgoes de beus de capital. A procura de mercado (e os incentivos
concedidos) levou a um cresciuvento significativo das uxportugaca du
setor, peramitindo susteantar o ritmo de atividade, embora em um nivel
mais baixo do que antes". Cowo decorréncia direta, verifica-se a ele
vagao da relagao entre vendas ao mercado externo ¢ total da produqao
como mostra a Tabela 2. Bm suma, fazeado-se uma avaliacldo da efica-
cia da pulitica de incentivos, pode se dizer que, diante de uaa con
traggo do consumo no mercado interno na proyorqﬁo cu gque se den, era
de se esperar que as wontadoras, aproveitando-se ainda das articula
QS?J de suas matrizes no exterior, buscassem o mercado externo coumo

"escoadouro natural" para sua produgao potencial.

0s dados da Tabela 2 mostram que, em plena crise, houve un
extraordinario aumento das importagoes e exportagoes da indistria
automobilistica no aambito do programa BEFIEX, paralelamente a um au
mento na relagao investimento/faturamento (particularwmente no peﬁfi
do 19%80/1982). £ possivel, portanto, afiruar que os incentivos con-
cedidoa pela BEFIEX foram essenciais para a estrategia de ajuste das

montadoras a ecrise dos anos oitenta.

Dutro fato que nao pode ser osguecido neste contexto e o

17



papel desempenhado pelas desvalorizagoes cambiais. A crise do setor
. . T . - .
externo da economia na virada da decada, decorrente principaluente
el
do segundo choque do petroleo e da alta das taxas de juros no merca
. . £y R

do financeiro internacional,; fez cow gue a politica economica eleges
se a realizagao de crescentes saldes na balanga comercial como obje
tivo prioritario, de modo a fazer frente ao pesado servigo da Jdivi-
_ . i A . :

da externa. Para isso adotou uma politica .uacroeconouica yue visava
reduzir a demanda no umercado interno com a finalidade de gerar exce

£ . Sy s :

dentes exportaveis. Como complemento, "praticou wma politica cambial
agressiva de modo a aumentar a rentabilidade das atividades voltadas

para exportacac" (Suzigan, 1938, p.11).

Assim, a polftica cawbial (principalmente as maxi-desvalo
ri;aqaes de dezeubro de 1970 e fevereiro de 1983) tawhew foi uw fa=
tor iaportante no ajuste da indastria automobilistica, coatribuindo
para tornar os autoveiculos nacionais mais competitivos no wercado

externo.
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e - it - - - -
(¢) Iutrodugav de inovagoes teoenologicas; aumento de produtividade

. . N
e welhoria de uixidlldd.'ltf‘.

. A . N . car B
A partir da decada de oifenta a industria autoumobilistica
iagressou em sua terceira fase de desenvolviwento. Pode se caracte-
3 U S g4 % ~ g e
rizar tal periodo pelas wodificagoes ocorridas no prucesso prodati-
vo, uwarcadas principaluwente pela introdugao de eyuipauentos e auto
T~ L -~ — Fl & ~ L4 &
wagaov wmicroeletronica. Tal sofisticagao esta clavawente li_ada ac
redirecionasento das vendas. Assin, eu decorreacia da erise cceonuad
2 ~ £ " . .
ca interna, o total da produgao de autoveiculos foi reduzido ao lon
- . X I‘ - ] ! - Lyd
o dos primeiros anos da decada, com uma drastica redugao do total
das vendas ao wercado interans, como mwostra a Tabela 1, caiando de
§ 3 ¢ ;
aproxinadamente 980 wil veiculos em 1930 para 990 wil ew 1932, 4o
passo gue a parcela da produgao destinada ao mercado externo ueste
? L ¥ o TN = L e
weswo periodev eresceu rapidawsente; passando de 13,50 da produgac e
2 - af
1980 para 20,27 eu 1082, coumy mostra a Tabela 2.
A estrategia adotuda para tanto; cowe foil zpontade na se-

-~

gau 2, consistia no geral eu couwpetir no aercade iuterno, cou wede-

- . - - -
los tanbem destinados o suercado externo, Para a efetivagao de tal

.

- = = ~ . £ 3
estrategia, foi necessaria a iatrodugao de tecnicas wais atwualizalas,
1 x -3 i1 3 2 1) 1
baseadas na autovmagao aicroeletronica, alem Jde novas foruwas de orga-
nizagao da produgao; que se wostrassem mais eficicantes. A automagao

, ~
tew determinantes: tecnicos (weltioria de yualidade e padrac iuteraa
~ g v .
cionul de produgao; controle do processo de produgao; produgaon "just

in time"; flexibilidade e aprendizagew); cconomicos (ecconvuwdia Je ua

~ R d -~
teriais; econowia de tewpo; redugao de wao=de-obra; iontegragao le

- - . L | -
sistemas); e sociais (condigoes de trahalho).(Tauile, 1987)

L4
Aciaa de tudo, ¢ preciso ter presente que a2 wmola propulsp

- y - .
ra da adogao das novas tecnologias ewm gue s8¢ insercu estes detorwi-
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* - . - - -~ - - ,
nantes, e a competitividade, A modernizagao tecnologica atraves da
-~ -~
automagao microeletronica vem a ser, desta maneira, u mecanismo que
permitiu uma maior competitividade em condigoes de custo e qualida-
de. Na realidade, a garantia de padroes de gualidade tewm-se toraado
uma exigencia de mercado para fazer face aos esquemas de cowmpetigao
principaluente em termos do mercado externo. De fato, as cupresas
. . £ - £
gue atuawm no mercado externo introduziraw na ultima decada, av cun-
- - - - - - :
trario da tendencia estagnante em termos tecnologicos do periodo
. . - i ~
passado, ilmportantes mudangas tecnicas atraves ¢ inovagoes de pro-
duto e de processo produtivo. Entre outras as pmai iwportantes fou-
5 i
ram: a wmelhoria do desempenho dos motores e a redugao no consuwo de
’ -~

combustivel; a crescente utilizagao de novous materiais visande a di

- - o 3 - . - .
winuigao do peso dos automoveis (ligas leves, plasticos, etce); a
utilizagao de componentes eletronicos para oferecer awelhores condi-
~ - rd L
goes de seguranga, cficiencia e conforto aos usuarios dos automo-
veis. Quanto ao processo produtivo as principais nodificagoes sau

. - -
relativas a wmicroeletronica, envolvendo o uso de robos e de siste-

» ~
mas flexiveis de produgao.

]

Purtanto, para gue fosse possivel atuar no wercado cxter-
no, independentemente do segmento em que a empresa fosse atuar, foi
necessaria a introducao de modificagdes no processo produtive gue
permitissem coupetir em um wmercado que apresenta caracteristicas di
ferentes as do mercado interno do Brasil. Enfim, as osfraté;iua ado
tadas pelas empresas multinacionais em relagao is subsidiarias ins-
taladas en pa{aos en desenvolyimento, como ¢ o caso do Brasil, foi
& do carro wmundial, vale dizer; estas subsidiidrias (como parte das
uatratégins adotadas pelas matrizes) nao iriam atuar no .esmo sey-
mento de mercado destas, dado gue para isto seria impresciadEVcl
wiaa constante modernizacgdo e atualizaglo tecnologica, ur ndo ¢ ca-
racteristico de suas subsidiarias. A indistria nacional anccessitou,

-

- e ~ - ¥
¢ claro, de inumeras inovagoes mas nao se pode deixar de considerar
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rd ~
que os veiculos produzidos no Drasil sao pouco sofisticados teenolo
- - i . - e r
slvamente, pois nao incorporam as atualizagoes dos paises desenvol-
vidos.

-

Isto nao representa um problema pelo fato de gue, cono ja
foi considerado neste traballio, o segmento de amcrcado externo no
yual se ianserem as montadoras brasileiras ¢ o de puisca em desenvel
vimento e/ou de classes mais pobres dos paiscs desenvolvidos. Isto
demandou, & claro, importantes modificagacs tocuulégiCAb na estrutu
ra até entao existente was, por outro lado, nao iumplica que os vei-
culos produzidos no Drasil tenham que apresentar constantes atuali-
zagoes tccnolégicas (e new ¢ este o objetivo das uatrizes multina-

cionais).

Cabe agora rapidamente expor & Oatrutééid do "carro snui-
dial": ha duas versoes desta estraté;ia. A versao mais fraca, segua
Jo Guimaries (1989, p« 373) "preve a arficulagau entre as pu]{ticua
de diferoneiaqzo do produto praticadas pela empresa multinacional
nes diferentes mercados nacionais de gque participa a partir da cen-
tralizagao da dvfinigso e desenvolvimento de novos uodelos yue se-
riam produzidos e langados simultancamente pelas suas diversas sub-
sidiarias. Dm sua versio mais forte, a cstratégiu do carro mundial
conteapla, além da uniformizagao da pol{tica da diferenciagao do
produto, a reformulaqﬁo da divisao de trabalho no ambito da empresa
wult inacional com uma maior 5cparuqﬁu espacial eutre a produgﬁu de
pegas ¢ couponentes ¢ as atividades de wontagew. [sta versao iwpli-
ca, portaanto, substancial expansao do comercio intra-firma de par-

tes e componentes'.

Qegundo consta, a grande waioria das cupresas multinacio-
- ~ ~ " "
nais tem aderido a versao fraca do carro mundial, em virtude das
o~ L4 - -
constatagoes de gque o comerciosmundial crescente de pegas ¢ couwpo-

nentes se deu em sua maioria entre firmas, e nac intra-firwa cowmo
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queria a versao forte.

Vistas as estrutégias adotadas, é oportuno indicar as ino
vagaes yue proporcionarai sua efctivaggu ¢ os ganhos de produtivida
de proporcionados. Podem ser destacadas couwo principais inova%3u5
introduzidas no processo produtive das mountadoras de uutovofculoa,
no gue taange 3 uutumagau flexivel micpoelutranica,a crescente utili
zagao de méquinas—ferramenta de controle numérico (MFCX), controla-
dores programaveis (PCS) e ceatro de usinagem; ocorreu taubéuw, uma
introdugao erescente de robos, particularmente nas areas de solda-

. -~ .
gew, fundigao e pintura.

Para se ter uma idéia da iumportincia da introdu¢ao de si
temas automatizados com base na M. E., pode-se citar (Tauile, 1984)
Sistemas Flexiveis de uéquinas "transfer"; sistemas de soldagen nul
tipla; sistema de transporte por "trolleys" uagnéticoa; sistewna de
transporte (em linha) aéroo, com a finalidade de se melhorar o "lay-
out" das fabricas e a posigﬂo no trabalho de montagem das carroce-
rias; sistemas de testes finais de ve{culus, subconjuntos e coupo-
nentes; sistemas de controle em "real time" dos fluxos de pvoduqzo;
sistémas de controle de estogues intermediarios (otimizando a wanu-
tencio de estoques, e criando os "Buffers" , bolsGes de amortecimen
to, (no caso de variacoes de necessidades), e sistemas CAD/CAM/CAE

para projetos e detalhamento de produtos.

Toda a gama de inovagsus acima iandicadas foraa introduzi-
das sot uma légicu pautada no chamado sisteama "just-in-tiwme/kan Han",
¢ nas conhecidas células ou ilhas de produgio (ou automag¢ao), que
consistem em areas selecionadas das empresas com a utilizagao da au
tomagao para maior gualidade cow controle tecnologico do processo,
¢ se difundem cada vez mais entre as montadoras {tecnologia de grus

pPo ).

Cabe aqui um breve comentario em relagao ao atual estagio
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de desenvolvimento da estrutura produtiva, e suas tendencias. Em
primeiro lugar, deve-se destacar o crescente uso dos projetos modu-
ladores, que possibilitam utilizar uma mesma linha de producao para
diferentes modelos de autove{culos, como € o caso atual do Ford Ve-
rona e do Volkswagen Apollo, vale dizer, ambos derivam de um mesmo
projeto. Paralelamente, € preciso apontar a crescente utilizagao de
materiais plésticos nos veiculos, segundo dados diretos do DIEESE,
cada carro brasileiro possui em media 78 kg de pléstico que e em tor

no do patamar de 100 kg/carro, a media mundial.

~ - -
Em relacao as tendencias podem ser considerados os incre-
mentos na introducao de componentes eletronicos, como a injecao ele
tronica ja presente em alguns modelos; a suspensao "inteligente";

painéis digitais; piloto automético, e freios eletronicos ABS.

Por outro lado, a questao das inovacoes, principalmente
da automaqao microeletranica, tem apresentado ao longo de sua exis-
tencia uma série de desestimulos que se responsabilizaram por atra-
sos e/ou desatualizagSes. Quanto aos aspectos econamicos, pode-se
considerar os custos elevados dos equipamentos; a necessidade de es
pecializacao da mao-de-obra; e fatores conjunturais; na area tecni-
ca, dificuldades de acesso a tecnologia, que representa um obstacu-
lo a difusio da nova base técnica, em fungao da inexistencia de ca-
pacitacao prépria nas montadoras brasileiras; e finalmente a ques-
tao social, relativa ao desemprego, que sera alvo de consideracao a

seguir.

Em relacao aos custos elevados dos equipamentos como uma
das principais causas do atraso na difusao de tecnologia microele-
tronica na industria automobilistica brasileira, a associacao dos
fabricantes de autoveiculos os atribui a politica de reserva de mer
cado para a informatica. Mas e necessario considerar tambem que os
baixos custos da mao-de-obra desestimulam a introducao de equipamen

tos de automacao.
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Portanto, ha suficientes evidencias para considerar que,
mesmo sofrendo desestimulos, a introdugao de inovagaes tecnolégicas
foi responsavel por uma melhora substancial nas condicoes de traba-
lho e por ganhos de produtividade. Isto pode ser comprovado pela
analise da Tabela 10. Verifica-se que a produtividade cresceu de
10,99 autoveiculos por trabalhador em 1980, para 11,50 em 1983 e fi
nalmente 11,75 em 1988, atingindo o seu pico neste ano. Segundo Con
ceicao et al (dezembro 1989) entre os ultimos dois deceénios consta-
tou-se um crescimento de 8,9% na produtividade fisica media (consi-

derando-se os trabalhadores horistas).

A Tabela 16 serve para evidenciar tal fato, na medida em
que mostra que em 1981 eram necessarios 1,82 trabalhadores para pro
duzir um autoveiculo por mes, ao passo que em 1980 este numero cai
para 1,38, o que indica um ganho de produtividade bastante signifi-

cativo.

Isto posto, cabe agora uma consideracao sobre um aspecto
crucial de todo este processo, ou seja, a questao social relaciona-

da a introdugﬁo dos equipamentos de automacao, robos, e outros.

Primeiramente cabe dizer que a situagao dos trabalhadores
mudou significativamente em relacao as decadas passadas, consideran
do-se que a tecnologia teve uma importancia impar nestas mudancgas

ao longo dos anos oitenta.

0 que se viu durante a década de setenta foi a subordina-
¢ao do homem a méquina, mais conhecido como Fordismo. Na década de
oitenta, no contexto internacional ha uma mudanca em virtude da au-
tomagao. A continua produq50 automatizada emerge e a fungao dos tra
balhadores ¢ a de monitorar as méquinas. No Brasil isto nao aconte-
ce, pois na verdade verifica-se um fortalecimento do Fordismo, uma
vez que aqui a automagao baseada na microeletronica nao rejeita o

Fordismo, mas o reforga, o intensifica, sendo a simplificacao e a
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estandardizaggo do trabalho pré—requisitos para isto.

A caracteristica basica do novo processo foi a substitui-
950 do trabalho manual, em inumeros postos de trabalho, considerados
de alto risco. A mudanga da estrutura de trabalho ocorrida por causa
da automagao foi relativa ao aumento do numero de trabalhadores espe
cializados (manutenqao), e uma queda nos postos de produqao semi-es
pecializados. Houve ainda a criagso de novos postos de trabalho espe
cializados, ou muito especializados principalmente na manutencao ele
tronica. Enfim, resta ressaltar que o volume de trabalho nao dimi-
nuiu como consequencia da automagao microeletronica. 0 que realmen-
te provocou uma reduqao substancial do emprego, no inicio dos anos
oitenta, foi a recessao. Muitos autores consideram inclusive que se
nao houvessem as inovaqaes tecnolégicas o desemprego seria muito
maior, pois nosso produto nao teria competitividade no mercado ex-

terno.
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3.2. Elevagao das margens de lucro no mercado interno.

A elevagao das margens de lucro no mercado interno foi ou
tro elemento importante da estrategia de ajuste das empresas montas=

ra
doras de autoveiculos.

0 inicio dos dnos oitenta foi marcado por uma profunda
crise interna. A politica economica nao conseguiu conter a influg;u
e a ortodoxia predominou como diretriz de pol{tica economica, dei-
xando o pais passar por uima séria recessio que atingiu principalmen
te a indistria de transformagao. Como reflexo direto, observa-se uma
reversao na tendencia de crescimento das vendas de autoveiculos ao
mercado interno. Desde a virada da decada e, posteriormente, ao lon
go dos anos oitenta, como mostra a Tabela 1, a retragao se aprofune

~ 4
dou, com a redugao do montante das vendas no periodo.

"Este quadro sugere que a resposta da indistria a contra-
gZo da demanda niao requeria apenas medidas de natureza conjuntural,
mas deveria envolver sobretudo uma redefinigao de estvﬁtegia que lhe
permitisse operar, a medio prazo, em um mercado domestico significa
tivamente mais restrito do gue a antevisdo na segunda metade da dé-
cada de 70. Esta redefinigao implicou um vigoroso movimento na dire
¢ao do mercado externo, que permitiu gue o aivel wédio de produgio
de automoveis no periodo 1982/1087 fosse guase 307 maior do gue o

£ ~ = i~
volume medio de vendas no mercado interno". Cuimaraes (1989, p.375)

Neste contexto, a analise das margens de lucro aplicadas
aos pregos no mercado interno e sua elevagao mesmo em situagoes de
- ) o . o . - sy .
crise e/ou recessao, aponta para o carater oligopolico da industria
£ ' . g
automobilistica como explicagao mais plausivel. Segundo a professo-
ra do Departamento de Economia da [‘?.‘\ESI’/FGV, Maria Santana de Carva
lho, somente as industrias coancentradas em oligopolio conseguewn pro

teger suas margens de lucro diante de eventuais e/ou frequentes re-
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et . ’ -
tragoes na demanda. Para isso, como estrategia adotada, recorrcm a
um aumento das margens como forma de compensar o declinio das ven-
das, ou ainda, cortando custos e elevando pregos na tentativa de

(3
manter o nivel da massa de lucros.

Neste sentido, o pcriodu que se estende de dezembro de
1920 a outubro de 1982 é bastante ilustrativo por ter sido caracte-
rizado (segundo Guimaraes, 1989) pela inexisténcia de yualquer con-
trole governamental sobre os pregos; desta forma, quando padc defi-
nir livremente sua palftica de pregos, a estratégia da indistria
consistiu em recorrer a um aumento das margens de lucro como forma
de compensar o declinio das vendas e tentar manter o nivel da massa
de lucros. De fato, esta auséncia de controle permite identificar a
estrategia de fixagao de pregos da industria automobilistica. Veris
fica-se que o indice de pregos elevou-se 377 em termos reais duran-
te estes 23 meses (Tabela 11). Lembrando-se que o deflator usado no
calculo dessa variacao real de pre¢os nio necessariamente reflete a
evolugao dos custos, ¢ bastante pruvﬁvel que esse aumento esteja as

- ~ . - ~
sociado a uma elevagao das margens de comercializagao das empresas.

Dutro fator importante a ser considerado ¢ o Fato de que
o mercado interno apresenta baixa elasticidade-prego da demanda, o
que por um lado indica que reducoes de prego sao pouco eficientes
no sentido de ampliar o mercado, e por ocutro lado permite que aumen
tos das margens e elevagao dos pregos tenhaw um impacto limitado 50
bre o montante a ser vendido, ou seja, modificagoes nestes cleumentos
nao causam variagacs substanciais na demanda e, portanto, trazew re
sultados favoraveis sobre a receita e a massa de lucros.

f relevante considerar no estudo do mark-up, o0os seguintes
conceitos apresentados por Dhana (1989, p.5): "Em rolagﬁo as varia-
goes no mark-up, existem trés hipoteses basicas no contexto macroe~
conouwico das variagoes dos pregos:

o] ’ . - . - - .
i. Variacao ciclica- 0 mark-up varia positivamente com a utilizagao

27



da capacidade, quando o grau de utilizagao e distinto do nivel con-
siderado normal;

; & L~ ey ; : .
ii. Variacao anticiclica- 0 mark-up varia negativaumente com o grau

de utilizagao da capacidade instalada;

. - . ) bzt
iii., Mark-up invariante as flutuacoes da demanda.

Assim, considerando-se tais conceitos, pode-se analisar o
comportamento do mark-up imposto aos autoveiculos na industria auto
mobilistica brasileira, a qual apresenta alto grau de concentragao,
visto que a participagac das quatro maiores empresas montadoras no
total das vendas ao mercado interno correspoandia ao pcr{odo entre

ol

janeiro e julho de 1988 a 927.

~

As Tabelas 12, 13, 14 apresentam os dados sobre mark-ups
praticados pelas montadoras no mercado interno. Observa-se uma ele-
vacao acentuada no por{odo mais agudo da crise, e especialmente no
intervalo Jﬂ mencionado em que prevaleceu a liberdade de pregos. As
sim, o movimento anti-ciclico parece ser o que melhor caracteriza o
comportamento deste segmento da indistria automebilistica. Vale di-
zer, o comnportamento anti-ciclico e instavel do mark-up,welhor refle
tido segundo Considera (1983, p. 160) "na curva de demanda guebrada
convexa, seria perfeitamente viabilizado em industrias com elevados
graus de monopélio", como & o caso do segmento montador de autovei-

culos.

A respeito do mark-up aplicado aos pregos praticados no
sercado externo, nao foi possivel obter informagoes precisas duran-
te a vlaborﬂQSO deste trabalho. Cntretanto, o trabalho de Ohana (
1980, p. 21) indica que o mark-up efetivo aplicado ao mercado exter
no ¢ notadamente superior ao do mercado interno. A razao wméedia no
periodo 1985/1986 e de 1,205, e ao longo de 1987/198R8 passa a ser de
2,00. Além do mais, lembrando gue em 1981/1982 houve uma intensa
utilizagao dos incentivos BEEIEX, pode-se supor gque nagueles anos. a

razao mark-up externo/mark-up interno foi ainda maior.
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Resta ainda apontar a questao social relacionada a Fixa-
.:' aa 1y = s . » - ' ¥ . vy 2. S J ' .l-' - S - v N
¢ao das margens de lucro pelas montadoras. Segundo analise apresen-
tada pelo DICESE, justamente em um dos setores industriais no qual
- - " . -
as relagoes capital-trabalho encontram-se em uu estagio mais avanga
do, aao deixa de ser uwma contradigao o fato de verificar-se nas re-
lagoes cuapregados-empregadores um esgquema de lucratividade dos mais
perversos. Pode-se ver na Tabela 15 que, aov nivel Jdos custos, a par
-~ * o - 5, -~ -~ =
icipagao dos salarios e restrita e nao apresenta tendencia de cres
t pag 1 lari Endt P ta tend d
cimento (muito pelo contrario). Ja analisando pela otica do wercado
. - ~ -
as cupresas utilizaw-se de todo o poder que detem para iumpor eleva-
. ) -
dos pregos ao consumidor (inclusive absorvendo o valor referente as

- - - i - -
diminuigoes de impostos concedidas pelo governo).
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CONCLUSAO

A conclusao a que se chegou ao fim deste trabalho e que a
industria automobilistica brasileira se ajustou a crise dos anos oi
tenta fazendo com que as montadoras redirecionassem sua produqao,
com um volume crescente de exportaqaes, estimuladas pelo Estado, que
necessitava de superévits comerciais para cumprir o servicgo da divi

da externa.

Para isto, as empresas utilizaram-se da introducgao de ino
vaqaes tecnolégicas, associadas a microeletronica; reduqao dos salé
rios reais dos trabalhadores (arrocho); incentivos e subsidios aos
produtos (autoveiculos) exportados e finalmente de aumentos de sua
margem de lucro como forma de se tentar manter o total da massa de
lucros, face a uma redugao dos niveis de venda ao mercado interno.
Enfim, vale dizer que este ajuste nao esta lastreado em ganhos reais
de competitividade, pois as montadoras nao competem em mercados mun
diais com salarios reais elevados e crescentes, isto é, com aumento
do nivel de vida da populaqao. Segundo Tauile (1989, p. 55), "A com
petitividade espﬁria e frégil e imcompativel com o crescimento no

longo prazo, pois nada garante que tais condigoes perdurarao."

A esperanca e que este momento de mudangas que vivemos
atualmente, com a liberaqso das importacaes de autoveiculos, pecas,
componentes e da reserva de informética, possam trazer ganhos efeti
vos em competitividade para o setor automobilistico, com uma politi

ca industrial que permita e sustente tais ganhos.
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ANEXO ESTATISTICO




TABELA 1

. - s L)
Brasil, Vendas Totais de Autoveiculos no Mercado Interno

1970/1987

AUTOMOVETS COMERCIAIS COMERCTIAIS TOTAL
ANO TOTAL LEVES PESADOS GERAL
1970 308.024 66.390 42.290 416.704
1971 395.266 72.378 41.979 509.623
1972 4573124 89.732 54.564 601.420
1973 557.692 106.318 71.218 735.228
1974 639.668 116.825 78.600 835.093
1975 661.332 118.314 78.832 858.478
1976 695.207 114.971 85.957 896.135
1977 . 678.824 71.861 102.285 852.970
1978 797.942 83.668 90.752 972.362
1979 828.733 95.957 90.235 1.014.925
1980 793.028 93.768 93.465 980.261
1981 447.608 . 68.000 65.117 580.725
1982 556.229 85.763 49.302 691.294
1983 608.499 78.085 41.148 727.732
1984 532.235 95.966 48.881 677.082
1985 602.069 98.306 62.805 763.080
1986 672.384 114.002 80.342 866.728
1987 410.260 103.372 66.453 580.085

FONTE: ANFAVEA (1988, p.84)
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TABELA 2

Brasil: Volume de Exportacao de Veiculos e Participagao

no Total da Produgao, 1930/1080,

ANO EXPORTAGAO PARCELA DA PRODUCAO
(Em unid) EXPORTADA (%)
1980 157085 13,5
1981 212686 27,2
1982 173351 20,2
1983 168674 18,8
1984 196515 237
1985 207640 21,5
1986 182134 70
1987 345555 37,6
1988 320310 30,0
1989 254086 25,1

FONTE: DIEESE (1989, p. 8)

33



ANO

1960
1965
1970
1975
1080
1981
1982
1983
1984
1085
1086
1987
1988

1989

FONTE: DIEESE (junho 1990, p.

TABELA 2

Pradugao Mundial de Autoveiculos e Participagao Brasi-

PRODUCAD
MUNDTAL
(A)

12085
19282
22756
24957
28639
27353
266035
39726
41739
44279
45233
15680
48500

leid

PRODUCA
BRASTL
(B)

[ ek
[ e TR 9% 1
[0, T o}

416
930
1165
781
859
896
865
967
1056
920
1069
1012

ra,

0

4)
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1960/1989,

PRODUCRO

(B)/(A) JAPAD

(%) (c)
1.02 165
.96 696
1.83 3179
3.73 4568
4.07 7038
2.85 6974
323 6887
2426 i ) i 2
207 11465
2.18 12271
2.34 12260
A5 12249
250 12690

(C)/(A)

(%)

.61
.97

7

< d
<.

« 50
.89
<97
«47
w21
i i
6,81
.16



Brasil: Producao de

EMPRESAS

VOLKSWAGEM
CHRYSLER

VW. CAMINHOELS
FORD

GENERAL MOTORS
MERCEDES-BENZ
FIAT CAMINHOES
FIAT AUTOMOVEIS
SAAB-SCANTA
TOYOTA

PUMA

GURGEL

VOLVO

STA MATILDE
AGRALE

OUTROS

TOTAL

0 I S : Considerado apenas vendas ao Mercado Interno.

FONTE: DIEESE (junho 1990)

1970

56.00
3.30

18.30
16.90
4.30
»70

+20

.10
<10

.10

100

TABELA 4

Autoveiculos Segundo as Empresas

1975

54

n

18
1

35

.05

2.63

0

Lo M |
LS

.71
.69
.91

.38

.10
nl?

.04

100

(1970/1988, em

1980

44.13

100

1985

37.03

.14
« 37
.01
.08

100

%)

1988

.01
.16

100



TABELA 5

BRASIL: NUMERO DE MODELOS DA INDUSTRTA MONTADORA DE AUTO-

VEICULOS SEGUNDO 0S TIPOS DE VEICULOS - 1957/1985

TIPOS DE VEICULOS 1957 1960 1965 1970 1975 1980 1085

Aut. Passageiro 1 7 1§ 27 4.5 60 66
Camion. uso Misto 3 5 13 10 20 20 20
Camionetas Carga 1 6 | 12 12 15 45
Utilitarios 2 5 5 5 3 11 7
Caminhoes Leves 0 0 0 0 6 17 19
Caminhbes Médios 6 8 19 21 20 36 20

Caminhoes Pesados

e Semi-Pesados 5 9 15 29 45 81 80
Onibus Completos 1 1 1 3 4 5 5
Chassis p/Onibus 2 14 8 17 19 15 20

FONTE: DIEESE (1987)
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TABELA 6

Brasil: Salario Medio da Tndustria Automobilistica de Sio

Bernardo do Campo e Diadema - 1980/1987.

SALARTO MEDTO SALARTO MEDTO  PERDAS ACUMULADAS

ANO ANUAL NOMINAL ANUAL REAL A0 ANO
1980 25.664,48 79,37 ~20,63
1981 54.661,35 84,47 15,53
1082 115.228,2 92,44 -7,56
1083 248.279,03 82,33 -17,67
1084 689.441,72 78,02 -21,98
1085 2.358.291 ,11 83,27 -16,73
1086+ 5.441,19 73,51 -26,49
1987 14.528,46 54,01 -45,99
0 BS : #Pos fevereiro - cruzeiro (= 1000 cruzados)

Deflator - ICV medio do DIEESE

Base indice salario real - 19 abril 1980 = 100

FONTE : DIEESE. Informagoes diretas.
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TABELA 7

Brasil, Indistria Montadora de Autoveiculos - Nivel

total de emprego - 1970/1987.

ANO TOTAL
1970 65.902
1971 71.406
1972 80.4730
1973 06.009
1974 104.072
1975 104.556
1976 112,429
1977 111.514
1978 123.974
1979 127 .081
1980 133.683
1981 103.992
1982 107137
1983 101,087
1984 107.447
1985 122.21%
1986 129.232
1987 113.474

FONTE: ANFAVEA (1988, p.49)
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TABELA 8

Brasil, Indicadores da Indistria Automobilistica

1978/1986

IXDICE DE

INDICE INVESTIMENTO RENTABILIDADE IMPORTACAO BEFIEX
DE FATURAMENTC (LUCRO/RECEITA BENS DE
PRODUGAO LTQUIDO LTQUIDA) CAPITAL/INSUMOS
(1978=100) (z) (z) (1978-100)
100,0 3:2 3.1 100,0 100,0
102,7 5,4 0,6 226,8 192,3
183.7 8,5 3,8 1.633,0 135,4
7759 11,9 (5,1) 1,027,8 135,4
83,6 854 (3,7) 688,6 97,6
97,2 757 (18,5) 591,7 93,2
93,2 5,9 (6,37 713, 4 114,8
4.7 8,3 8,6 11143 135,3
90,3 8,7 3,6 611,3 148,2

Baumann (1989, p. 31)

39

TNDICE
DE

EXPORTAGCAO

BEFIEX
(1978=100)



TABELA 9

Brasil, Exportacao de Autoveiculos - 1970/19%7.

COMERCIAIS COMERCIAIS

AUTOMOVETS LEVES PESADOS TOTAL
ANO  PASSAGEIROS  USO MISTO  TOTAL  TOTAL TOTAL GERAL
1970 46 6 52 201 156 400
1971 619 37 656 600 396 1.652
1972 6.542 69 6.611 2.8490 4.068 13.528
1973 12:521 1.370 13.891 4.662 5.953 24.506
1974 24.830 22,761 A7.591 9.27% 7-.812 64.678
1975 36.003 16.536 52.629 11.167 9.305 75101
1976 27 .839 . 34.240 62.079 8.281 10.047 80.407
1977 44.355 12.281 56.636 3332 10.058 70.026
1978 60.82 16.563 77.388 7.023 11.761 96.172
1979 46.790 29.696 76.486 12.874 16.288 105.648
1980 59.785 55.697 115.482 20.235 21.368 157.085
1981 80.813 70.415 157.228 .32.0601 22,797 212.686
1982 46.312 73.993 120.305 46.581 6.465 173.351
1983 79241 53.563 132.804 31.903 3.967 168.674
1984 79.230 72.7%2 151.962 135.475 9. 077 196.515
1985 102.23% 58.388 160.626 36.631 10,383 207.640
1986 91.345 46.896 138.241 31.655 13383 183.279
1987 208.491 71.039 279.530 44.570 21.455 3454555

FONTE: ANFAVEA (1988, p.95)
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TABELA 10

Brasil, Indistria Automobilistica - Produgao, Emprego

e Produtividade, 1970/1988,

PRODUCAO - N© TOTAL PRODUCAO
ANOS DE VEICULOS HORISTAS P/ TRAB.
1970 416089 54475 7 264
1971 516964 5922 8,73
1972 622171 65021 9,57
1973 750376 79372 9,45
1974 905920 85758 10,56
1975 930235 86347 10,77
1976 086611 87055 11,33
1977 921193 115175 8,00
1078 1064014 07112 10,96
1979 1127966 101966 11,06
1980 1165174 106011 10,990
19081 780883 87310 8,94
1982 859304 80713 10,65
1983 896462 77945 11,50
1984 864653 77237 11,19
1985 066708 89989 16,74
1986 1056332 101548 10,40
1987 920071 95670 9,62
1988 1068900 90980 11,75

FONTE: DIEESE (1989, p.78)
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TABELA. 1

Drasil: Politica de Controle dos Pregos e Tendencias de Varia

nrefnnn

Jan. 1979/Dez. 1980
Bez. 109%0/0ut, 1982

Dez. 1082/Fev. 1984

Mar. 10%4/Jul. 1084
Jul. 1084/Fev. 10%5
Fev, 19%5/Mar, 1086
Mar. 1986/Jul. 1086

\zo. 10%4

NDez. 192

Dez. 19%3/Dez. 1987

~
¢aco Percentual,

TENDENCTA

declinante
ascendente

declinante

ascendente
estavel
declinante

estavel

deeclinante

FONTE: Guimariaes (10%0, p.366)
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1079/1937.

RCENTUAL

26,0%

60,07

-39,0%

CONTROLE B PRICOS
aprovagao previa
liherdade total

L -
controle previo:
ORTN,
controle previo
liberdade total

" -
controle previo
congelanento
euprestimo compul
sorio
fim do congelamen
to
-237 devido ao
a 4
fim do compulso-
a -,
rin; controle pre
vio; liberdade vi

Ziada.



TABELA 12

Brasil: Material de Transporte: Raziao de Mark-up, 1980/1982,

PERTODO
ANO TRIMESTRES TAXA PERCENTUAL
3° 9,62%
1980
42 18,87%
10 22,31%
20 28,26%
1981
39 36,442
420 38,387
10 39,57%
1982
2e 43,72%

FONTE: Considera (1983, p.172)

43



TABELA 13

L rd y o
Brasil: Industria Autowmobilistica - Indicador de Renta-

bilidade (mark-up), 1978/1983.

ANO MARK-UP
1978 199
1980 21%
1982 284%
1983 7%

FONTE: Almeida et allii (1988, p.58)
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TABELA 14

Brasil: fndice do Mark-up L{quido Calculado do Setor

Automobilistico 1985/1988.

perToODO janeiro de 1985 - 100

AND SEMESTRE INDICE DO MARK-UP

12 71,4
1985

no 08,2

10 90,8
1986

20 87,8

10 87,8
1987

20 78,0
19088 1@ 100,1

FONTE: Ohana (1989, p. 11)
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TARELA 13

Drasil: Estrutura do Prego Médio dos Veiculos a

alcool®*, 1986/1980,

mes mar/86 dez/8%6 jun/88 jan/89 dez/89

Fabricante

Mao-de-obra 6,4% 34.3% 3,3% 3,0% 8,1%
Matéria-prima 34,6% 18,2% 25,2% 2%, 5% 27,04
Lucro 10,6% 2,9% 18,67 20, 8% 21,7%
Impostos 28, 3% 1.5 57 32,8% 32 ,6% 28,1%
Comerciante

Despesas gerais 10, 0% 5,6% 7415 6,8% 7:6%
Luero 2,57 3,47 4,5% 5,28 5,44
Tmpostos 7,6% ¥1,1% 8,5% 8,1% 5 24l
Preco final 100, 0% 100,07 100, 07 100, 0% 100, 0%

* Prego de vendas no mercado interno.

FONTE: DIEESE (maio 1990, p.20)
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ANO

1978
1979
1980
1981
1982
1983
1984
1985
1986
1987
1988
1989

TABELA 16

Numero de Trabalhadores Necessarios para Produzir

um Autoveiculo por mes-Brasil: 1978/1089.

MEDIA MENSAL

PESSOAL

100226
129709
133538
118779
100780
107493
106618
119357
130753
120617
113986
115007

PRODUCAO

88668
93997
97099
65317
71608
74664
72103
80603
88016
76660
88751
84372

FONTE: DIEESE (maio, 1990, p. 8)
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N2 DE TRABALHADORES POR
VEICULOS (MEDIA MENSAL)

1,40
1,39
1,40
1,82
1,55
1,44
1,48
1,50
1,49
1,58
1,30
1,38
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1965

Nov.

1968

Set.

Mar.

Out .

Dez.

Out.

Mar.

1966

1974

1977

1979

1980

1982

1983

EVOLUCX0 DA POLITICA DE CONTROLE DE

PRECO.

empresas convidadas o limitar voluntariamente seus au-

mentos em troca de alguns incentivos fiscais.

redugao do imposto de renda para empresa que elevasse
seu prego em 304 menos do que o Tfndice Geral de Pregos
e punigao com um adicional daquele imposto para empre-

-~ ~ e
sa com aumento 10% superior a variacao do indice.

controle com aprovagao prévia pelo CIP.

liberdade vigiada (empresa pode praticar novo prego e
submete-1lo posteriormente a aprovagao do CIP); de fa-

-~ ” " ¥
to, aprovagao previa informal.

formalmente, liberdade total; de fato, negociagﬁo pré
via dos aumentos entre a indiustria e as autoridades go

vernamentais.

~ L4 .
controle com aprovagao previa.

liberdade total.

-~ rd -
controle com aprovagao previa.

reajuste de prego independente de autorizaqao prévia,
desde que inferior a 90% da taxa de variagao da ORTN;
acima deste limite, depende de comprovacgao junto ao

CIP de aumento excepcional de custo.



Ago. 1983 limite passa a ser de 30% da variagao da ORTN.

Mar. 1984 controle com aprovagao previa.

Jul. 1984 liberdade total para veiculos de passageiros e de car

ga ate duas toneladas.

Fev. 1985 controle com aprovacao prévia.
Mar. 1986 precos congelados pelo Plano Cruzado.
Dez. 1086 fim do congelamento; autorizado aumento medio de $0%;

volta ao sistema de controle com aprovacao przvia.

Abr. 1987 liberdade vigiada, com intervalo minimo de 30 dias en-
tre dois reajustes; de fato, aumentos previamente ne-

gociados e autorizados pelas autoridades.
Nov. 1087 controle com aprovaqEO prévia.

Mar. 1988 liberdade vigiada; autorizados reajustes mensais.

Alindustria automobilistica brasileira na decada de S%0.

"

FONTE: Guimaraes (1989)



Ago. 1983 limite passa a ser de 807 da variag;u da ORTN.
Mar. 1984 controle com aprovagao previa.

I i ; . ; 4
ul. 1084 liberdade total para veiculos de passageiros e de car

-
g4 ate duas toneladas,

Fev. 198§ controle com aprovagao previa.
Mar. 1986 pregos congelados pelo Plano Cruzado.
Dez. 1986 fim do congelamento; autorizado aumento médio de 807-

volta ao sistema de controle com aprovacao préxia.

Abr. 1987 liberdade vigiada, com intervalo minimo de 30 dias en-

tre dois reajustes; de fato, aumentos previamente ne-

gociados e autorizados pelas autoridades.

Nov. 1987 controle com aprovaggo prévia.

Mar. 1988 liberdade vigiada; autorizados reajustes mensais.

Asindastria automobilistica brasileira na década de 80.

-

FONTE: Guimaraes (1989)
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