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INTIWDUÇAO 

A Eletr8nica Embarcada~ o ramo da eletrBnica especializa-

do em apat'"elhos e sistemas aplicados a veíc•.1los aeroespaciais, na-

-vais e terrestres (1). Trata-s~, portanto, da incorpora~~o da ele-

tn3nica diretamente a FWod•Jtos (avião, navio, a•.Ltom•='•vel, etc .. ) e não 

a processos produtivos. 

A nível inten1acional, os setol~es de transporte espacial, 

mecanismo de desenvolvimento e inova,io~ d-inamizador do mercado con-

sumi dOI'" (2) .. NO Bt'"as i 1, enb'"etanto, a i ncOI'"poração de comPOIHmtes de 

conte~do eletr3nico nestes setoJ'"es, partitularment~ na ind~stria au­

tomobil{~tica, tem sido _le~ta e r~strita. 

O presente trabalho tem por objetivo procurar apontar as 

raz3es do atraso na difusio da eletr8nica erubarcada especificamente 

na ind~stria automobilística brasileira~ bem como suas perspectivas. 

" 
O inter"'esse por"' este estw~~ se dev~, de um lado, à impor~~---

tância cr~escente da elet~~.3nica embar'"cada ( em F•-ar~t iculal'" 1 da eletrô-

nica automotiva) 110 contexto do complexo eletr8nico (3). De fato, o 

(i) Ver BRDE-Banco Regional de Desenvolvimento Econômico do Extremo 

Sul • E 1 et r .:.n i c.a . ...E.lll.b.a.t:J:.a.d.L.POr"' to A 1 eg I"' E', 1988 (Estudos Econ ôm i c os, 

ii),p.4. Ver, tamb~m. Dirigente Industrial, vol.XXX, n.S, abril 

1989, p.20. 

J 
(3) Para uma discussio mais detalhada do complexo eletrônico, ver 

e p iirJ;!J:1ÍJL..d.JLJ;..OJJU2rlJ.jj;Jio. • I~ i o d e J <:'\ n e i r o , I n s t i t u t o d i':.' E c o n o m i a 

Ir1dustrial da UFRJ, 1983 <Texto para disc•Jssio, 19>-
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n11.mdial 1 um crescimento acentuado- repetindo a dinimlca observada 

nos rnel"cados de Pl'"odutos elett'"Ônicos em 9E'I'"al~ O alal'"gamento de suas 

fronteiras de uso e consumo sinaliza a exist&ncia de um campo quase 

inesgot<ivel 

aqui apresentado se deve à relevincia da ind~stria automobil (stica 

na economia b~asileira 1 que se expres~a no seu peso na pauta de ex-

portaç~o e nos seus efeitos macroecon&micos por toda a economia, 

visto que é um demandante de vá!'" i os. o•.Ltros setm·es .. 

• 
Devido a essa impo~tincia é relevante a~alisar o porquê da 

lenta di·rusio da elett'"Ônica emllai'"C:ada nesta inddstt-·ia tendo em vista 

que a incorporaçio de componentes e sistemas eletr&nicos ao autom6-

vel se constitui atualmente em um impm·tante instrumento de concor'"·-

r~nci~ da jnd~stria automobil{sti~~ e & necess~ria para a competiti-

vidade junto ao mer'"cado inter'"ll<lc.ional. 

Apesar da importincia da e1etr8nica automotiva (tanto para 

cp.1an to para a auton1ob i 1 íst i c a), nenhum 
' 

estudo mais 

contra<r.tando 

com o grande ndmero de estudos a respeito da incorpora,io da eletr8-

nica ao ·processo produtivo das montadoras de autom6veis, pouco se 

-encontn~. sobre a eleb,.•3nica incOI"POt"ada dir ... etamente ao prodHto a•lto-

m6vel, no Brasil. 

Com vistas· a atender· ao objetivo proposto para este traba-

(4} 13RDE,.Q.R....a__t;J..t_._,p.10. 

<5> Para a revisio bibliogrifica empreendida no presente trabalho, 

em geral (portanto, nio espec{fico sobre a ~1etr8n~ca automoti-

v a) r e à 1 i zad o p e 1 o El f~ DE, C· i t ad o ante r'" i onnen te. 
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lho, · f'or:am re'<il izados ~sfon;:os de pesquisa em duas d il~eç:Ões .. A Pl" i·-

meira buscou fornecer um diagnóstico da ind~stria brasileira de ele-

tr•Snica emba!'"C<lda~ em particular" de eletr,.ônica <vltomotiva, apresen·-

tado no Capitulo 1. A segunda lihha de pesquisa pretendeu apresentar 

um diagn6stico da inddstria automobilistica no Brasil, apresentado 

no Capítulo 2. 

~ luz das informa,3es apresentadas nos Capitules 1 e 2, o 

CapítrJlo procun1. ·~ol .. necer uma aval i<u;:ão das causas do atraso na 

incorporaçio da eletr8nica embarcada em produtos da indJstria auto-

mobilística, a partir do confr ... onto d<l.S opini3e.s dos principais agen·-

tes envolvidos nesta q•Jestão, cpJais s~·jam 1 aq•J""~les 1 i gados às indtls-

ti'" ias a1ltomob i 1 {st ica e de in·ro1'"mát ica e os l'"er:wesentantes de • or·-

gios do governo 1 mais especi~icam~nte a Secretaria Especial de In­

fonnática'·- SEI-
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1. DIAGNóSTICO llA !NilúSTIUA DE ELETHÔNICA lõMBAHCADA AUTüMOTI'J.~ 

NO BRASIL 

1.1. Breve Caracterizaçio Geral da E1etr8n~ca Embarcada 

i. i .. 1. AtH .. angêm: i a das ap 1 i c ações 

A e1etr6nica embarcada, como J~ foi dito, é o ramo da ele·-

terrestres. Engloba sistemas e subsistemas eletr8nicos, os qua1s po-

de1n ser a11al6gicos, digitais ou ana16gico-digitais.(6) 

A ·e1etr8~ica emba1pcada abrange, assim, as seguintes apl i-

c i a 1, além das n<.'lves, os ·rog•.Letes de lançamento, os satélites e as 

esta,3es orbitais necessitam dos produtos eletr8nicos; 

naval: navios, b e 1 on :a. ves, 

terrestre: eletrSnica automotiva <auto1n6veis, caminh5es 

e ônibus), de transporte de massa <trens e 1netr~s), agr,cola <trato-

res e colhsitadeiFas) e outFas (guindastes, fora de estrada, vefc1J-

los especiais, tanqllES e canhões); e de 

apoio: ~a ~1etr6nica de seguran~a e apoid- seja ter-

vestve, áeveo e 11aval e con-atit.ui·-se de equipamentos fixos ou ins·-· 

talados em viaturas .(7) 
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1 .. 1 .. 2 .. Cal~actel'"l'st icas da tecnologia 

i nt egJ"ados em sistemas ma i or'"es que possuem senso1"es e atuad ores em 

suas-extremidades. Assim a tecnologia que embasa a eletF8nica embar-

cada é nonnalmente de sistemas, sem fl .. onteiras di se ipl inal""eS bem de··· 

Tinidas e voltadas ' as 

Os gn.lpos de .::.·ngenharia de pesqtJisa e:- desenvolvimento de·-

vem, pois, ter" conheci menta e e~<{JG'I'" i ênc i a em vastas á1"eas -que vão 

desde a compreensio profunda do campo de aplica,~o at~ o dom(nio de 

té'cnicas divei'"Sificadas de sensof"iamento, eletr .. ,)nica e conversão de 

energia. Sio, pois, .necessariamente grupos de certo porte, de alto 

c•Jsto, e que defi-nem a capacidade de uma· empl"esa ou. de uma comun ida··· 

' de de agir em deterMinada ~rea. Sd longos tempos de amadurecimento e 

aquisição de tràdição em detenninado segmento possibil-itam •.una atua·-· 

~io firme e eficaz. 

O resultado final, a n{vel de ·produto, ~que boa parte do 
' 

seu c•1sto e do se•1 valol'· tem OI'" i.gem no seu conteiÍdo tecnológico, o•1 

seja, no investimento feito, por longos per(odos, na aquisi~io e ge-

raçio de tecnologia finalmente incorporada a ele." C8) 

1.1.3. Caracter(sticas das empresas produtoras 

Tendo em v i sta as cons i del'"aç:·ões ante1" i Ol"es acei"Ca dos pro·-

dutos e da tecnplogia da eletranica embarcada, as empresas·produto-

' Fas atua1ttes ne~ta an~a apn2sentam , em gend, as seguintes C<ll"acte·-

<8> "EJ·etr8nica Emharcada".IICRO S.A., Canoas, RS, 1987, citado em 

BnDE, !JJ!..aJ;;_l..t.,p.7. 
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r{sticas, a n{ve-1 mundial (9): 

-as ~mpr~sas de eletr3nica embarcada devem ser fortemente 

especializadas em l~eduzido ndm6To de apl icao;•3es; 

os Investimentos para o desenvolvimento de produtos sio 

bastante elevados; 

a tradiçSo em determinadas aplicaç3es e a estabilidade 

da equipe t~cnica sio essenciais para o sucesso. 

Cabe acrescentar, adicionalmente, que, devido aos elevados 

c•.Lstos que as emP["esas poss•.tem com ~ desenvolvimento do FWoduto e os 

riscos a eles associados, hi u~a tendlncia em evi·tar a concorrência 

e, com iss_o, em b•.1scar a fonnaç:ão de assoe i ações ·- como form~-R de 

fortalecimento- e também a absorçio de empresas menores que poss•Jam 

tecnolog'ia aproveitável econoinicamente. <10) 

1 .• 1.4. Cal~·acter íst icas do m?rcaclo 

D<ido que a eleti'"Ôn ica embarcada constitui paJ ... te de produ·­
; 

tos finais, a evoluçio da demanda por seus produtos depende forte-

menb~ do desempenho dos mel""cados desses mesmos PI'"Odutos f i na i s. Po·-

de-se dizer, entio, que o desempenho e o potencial de crescimento 

.dos divei""Sos setores nos quaiS entY;-3-n,'l a eleti""Ônica embai""Cada, defi-

nem as perspectivas desta, bem como determinam o ritmo em·q•Je se dâo 

as inovações. (ii) 

( 9 ) l.<Jii'JD...l.bl.dii'.lll..P • 8 • 

( 10 ) l.J1ii:.ID...J.IJ.l..d,;-JU.,.P , i 6 • 

( 1 ! ) l.<J..-.m....l.bl.d."JD....P • 4 9 • 
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i. i .. 5. Si b.1a.;ão da eletrônica embarcada no- Bras i 1 

No Brasil nio existe ainda um n~mero significativo de em-

presas que 1 dedicadas E'}<cl•J:siva ou PI"E.'Ponderantemente à PI'"(Jdua;ão de 

embcu'"cados, configure um setor ·industria~. Geralmente sio empresas 

de di ve!'"sos !'"amos q•.1e Pl'"oduzem também embat'"cados. < 12) 

Pode-se dizer que atualmente o setor est~ se estruturando, 

procUI'"ando aumentai" seus eSP<lC:Os. (13) 

inddstria dinâmica, concentradora de inteligência 

técnica, Cl"iativa e com disposio;ão de abSOI'"Ver tecnologia e>::tet'"·-

nc\(14). 

Pode-se estimar um universo de 50 empresas aproximadamen-

te, algwUas das quais com Ol"igem na <il'"(ia de in·f'ol"m:át ica. De maneira 

geral, são emp!'"esas joY€:'05, com içl:.:1de média de 4 a 6 anos (isto em 

1988, pol~tan'to -entre 6 e 8 ·atualmente), contando COIW empresá1~ i os e 

principais executivos tambim jovens.(i5) 

Há'a predominância do capital liaciona-1 e E-mbol~a Pl'"edomin.z-m 
' 

pequenas empresas h~ também a presen'a de m~dias e grandes. Elas 

tendem a at,J:a.r em áre<lS especificas, proc'JI""ando e•vital'" a concon'"ên·-

cia e buscando em muitos casos a complementaridade em produtos, sis-

temas ou compoll>?nte~.(f6) 

As áreas naval e espacial ainda constituem mercados quan-

titativamente l'"est• .. itos enquanto 'I'Je o segmento ael""oná,.ttico é um 

grande consumidor, mas apresenta uma enorme variedade de aparelhos 

. ( 1 2 ) l..df:'Jil.......i.JJ.l..!:L.e.JlL..P • 2 8 • 

/ 

( 14 ) l~""---.i.JlJ.<i-"lll...P • 2 8 • 

( 16 ) l.d..t.'JU....JJ:Li..d..t.'JIL..P • 2 9 • 
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q•J.e necessita, não per~mitindo .91"andes escalas por 

item produzido (17). Assim nio gera oportunidade para o surgimento 

de fornecedor~es e produtos nacionais em um nümer"o suficiente, tendo 

de importar a maioria dos embarcados que utiliza.(i8) 

1.2. A Eletr8nica Automotiva 

Tendo apresentado uma breve caracteriza~io da eletr8nica 

a•Jtomot iva. 

1~2.1. A impartincia da eletr8n.ica automotiva. no mercado mun 

dial 

O mercado automobil{stico tem-se mostrado o de maior po-

rapidamente o alto custo de pesquisa, desenvolvimento, ferramenta) e 

equipamento. (19) 

A promissora perspectiva se deve ao fato de que a eletr8-

n ica emb;owcada está sendo cada vez mais incor'"porada no autom.)vel 

pois proporciona melhor rendimento, segurania, conforto e atende ~s 

,rigorosas leis antipolrli.;ão dos EUA e Erli'-0[3a (20), tor'"nando·-se assim 

um i~Portante mecanismo de concorrincia onde as empresas se viem na 

< i 7 > l.d..e.m.....i..bJ...dg"Jn, p • 2~; • 

(i8) Ver'" Dirigente Industr'"ia1d;].E..JLJ:i.i .... ,p.20. 

( 2 0 ) l..dJ;.DL..JJJi..d.t:.ill} p M 17 M 
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ob1~ iga.;ão de acompanhai'" essas inova.;ões pa1'"a não pe-J'"del'"em mercados. 

Atualmente, no mercado internacional, o valor ~g~egativo 

de urn conjunto de sistemas eletr3nlcos no carro varia de 500 a 1000 

dólares. Em mais uma d~cada chégar~ a 20% do custo do automdvel. 

(21) 

Conforme estudos da Frost & Sullivan, companhia norte-ame-

ricana de informaç:Ões emPI'"esal'"iais e pesquisas d-e mel'"cado, o consumo 

de embarcados automot-ivos nos EUA foi deUS$ 3,5 bilhÕes em 1984, 

US$ 4,5 bilh3es em 1985 e US$ bilhões em 1986, deve11do alca11çar 

US$ 12 bilh3es em 1990. <22) 

No Japão, considerando em m~dia US$ 1127 em produtos de 

eleti'"Ônica embar'"cada POI" veículo (2~) e a PI'"Odw;ão anual em b:oJ'"no de 

12500 veiculas (co~~esponde a 1985_), estima-se um mercado potencial 

deUS$ 13/8 bilhões anuais <24). 

A Europa Ocidental, por sua vez, possui .um mercado poten-

cial est iinado em cerca deUS~& 9,4 bllhües anuais, considen:mdo···se a 

produ;io dos principais países e um conteddo eletrônico deUS$ 800 
I 

(21) Ve1'" l)il'"igente In~ustrial,.QJ.L.J:.l..t. •• IJ.22. 

<2'2> BRDE,.o.B...4;JL.,p.17. 

(23} Conte~do eletr8nico m~dio por ve(culo no.período 1990/95, no 

Japão. Estimativa do BI~OE, a part il'" de dados da Eleb--on ics, 

03/03/1986. / 

<24) ll1Wiõ,QE~.<:.l.L..,i>.18. 

( 2 5 ) l..d..eJJL..l.bJ..clt.'Jll ' p • i 8 • 
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1.2.2. A eletr8nica automotiva no Brasil 

1.2.2.1. Tamanho do mercado 

Na indLtstria automobilística se enCJJntra o maior e mais pro-

missor mercado para os produtos e1etr8nicos embarcados nacionais e is-

so se deve ao fato de que as quantidades consumidas são elevadas, o 

setor não depende de programas oficiais e oferece possibilidades con-

eretas de exportaç~o.(26) 

A tendência de os novos carros apresent~rern cada vez mais 

item de comp_anentes eleb·ônicos 1 acompanhando uma evolw;ão que pn:;·do-

mina no exterior, fez o Sindipeças (Sindicato Nacional da Ind~stria de 

Component~s para Veículos Automotores) prever um faturamento de US$ 

.475 milhões em 1990 somente para o mercado eletrônico. Em 1989, o seg-

mento deve ter ·movimentado cerca_ de: US$ 200 milhõe-s e estima-se que, 

em 1994 1 chegue a US$ 900 milhõe:·s. Esse segmento e:·nvolve 50 das 500 

empn:·sas associadas ao Sindipeç:as, cabendo lfmbl·ar que o Bras i 1 é o 

terceiro produtor m~ndial de autope~as do mundo. C27) 

Uma outra estimativa (28) apresenta a seguinte evolur;ão es-

perada para o ~ercado brasileiro de eletrSnica automotiva: US$ 475 m1-

1-hõeS em 1990; US$ 682,5 milhões em 1995 e US$ 900 milhões em 2000. 

Esta estimativa aponta para o país um cont~~do de embarcados de USS 

500 por veículo em 1990, o qLle p\·essupÕe um atraso de- 10 anos em rela-

(26) BRDE,.o.P....J:..iL,p .49-50. 

<27) Gazeta Me1·cantil, 05/09/1989. 

(28) BRDE,Jl!L..l:iL.. 
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c;ão aos automóveis disponíveis, à me.sma época, no mercado norte-ame1·i-

cano. O conte~do eletr6nico dever~. segundo esta fonte, aumentar gra-

dativamente até o final da década de noventa. mas provavelmente man-

tendo o atraso em relatio às ind~strias de outros países. Assim, rre-

vê-se pa1·a 1995, um conteüdo unitá\·io de US$- 700, e para o ano 2000, 

um conteJdo deUS$ 900 por veículo. A Tabela i.i. apresenta estas es-

t imat ivas, po1· ap 1 i c ações. 

TABELA 1.1 

BRASIL ·- MERCADO PI·,ESU11IDO DE ELETRôNICA 

AUTOHOTIVA POR APLICAÇõES· 

1990 - 1995 - 2000 

-----------------------------------------------------------------
APLICAÇÕES CONTEúDO ELETRoi~!CO PROV~VEL (US$ mi I l 

1990 1995 2.000 

950.000 unid 975.000 unid 1.000.000 unid 

US$ US$ US$ 

-------------------------------------·---------~-------------------

Motor 60 285.000 50 341.250 45 405.000 

Chassi 16 76.000 21 143.325 20 180.000 

Infm·mação 1-5 71.250 20 136.500 18 162.000 

-Comun i c aç: ão 3 14.250 3 20.475 6 54.000 

Segurança/conforto 6 28.500 6 40.950 H 99.000 

-----------------------------------------------------------------. 
Tot a 1, 100 475.000 100 682.500 100 900.000 

------------~----------------------------------------------------

Fonte, AEF'/GP/BRDE-AGF'OA, in BRDE,<>.e....<:..il-• p. 83. 

' Critério: P1·oduc;:ão da indüstria automobilística entre 950 mil e- 1 mi-
lhão de-, unidades. 
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A Perspectiva de crescimento para a eletr8nica automotiva ~ 

reforçada quando se leva em conta que as montadoras ji oferecem veícu-

los com certos componentes - como o sistema de advertência com micro-

processador ( ~ o caso da Ford), o computador de bordo (Fiat e GM> e a 

injeçio eletr6nica <Volks e GM> -e que essa utiliza~io, embora ainda 

incipiente, acabari por obrigar uma maior utilizaçio desses companen-

tes como forma de mant~r a competitividade no me1·cado nacional e in-

ternacicmal. 

Por outro lado, a parfir de 1992 as montadoras teria de se 

adaptar ~s novas leis anti-poluentes que exigem controle mais rigoroso 

sob1·e a emissio de gases dos motores; níveis que seria mais facilmente 

atingidos' com o emprego de sistemas eletr8nicos digitais. O Anexo i 

. apresenta uma breve descriçio do Program~ de Controle da Poluiçia do 

At por Veículos Automotores - PROCONVE. 

1.2.2.2. Produtos ofertados 

~ oferta de produtos eletr8nicos voltados para a ind~stria 

autcimobilistica abrangia os seguintes itens, segundo a situação des-

crita pelo estudo do BRDE em 1988 (29): 

sistema de advertência 

injeçio eletr8nica de combustível 

ignição mapeada 

computador de bordo 

( 29) BRDE, .QP . c it . , p . 6 i . 
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amortecedores eletrônicos 

Painéis digitais 

piloto automático 

alarme anti-roubo 

check-control 

fechadura (controle remoto) 

hm~ímetro 

regulador (motor diesel) 

sistema d~ conb~ale de vel'ocidade 

sistema de suspensão e fl·enagem 

sensor de lâmpadas 

sensor de nível de óleO 

regulador de ca1·ga de bateria 

13 

Existe, entretanto, uma gama de produtos ofertados no 

exterior 1 e que ainda nio compunh~m a oferta local, nesta mesma ~Peca 

( 30) ' 

equipamentos de sensoriamente de proximidade de outros 

veículos 

sistema de navega~ão 

controle de marchas programáveis 

alarme de sobrevelocidade 

controle de auxílio no tr~fego 

monitor de pressio de pneus 

posicion;;\dor automático de assento e espelho 

controle de gases de escape 

sistema de diagnóstico de bordo 

controle de nivelamento do veiculo 

tac8metro digital 

(30) Comparaçio entre a lista anterior e a lista dos principais 

produtos no mercado mu~dial automobilístico do BRDE,Qp.cit .• 

P.18-19. 
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velocímetro digital 

od8metro eletr8nico e de viagem 

manômetro digital <óleo) 

conversor digital Para·medidas métricas 

tranca automitica de portas 

freio antibloqu~ante 

displa~ do l"ádio 

indicador digital de combustível 

te1·m6metro digital 

voltímetro digital 

14 

Hais recentemente, pelo menos dois itens desta ~ltima 

listagem também passaram a ser oferecidos no Brasil: freio 

antibloq4eante e velocímetro ~igital. 

No país, a maioria das empresas ofertantes dr eletrônica 

emba1·cada localiza-se em São Paulo. Essa concentraç:ão deve-se ao alto 

gra~ de industriaiiza~5o desse Estado e à presenç:a de v~rios centros 

geradores de tecnologia como o CTA, o IPT, o INPE, a UNICAMP, a 

EHBRAER, etc. Al~m disso, a presença de quase todas as montadoras 

àignifica um elemento adicional de forte atração. 

0- Rio Grande do Sul é o segundo Estado em nLÍmero de 

empresas, apresentando acentuada vocaç:ão tecnológica. 

Os fornecedores de eletr8nica embarcada possuem as seguintes 

caracb.?l~ist1cas: . estreito relacionamento com as montadoras, havendo 

entre eles algumas empresas tradicionais em fornecimento de autopeç:as; 
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presenç:a de mttltinacionais de autopeç:as; tendência à segmenta-;ão do 

mercado; facilidade de intercimbio tecno1dgico com o exterio1·; e boa 

capacidade de intera~io empresarial, visando a complementaridade.(3i) 

Embora se observe um grau de especialidade na produ~io 

relativamente alto, com o consequente estreitamento dos espaços para 

sentil" em alguns equipainentos mais difundidos e que permitem variaç:Ões 

de desenho e utilidade, como o computador de bordo e alguns itens de 

conforto. o mesmo se verifica ~m o~tros embarcad8s menos sujeitos a 

variaç:5es, como a injeç:io e a igniç:io eletrBnica. Esta concorrincia é, 

em muitos casos, velada, mas nunca predatória e indica uma corrida pa-

t"a chegai' à frente nas montadoras. (32> 

Al~umas multinacionais, apesar de seu forte poder econ6mico, 

estio atuando- com certa cautela, alegando as incertezas quanto à 

legislaç:ão. Com isso, as empresas nacionais estão s~mdo favorecidas. 

(33). 

A Tabela 1.2. apresenta as principais produtoras de 

eleb·ônica automot iva seguindo levantamento das revistas f:..xame E Dados 

& Idéias, referentes a 1986/1987. 

(31> BRDE,oe cit.,p.30. 

( 32) BRDE, OP c ;t . , p . 64 . 

(33) ~·m. ibid~.p.64. 
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TABELA 1.2 

BRASIL- EMPRESAS PRODUTORAS DE ELETR8NICA AUTOHOTIVA 
Situaçio em 1986/1987 

EMPRESAS 

BOSCH Ltda. 
(Campinas/SF'> 

COFAP Eletrônica V€icular 
(Santo Andn:USF') 

PEMA Sistemas Digitais e 
Analdgicos Ltda. (da Cofap) 
(São Paulo/SP) 

FREIO VARGA 

HIGROS Ind. e Com. Prods. 
Eletrônicos 

<São Paulo/SP) 

PRECON S.A. Equips.Eletr. 
(ligado l Albarus S.A.) 
(Porto Alegre/RS) 

EDISA Ele:tr. Digital S.A. 
(RSl 

BELL 

DIGILAB 

CEV (lochpe) 

SID" Microe:le:tr8nica 

IKRO S.A. 
-Irmãos Krolikowski-
(Cano~·.s/RJ) 

PRODUTOS 

inje:~ão e:letrSnica (gasolina e dl­
cool) 

check control 
amortecedm- e:letr·ônico 
gerenciador do motor• 

sistema de advertincia 
relógio digital 
r.elógi·o horímet1-o 
relógio com te~m8me(ro 
se:nsol- de lâmpad<..'\s 
controle de combustível 
módulo antirepeti~io de partida 

sistema de: freio eletrônico ABS 

computador de bordo 
carburador computadorizado 
medidor de razão de combustível 
se:nsore:s de velocidade 

spe:edostat (piloto autom~tico) 

I 

computador de bordo 
injeção eletrônica digitalr 
igni,ão eletrônica 
sistema de freios 
sistema de seguran'a 

painel digital computadorizado 

injeção eletrônica 

c:hecl< control 
computador de bordo 

cruise control (piloto autom~tico) 

inje~io e:letrônita 
ignição eletrônica 
regulador de voltagem 
alarme anti-roubo 
instrumentos digitais Para pain~is 
equipamento de teste e diagndstico 
bomba de gasolina 

16 
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sistema de automaçio de plataforma/co­
lheitadeira 

sensor de nível de dleo para moto 

DELCO Eletronics 

PPA-Processo de Pl~adução 
Automatizada 

injeção eletrônica 
sistema de advertincia para colo­
cação dos cintos de segurança 

painel digitai e1etr8nico 

* em Projeto, previsto para os próximos 2 anos 
Fonte: Exame, 04/03/87 

Dados e Idiias, abril/86 
BRDE,op.~i!~,p.i63. 

Outras empresas, entretanto, passaram a produzir produtos 

e1etr8nicos voltados para a inddstria automobilistica. O estudo do 

BRDE <34\ lista os seguintE-~s produtore;·s adicionais: 

BESSON GOBBI S.A. 
(Porto Alegre) produz q Midra 

SERVUS Tecnologia e Inform~tica Ind. Com. S.A. 
CS~o Bernardo do Campo) 

DHB - Direç5es Hidr,ulicas do BrasiÍ 
<Porto Alegre) 

Horas Instrumentos S.A. 
CSão Paulo) 

lnddstria e Com~rcio BRDSOL Ltda. 
(Ribeirão Preto) 

HULTITEL S.A. 
(São Paulo) 

Polimatic Eletrometaldrgica Ltda. 
<Diadema) 

VDO do Brasil Ind. e Com. de Medidores Ltda. 
(Gliarulhos) 

WEBER do Bn:~.si 1 S .. A. 
(S$i:1,j Fe:H.tlo) 

( 34) .!.JiellJ..iiJ.iJl<WL.P . i 63 . 
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1.2.2.4. Principais empresas consumidoras 

Este item procura apresentar uma rela~ão n~o exaustiva dos 

usuários de eletrônica automotiva, no Brasi1.(35> 

a) FIAT - modelos Primio, Uno e Elba: 

Consome os computadores de bordo fabr.icados pela Weber (que 

compra da Migras Ind. e Com. de Produtos Eletrônicos), e integra a 

eles um sensor de fluxo que fabricam, cuja principal fun,io é indicar: 

co·nsumo instantâneo, m~dio, · quaritidade de 1 it r os consumidos, 

quilômetros de autonomia, quilômetl·os/litl·os de autonomia, velocidade 

midia, hora, data e cron8metro. Cabe observar que este equipamento i 

baseado ·em microprocessador Motorola e Hitachi, com projeto de 

importaçi6 aprovado pela Secretaria Esp~tial d~ Inform~tica- SEI. 

b) FORD -~ modelos Escort GL. ·Guia e XR3: 

Consome sistema de advertência baseado em microprocessador 

fab1·icado pela F'EMA Sistemas AnalÓgicos e Digitais, cujas ·Funções são: 
; 

informar as condiç5es das pastilhas dos freios, dos níveis de cileo no 

carter, de igua no sistema de refrige~ação e de igua no tanque de 

limpador de pira-brisa e dar alarme de nível mínimo de combustível. 

c} GENERAL HOTORS: 

c.i -modelo Monza EF 

Consome o Le Jetronic fabricado pela Bosch. que permite a 

c-onduç:ão da quantidade ne::ce::ssária de: combust:íve::l ao moto1· de fo1·ma 

precisa, no momento exato, decorrendo daí um_reduzido consumo de com-

(35) Dados & Idéias, abril/1986; Sindipeç:as, outubro/1998; BRDE,.Q . .E....... 
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bustível com igual desempenho, m~nor dispersio de s~s nocivo, boa 

acelera;io, bom comportamento em partidas a frio e na fase de 

aquec'imento. 

c.2- modelo Kadett: 

Consome o check contrai fabicado pela Cofap. 

d> VOLKSWAGEN - modelos Gol GTi e Santana Executivo 

Consome o check contrai fabricado pela Cofap. 

Consome o Le Jetlwonic fablwicado pela Bosch. 

1.~.2.5. Pesquisa e Desenvolvimento 

~a irea de eletr6nica automotiva, a origem das pesquisas tem 

se dado muito mais a partir das emp1·esas privadas do que d'i' 

iniciativas oficiais.C36) 

1.2.2.6. Legislação 

De acordo tom Q artigri 3o. da Lei no. 7232, de 29 de outubro 

de 1984, a chamada Lei de Informática, s~o consideradas atividades de 

informática, e portanto estão sob a égide desta lei, "aquelas ligadas 

ao tratamento racional e automitico da informação e, especificamente, 

as de: 

(36) BF..:DE,oP.cit.., .. ,P,.43. 
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I-pesquisa e desenvolvimento, produ,io, importa~io de com-

ponentes eletr8nicos a semicondutor, opto-e1etr8nicos, bem como dos 

respectivos insumos de grau eletr8nico; 

I l-pesquisa, importaç:ão exportac:ão, publicaç:ão, 

comE'l"Cial izaç:ão e operaç:ão de máquinas, eqLlipamentos e dispositivos 

basE.'ados em técnica digital, com funç:Ses téctlicas de coleta, 

tratamento, estrutura~;ão, a1Hmazenament o, comutaç:ão, recuperaç:ão e 

apresentação de informaç:ão, seus respectivos insumos eletr8nicos, 

partes, peç:as e suporte físico para operaç:ão; 

III-importaç:ão, produç:ão, operacão e comercializaç:ão de 

programas para computadores e miquinas automiticas de tratamento da 

infol-maç:ão e 1-espectiva do"cume:·ntaç:ão técnica associada ("sof'twal~e''); 

\IV-esb~utun.'l.ç:ão e exploraç:ão de bases de dados; 

V-presta,ão de serviç:os técnicos de informitica." 

A reserva de mercado atinge, portanto, aqueles equipamentos 

' que se utilizam da eletr8nica digital. O estudo BRDE chama atenç:io 

para o fato de que grande parte dos circuitos de eletrSnica embarcada 

composta, entretanto, por componentes analógicos e senso1~es, 

resultando daí uma certa indefiniç:ão na legislaç:io.(37) 

(37) BRDE,~it, p.46, nota 17. 
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2. DIAGNóSTICO DA INDúSTRIA AUTOI10BILÍSTICA NO BRASIL 

Uma das características do mercado de eletrdnica auto-

motiva decon-e do fato de esta não poder interferi\- diretamente: 

nas quantidades consumidas de seus produtos pois estes constituem 

parte de produtos finais, de modo que a de:~anda da ~le:tr8nica 

automotiva apre:se.·nta uma enorme dependência das variac,;:Õe:s de mer-

cado de seu consumidor, ou seja, a ind~stria automobilística. 

Portanto, i necessário ahalisar o quanto as caracte:rís-

ticas e o desempenho dessa inddstria influenciam o segmento de 

e1e:tr8nica embarcada. 

De: outro lad·o, c-abe dE-'stacar qLte, do ponto de vista da 

inddstiia automobilística, vem ocorrendo, atualmente:, uma mudan-

~a no seu papel: esta ind~stria, tr~dicionalmsnte indutora e ca-

paz de puxar diversos setores industriais, tem passado, progres-

sivarnente, a ser influenciada pelos avanços_na 'rea de informiti­

' ca, tendo que s_e adaptar à rápida evoluç:ão tecnoldgica para não 

perder competitividade.(38) 

2.1. A Jmportincia da E1etr6nica Automotiva para a lnddstria 

Automobilística Mundial 

A ind~stria automobilística a nível mundial tem-se ca-

racterizado, no período recente, pelo acirramento da concorrincia 

e isso se deve, princ~palmente, à crescente competitividade dos 

--------------------
( 3 8 ) B R [I E , <>.P-.ti.t. . 
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produtos japoneses. 

Após uma longa fase de estagnaç~o tecnológica, a indds-

tr·ia automobiliStica tem passado por um processo de mudanç:as téc-

nicas que envolvem inovaç5es nos produtos e nos processos produ-

ti vos. 

Quanto ~ tecnologia de produto, os esforços de inovacio 

têm-se orientado pana melhoria do desempenho dos motores (visando 

sobretudo a reducio do consumo de combustível), diminuição dope-

so do veículo (desenvolvimEnto de novos matel"iais), uso de e: qui-

pamentos e:1etr8nicos visando maior eficiincia, melhoria no siste:-

ma de segurança e: conforto. 

O referido acirramento da ·competicio na inddstria auto­

mobi.líktica vem sendo provocada principalme:nte:.pe:las montadoras 

japonesas, ~ue vêm colocando no mercado norte-americano e europeu 

car1~os mais sofisticados e bal~atos. 

2.2. Situaç:ão da Indllstl~ia ALltomobilística· no B1·asil 

2.2.1. Breve histdrico da ind~stria automobilística no Bra-

sil 

A ind~stria automobilística foi implant~da no Brasil 

dentro do contexto de substituiçio de importaçio, uma vez -que a 

importaçio de automóveis.·estava pressionando a balança comercial. 

Em 1951, as importaç5es·de veículos correspondiam a i5,1X do to-



-----------

23 

UNICAMP 

tal das importações do país (39). 

Devido ao promissor mercado interno, aos incentivos 

fiscais, creditícios e cambiais concedidos pelo governo e princi-

palmente • reserva de mercado com base na Lei do Similar Nacio-

nal, as montadoras estrangeiras instalaram aqui linhas de produ-

~lo na segunda metade da d~cada de 50. 

A vinda das montadOl"as está associada não só ao inte-

resse do governo nacional mas tamb~m ao interesse das matrizes 

européias que tinham como estratégia expandi l--se para os países 

em de'S'.envolvimento, uma vez que os Estados Unidos estavam sf: ex-

pandindo em dire;~o ~ Europa. Desde o inicio houve uma forte in-

tera~~o de interesses entre o governo e as empresas multinacio-

nais. 

com a chegada das montadoras norte-amel-icanas. O principal meca-

nismo passou a ser ~ diferencia;lo do Produto. Devido ~ renda m~-
. 

dia do pais e~ política salarial, a estratégia das montadoras se 

baseava na ampliação do consumo da camada mais alta, induzindo a 

obten~lo de mais de um carro por parte dos·individuos desta elas-

se. (40) 

Os americanos, com uma mudança de estratégia, introdu-

zem os can-os de pequeno porte, fato que- aliada ao bom desempenho 

da economia nos anos setenta e a uma política favor~vel de cr~-

(39) Anuiil-io Estatístico da ANFAVEA 1979/1988. 

(40> Ver GUIMARZES,E.A. A ind~stria automobilística brasileira na 

década de 80. ~~e .. li\m~nto Econ.E.ro~ .. Rio de Ja-

neiro, IPEA, agosto, 1989. 
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dito ao consumidor 1 permitem que os extratos de renda mais baixa 

se~am incorporados como consumidores da ind~stria automobilísti-

ca. 

Com o crescimento.da demanda passa a haver uma motiva-

ç:ão para que outl~as montadoras est1:angei1·as aqui se instalassem, 

o que acabou ocorrendo com a entrada da Fiat em 1974. Outros pro-

dutores europeus e japoneses mostraram-se interessados em inves-

tir no Brasil mas os produtores aqui presentes alegaram que novas 

ind~strias afetariam as economias de escala, elevando os custos 

de Produc;ão .. Em 1974 hi uma revisão na política industrial que 

e-limina incentivos aos investimentos para a produçio de· autom6-

veis, revis5o esta j~stificada pelo fato de a capacidade insta-

lada j~ se apresentar como suficiente para suprir o mercado. (41) 

Embora não impedisse a entrada de novos produtores, es-

sa nova politica a desestimula pois aumenta as desvantagens com-

petitivas dos produtores entrantes frente aos j~ estabelecidos. 

' Em 1974 tem-se o fim do período de expansio devido à 

desaceleração ~o crescimento econ8mico, i aceleração da inflação 

e à crise do petrcileo. Foi criada nessa- ~poca uma.política de in-

centivos ~ exportação para ampl-iar o mercado. Ao mesmo tempo fa-

zia parte da política das matrizes estrangeiras promover uma di-

visio do mercado mundial entre suas subsidiárias, cabendo ao Bra-

sil o papel de fornecedor de componentes ~ veículos aos países do 

Terceiro Mundo, em particular a Am~rica e a ~frica. 

~-nesse contexto que se tem o carro mundial, estrat~gia 

das empresas estrangeiras para atuar de forma uniforme nos dife-

(41) Ver GUIMARÃES, "·P-< .. il-
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1·entes me1·cados, e que interage a diferench'l.-;ão do produto em es-

cala mundial. 

Os primeiros carros fabricados no Brasil, como resulta-

do da implantaçio de subsidiirias de empresas estrangeiras, eram 

verdadeiras carroç:as, pois se b·atavam de modelos que e-stavam 

sendo abandonados pelas matrizes dessas empresas. Nas décadas de 

60 e 70 houve alguma evoluç:io no~ modelos mas a grande aceleraç:io 

começou com a chegada dos modelos com o conceito de carro mun-

dia], como Escort, Uno, Honza.e Santana. 

2.2.2. Evolução do mercado interno e externo 

De.sde a sua implantaç:ão, a· Produç:ão- de aLitomóveis ap1·e-

sentou uma trajetória de crescimento quase ininterrupto até o 

início dos anos 80. A partir daí, os produtores passaram a en-

' t'rentar uma gr_ande contração do mercado interno. A corrosão da 

renda, ocorrida principalmente na classe midia bra~ileira, 

apontada como o fator fundamental da estagnação do mercado inter-

no e, consequentemente, da queda das vendas internas·. (42) 

Em 1979 ocorreu o pico de 829 mil unidades; em 1981 as 

vendas chegaram a 448 mil unidades, o qLle representou uma queda 

de: 43,5Y.. Entre 1982/1985, as vendas ficaram E.'m .torno de 575 mil 

unidades; em 1986 houve uma recuperação chegando a 672 mil unida-

des., no -::ant't'~d:~ do Plano Cl~uzado, mas em 1987 o volume de vendas 

voltou a se reduzir para.411 mil unidades C ver Tabela 2.1>. 

----------------.-----
( 42) GUIMARÃES, J>P.....J:j_t_. 
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Devido l contraçlo da demanda interna houve um direcio-

namento cada vez maior para o mercado externo (ver Tabela 2.1). 

Mas por outro lado, as próprias empresas n~o se esfor-

~aram em ampliar o mercado interno, ao nio utilizarem as redu,aes 

de preço como instrumento de competiçio. Isso só foi possível de-

vida • estrutura oligopolista da ind~stria. Algumas vezes~ inclu-

sive, a estra~~gia seguida pelas empresas foi no sentido de au-

mentar as margens como forma de compensar o declínio das vendas e 

tentar manter o nível da massa de lucro _(43). 

TABELA 2.1 
BRASIL - INDúSTRIA AUTOMOBILÍSTICA 

PRODUo:ÃO, VEI~DAS NO 11ERCADO INTERNO E EXPORTA<ÕES 
1968/1987 

-----------------------------------------------------------------
ANOS AUTOI1óVEIS VEÍCULOS 

prodt.tç;ão vendas internas expm-t . produç;ão vendas int . export 
---------------------------------·----·----------------------·------
1968 165.0 164.3 279.6 278.6 
1969 244.4 241.5 353.8 349.4 
1970 306.9 308.8 416.1 417.5 0.3 
1971 399.9 395.3 0.7 517.0 509.6 1. 6 
1972 471.1 457.1 6.6 622.2 601.3 13.4 
1973 564.0 557.7 13:9 750~4 735.2 24.6 
1974 691.3 639.7 47.6 905.9 835.1 64.7 
1975 712.5 661.3 52.5 930.2 858.4 73.1 
1976 765.3 695.2 62.1 986.7 896.2 80.4 
1977 732.4 678.8 56.6 921 .. 2 852.9 69.9 
1978 871.2 797.9 77.4 1. 064.0 972.4 96.1 
1979 912.0 828.7 7.6.5 1.128.0 1.014.9 105.7 
1980 933.2 793.0 115.5 1.165.2 980.2 157.1 
1981 585.8 447.6 157.2 780.9 580.7 212.7 
1982 672.6 556.2 120.3 859.3 691.2 173.4 
1983 748.4 608.5 132.8 896.5 727.8 168.7 
1984 679.4 532.2 152.0 864.6 677. i 196.6 
1985 759.1 602.1 160.6 966.7 763.2 207.5 
1986 815.2 672.4 138.2 1.056.3 866.8 183.3 
1987 684.0 410.9 279.9 920.3 580.4 344.6 
---------------·--------------------------------------------------
Fonte: Dados não publicados da ANFAVEA 

Extraído de GUIHAR~ES,E.A. A ind~stria automobilística 
bnl.silaira na dÉcada de 80. ~.9J..!..isa e: PJ . .aru::...üun..ento Eco­
nômic.Q. Rio de Janei1·o, IF'EA, agosto,t989. 

----------------·----' ( 4 3 ) .l<l..em • .ilid.".m~ 
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Um exemplo de que, apesar das diiiculdades, a ind~stria 

automobilística sempre consegue manter o nível de lucro, foi o 

ano de 1989, quando logo no início do ano houve novamente um con-

gelamento de preços, em seguida come~aram as greves de trabalha-

qLle se sucedenam ao long'o do ano, forçando a pet·iódicas 

para1isa~5es na produçio. Depois, os fornecedores de autopeças 

reduziram a ptoduç:ão ou interromperam as entregas devido à insa-

tisfaçio com os preços controlados pelo governo. Apesar de tudo 

isso, a Volkswage:n, Fh·ü, Ford e Gl1 fecharam o ano com lucros 

maiores que e:m 1988, quando foi de 339,7 mil~5e:s de: dcilare:s lí-

quidos.(44) 

Devido aos acidentes de: percurso enfrentados, at~ outu-

bro d* 1989, a Autolatina deixara de produzir 54.300 veículos e 

mesmo assim o faturamento jd se apresentava maior que os 4,9 bi-

lh5e-s de ddlares do ano anterior. A Fiat, por sua vez, estimava 

para 1989, um faturamento de 1,5 bilh5es de dólares contra 1,2 
; 

bilh5es de dcilares no ano de 1988, com os lucros ultrapassando a 

faixa das 20 milhÕes de dólares de 198-8. Segundo as montadOl~as, 

os lucros de 1989 foram relacionados aos ganhos financeiros obti-

dos com ap1ica,5es no ''overnight'' e ~ mudan~a de estratigia de 

algumas empresas que aumentaram a produ~io e as vendas de carros 

mais sofisticados. (45) 

Segundo José Pinheiros, da GM, ''todo mundo sabe que os 

carros popula1·es dão menos luc1·os e que os Pl"Odutos ·mais caros 

(44) EXAHE, 13/12/1989. 
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s~mpre renderão mais do que aquilo que uma montadol~a pode lucrar 

vendendo ve:rs5es mais baratas e aumentando a escala'' (46). 

Outro instrumento possível para tentar manter os níveis 

anteriores de venda seria uma política de: dife:re:nciaçio através 

do lan~ame:nto de: novos modelos, o que nio ocorreu. 

Para se: ter uma idiia do atraso da ind~stria automobi-

lística instalada no B1·asiL dos can·os f'e:itos atualmente:, apenas 

3 modelos - l{adett, Uno e: Escort - ainda são produzidos na Eu r o-

pa, onde: o Escort muda e:ste: ano e: o Kadett se:ri substituído em 

1992: Nos dltimos 5 anos, lançamentos mesmo sd existiram tris : o 

do Santana - cujo maquin~rio veio de: uma instalacio de:sativada da 

Ale:ma~ha - ,o_ do Kade:tt e: o do Ve:ron~. No mais, o que houve foram 

~ltera~5es super~iciais em produtos já envelhecidos, o que mostra 

o desinteresse dos fabricantes em realizar novos investimentos no 

país. (47) 

·A dura~io de um carro· Cidad~ midia do _design) no Brasil 

' ~de 11.4 anos enquanto na Eu~opa ~de 6 a 7 anos e no Japlo de 4 

anos. A falta ~e competi~io no mercado brasileiro mantim certos 

carros que na Europa j~ sio considerados pe;as de museu CPor 

exemplo, o Opala). C48) 

As exporta;5es tambim vêm apresentando queda desde o 

,-e:corde de 346 mil unidades exportadas em 1987. Segundo Wol f-

gang Sauer, um contrato de venda de 100 mil unidades para o Ira-

que, no valor de i bilhio de d6lare5, foi inviabilizado pela ins-

C46l Folha de São Paulo, 04/11/1990. 

C47l EXAHE, 21/02/1990. 

(48) Estado de Sio Paulo, 11/02/1990. 
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tabilidade da economia brasileira que nio permite fixar o preço. 

Em 1990, cerca de 13 mil unidades do Fax - versio americana do 

Vo~age - deixarão de se1· exportadas para os EUA devido à PE'l"da de 

competitividade dos pre,os brasileiros no exterior, informa Heinz 

Gundlach, presidente da Volkswagen. (49) 

2.2.3. Confronto com o desempenho de países selecionados 

Desde 1987, os itens relacionados com a indListria auto-

mobilística tim sido a classe mais importante de produtos expor-

tados do Brasil, respons~vel por cerca de i2X do total de suas 

exporthç5es. O que vem ocorrendo nos dltimos anos ~ a perda de 

lugar nas exportações para a Coréia, que há 10 anos atrás não ti-

nha montadoras. Hoje, sua produ~io cresce enquanto a do Brasil 

permanece estacionada ou decnzsce. 

' 
Em 1979, a P\"Oduç:ão de veículos da Co1·éia era de:· 204 

mil unidades enquanto que o Brasil produzia 1128 mil unidades. Em 

1985, a Cor~ia ji produzia 378 mil unidades; em 1986, 602 mil; e 

em 1988, 1084 mil unidades. O Brasil, por sua ve2, em 1985 produ-

ziu 967 mil unidades, em 1986, 1056 mil; e em 1988, 1069 mil< ver 

Tabela 2. 2). 

Portanto, enquanto a Coriia, entre 1979 e 1988~ teve 

um aume:ito de Pl"Odut;ão n<.~ ordem de 43i,3~Y.. o Brasil manteve um 

patamar um pouco abaixo de 1979, sem haver nenhum crescimEnto. 

-------------------- F/ 

(49) Veja, 11110/1990. 
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Em relação às expo1·taç:Ões, em 1979 a Coréia e:xpol·tava 

31 mil veículos e: o Brasil 106 mil. E~· 1985, a Coréia exportou 

123 mil unidades, ou seja, teve um crescimento de 296,77%, en-

qUanto o Brasil exportou 208 mil unidades, tendo um crescimento 

de 96,22%. 

Em 1988, a Cor~ia exportou 576 mil unidades, tendo um 

crescimento, entrE 1979 e: 1988, de 1758,06%, enquanto o Brasil 

permaneceu no patamar de 332 mil unidades, com um crescimento de 

213,20X, entre: 1979 e 1988, SE'fldo que após a auge: de 346 mil uni-

dade:s· emba1·cadas ~:.·m 1987, os números somente tg·m decrescido. (ver 

Tabela 2.3). 

\ 

TABELA 2.2. 
PROOUCAO OE VEICULOS NOS 20 MAIORES PAISES PRODUTORES 

1979/1988 
-----------------------------------------------------------------------------------------------
PAIS 1,979 1,980 !, 981 1,982 1,983 1,984 1,985 1, 986 1,987 1,988 
-----------------------------------------------------------------------------------------------
Japao 9,636 11,043 11' 180 10,732 li' 112 11 ,465 

1
12,271 12,260 12,249 12,700 

Estados Unidos 11,480 8,010 7,943 6,986 9,205 10,939 11,650 11,335 10,910 11' 187 
Alemanha De. 4,250 3,879 3,897 4,063 4, 171 4,045 4,446 4,597 4.634 4,625 
Franca 3,613 3,378 3,019 3,149 3,336 3,062 3,016 3,195 3,493 3, 698 
Uniao Sovietica 2,173 2,197 2,197 2,173 2,178 2,209 2,200 2,226 2,229 2,180 
H alia 1,632 1,610 1,434 1,453 i ,575 1,601 1,573 1,832 1,913 2,111 
Canada 1,632 1,374 1,323 1,276 i' 524 I ,829 1,933 1,854 1,635 2,043 
Espanha 1 ,123 1,182 987 1,070 1, 289 1,309 1,417 1,533 1,704 1,866 
Reino Unido 1,479 !, 313' 1,184 1,156 1,289 1, 134 1,311 1,248 1,390 1,545 
Conia do Sul 204 123 134 163 221 265 378 602 980 1,084 
BRAZ! L 1,128 !, 165 781 859 896 865 967 L056 920 1,069 
Hexico 444 490 597 473 285 344 398 272 233 511 
Sue( ia 355 298 314 349 397 432 461 487 502 484 
Belgica 315 260 237 278 285 252 267 276 335 399 
Polonia 433 418 308 276 314 343 312 356 364 351 
Australia 461 364 392 409 337 399 411 362 323 347 
lugoshvia 315 284 266 241 248 272 258 282 324 330 
Ale111anha Or. 218 217 219 222 224 231 244 264 267 262 
Ar~entina 253 282 172 132 159 167 138 175 193 164 
Te ecoslovaquia 233 233 229 224 230 230 238 240 222 159 
Outros 359 375 417 429 451 346 390 781 860 I ,501 
---------------~-------------------------------------------------------------------------------
TOTAL 41,728 38,495 37,230 36,113 39,716 41,739 44,279 45,233 45,680 48,616 
-----------------------------------------------------------------------------------------------
FONTE , ANFAVEA 
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TABELA 2.3. 
EXF'ORTAç:ÃO DE VEÍCULOS POR PRINCIPAIS PAÍSES 1979/1988 

---------------------·-------------------·--------------------------
PAÍSES 1979 1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988 
-----------------------------------------------------------------
Japão 4563 5967 6048 5590 5670 6109 6730 6605 6305 6104 
Alemanha 2175 2084 2153 2398 2355 2389 2746 2694 2607 2677 
França 1860 1708 1551 1603 1757 ·1677 1700 1731 1852 2035 

Canadá 1038 938 897 1105 1277 1569 1611 1543 1331 1621 
EUA 1037 763 693 480 692 783 896 910 911 993 
Espanha 462 507 448 532 640 741 831 791 824 918 

Itália 725 592 496 528 601 584 564 718 766 827 
Coréia 31 25 26 20 24 52 123 306 546 576 
Bélgica 299 215 238 265 274 236 253 285 321 382 

Reino Un.55i 481 441 404 365 196 292 246 29'? 334 
Bras i 1 106 157 213 173 169 197 208 183 346 332 
Suécia 229 195 206 221 238 273 258 274 271 214 
-----------------------------------------------------------------
Fonte-: Anuário Estatístico da ANFAVEA 

2.2.~. Raz5es do desempenho desfavor~v~1 
' 

2.2.4.1. Preços versus poder aquisitivo da populaçio 

Um dos principais motivos.apontados para a diminuiçio 

da demanda ~ o pre~o do automóvel brasileiro, que ~ caro tanto 

para os consumidores brasileiros quanto para os segmentos aos 

quais se destinam nos paÍses importadores. 

Para Luiz Muraca, gerent~ de planejamento de marketing 

da Volkswagen, ''at~ 1979, o carro era acessível a uma.maior par-

cela da popula;~o''. Naquele ano foram vendidas 830 mil unidades 

para uma-populaç~o de 120 milhSes de habitantes. ''Os n~meros in­

. dicam a concentraç:.ão de nmda vivida pelo País nos LÍ1timos <"nn•,", 
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diz MUl·aca. C 50) 

Pesquisa realizada pela Volkswagen indica que quem com-

prava carro novo e-m 1985 ganhava em média 19 salá\·ios mínimos. Em 

1989, o perfil mudou. Comprou carro zero naquele ano quem ganha-

va, em mé-dia, 34 sahb·ios mínimos. Os résultados de um levanta-

menta realizado pela Ford no ano passado apontam na mesma dire-

ç:ão: 64% dos que compn .. uam carros novos em 1989 pertencem à elas-

se A, 33X ~ classe B e apenas 3%. ~ classe c: Um outro dado refor-

ç:a esse perfil: 60X dos entrevistados (num total de 1169) possuem 

mais ~e um carro em casa. <51) 

A deteriora~io do poder aquisitivo da população brasi-

lein:~. 'é um fato. A concentraç:ão de re_nda no Bras i 1 no ano passado 

atingi~ o índice mais alto registrado pelo IBGE, quando apenas i% 
. 

da popula,io-economicamente ativa com trabalho remunerado detinha 

15,9% da renda nacional do trabalho, enquanto os 10X mais pobres 

ficaram com 0,7%. A estreita faixa elos ricos conseguiu ampliar 

' su~ renda midia mensal de 48,7 sal~rios mínimos em 1988 para 64,9 

em 1989, enquanto os mais pobres passaram de 0,2 para 0,3 salirio 

mínimo. Os 5X mais ricos tim quase 39,4% de: toda a renda nacio-

nal~ contra 33,4% em 1981.(52) 

Como resultado, o Brasil possui uma alta rela,~o habi-

tantes/veicülos. Nos Estados Unidos, a rela,ão é, atualmente:, de 

1,4 habitantes por veículo. A It,lia, em 1979, possuía 3 habitan-

(50) Folha de São Paulo, 03/03/1990. 

c 51 > .ldem.....i.b..i.d..am . 

(52) Folha de Bio Paulo, 14/11/1990. 
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tes/veículos, chegando em 1987 a 2,3. A Argentina, em 1979, pos-

suia 6,5 e em 1987 chegou a 5,9 habitantes/veículo. O Brasil, por 

sua vez, possuía 12,7 e 11,2 habitantes/veículo, em 1979 e 1987, 

respectivamente (ver Tabela 2.4). 

TABELA 2.4. 

HABITANTES POR VEÍCULO EM ALGUNS PAÍSES SELECIONADOS 

1979/1987 

--------------------------------------------------------------
PAÍSES 1979 1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 

----------------------------------------------------------------
Est;;t~os Unidos 1.4 1. 4 1. 4 1. 4 1. 4 1. 4 1. 4 1. 4 1. 4 
Canad·á 1. 8 1.8 1. 7 1. 8 1. 8 1. 8 1.8 1.7 1. 7 

' "Austrália 2.0 2.0 2.0 1.9 1. 9 1. 8 1.7 1.8 1. 8 

Alemanha oc. 2.5 2.5 2.4 2.4 2.3 2.3 2 .. 2 2.1 2.0 

Franç:a 2.5 2.5 2.5 2.3 2.3 2.3 2.3 2.3 2.2 

Itália 3.0 3.0 2.9 2.7 2.6 2.5 2.4 2.4 2.3 

Suécia 2.7 2.7 2.7 2.6 2. 61 2.5· 2.5 2.4 2.3 

Japão 3.2 3.1 3.0 2.9 2.8 2.7 2.6 2.5 2.5 

Reino Unido 3.3 3.2 3.2 3. 1 3.1 3.0 2.9 2.8 2.5 

Bélgica 2.9 2.8 2,8 2.8 2.7 2.7 2.7 2.6 2.6 

Espanha 4.4 4.2 4.0 3.8 3.7 3.7 3.6 3.4 3.3 

Alemanha Ot- . 5_.3 5.3 5 .i 5 .. 2 5 .i 4.7 4.2 4.5 4.5 

Tchecoslováquia 6.5 6.6 5.5 5.3 5.2 5.2 5.0 5.0 5.0 

Argentina 6.5 6.6 6.2 6.0 6.0 5.9 5.8 5.8 5.9 

luguslávia 8.5 8.4 8.0 7.6 7.5 7.3 6.6. 7.4 7.2 

F'olônia 12.7 11.6 11.0 10.2 9.3 8.7 8.2 7.7 7.9 

México 12.7 12.7 10:5 H .. 0 11.5 11.2 11.0 11.0 H.0 

BRASIL 12.7 11.8 11.8 11.6 11.4 11.4 11.3 11.2 11.2 

União Sovié-tica 16.9 1 .:.- 1::' Q,Q 15.0 14. 1 13.6 12.8 13.0 !4:0 13.0 

---------------------------------------------------------------
FONTE, ANFAVEA 
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Apesar de ter ocorrido uma diminui;io na rela;io, i n1-

tido o contraste do Brasil em relaç~o aos demais países citadas. 

Parece evidente que o poder aquisitivo médio nacional e o alto 

pre'o do veículo fazem com que o acesso a qualquer tipo de auto-

mdvel zero quilSmetro seja cada vez mais difícil para o consumi-

dor brasileiro. O que hi de mais moderno nesse ramo s6 pode ser 

experimentado por um seleto grupo de consumidores. 

2.2.4.2. Custos e impostos 

As duas principais raz5es apontadas pelas montadoras 

para ·P preço. elevado sio a alta incidência de impostos sobre os 

automd~eis e os altos custos de produ,io. 

De fato, o Brasil possui uma alta incidência de impos-

tos. Enquanto nci país paga-se 21,24% de IPI, 1BX de ICMS e 2,91X 

de PlS e FINSOCIAL, na Fran;a a carga tribut~ria ~ de 28K, no Ja-

p~6 de 19,9X, na Itália 18K,_ na Alemanha Ocidental 14X e nos Es-

tados Unidos de 6K. (53) 

A estrutura de preçq de um carro produzido no Brasil ~ 

a seguinte: 

46,01% do que se paga fica com as montadoras 

1i,84K como margem de lucro do revendedor 

21,24~ equivale ao IPI 

18,00X equivale ao ICMS 

2,91X equivale a_ PIS e FINSOCIAL 

(53) Jol~nal -do Can·o, in Jornal d..a Iar.d..E., 11/04/1990. 
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Com \"elaç:ão aos CLlstos de P\"Oduç:ão, as montado1·as apon-

tam a falta de concorrfncia de seus fornecedores e a necessidade 

de custos de produção do' carro produzido no país é a seguinte 

(54)' 19% mão-de-obl·a 

82X matéria-prima 

3% produtos importados 

Observa-se que metade ·dos componentes É: comp1·ado de 

terceiros e a montadora produz os outros 50%. 

A reduç:io do preç:o de um automóvel deveria começ:ar no 

preç:o'~a prÓpria matéria-prima. Segundo Jac~ Mendonç:a, ''aço e pe-

t_roqui~ica são matérias-primas fundamentais no carro e, no Bra-

sil, são monopólios de empresas estatais. Em todo o mundo capita-

lista, a livre concorrincia funciona como instrumento para a re-

duç:ão de custos, pm·que quem não consegue p)~oduzir a custos )~edu­

' zidos sai do mercado'', Jac~ exalta a livre concorrincia, ou seja, 

a liben:\ç:ão de imporh\ç:Ões que reduziria os preços. (55) 

Para o ex-titular da Secretaria Especial de Desenvolvi-

menta Industrial-SDI; Ernesto Carrara J~nior, a resposta deve ser 

buscada na estrutura monopolista ou oligopolista da ind~stria 

i'ornecedol·a de autopeças. F'a1·a ele, as taxas de concentrac:ão no 

ramo de autopeças explicam parte do atraso do carro nacional. Em 

vifios sub-ramos do setor, 3 ou 2 empresas ou, em alguns casos, 

até mesmo 1, concentram de 90% a 100X do mercado. Exemplo: Metal 

-------------------~ / ' 

(54) Folha de Sio Paulo, 04/03/1990. 

(55> .Jol·nal do Can·o, in .J.o.r:.n..a.l da Iarc!J;;:, 11/04/1990. 
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Leve em b}·on:zinas, Cof'ap em anéis de J:dstão, Metagal em espelhos 

retrovisores. As montadoras ~s vezes dependem de apenas um fabri-

cante para mante1· sua produ,ão em dia tal ~ a concentraçio em 

certos 1·amos (56) ''Em outras palavras, um cartel se submete a 

outro ca1·tel" <57). 

O setor de autope~as defende-se voltando a acusaçio 

para a prÓpria ind~stria automobilística. Segundo Pedro Eber-

do Sindipeças, a concentraçio do setor ocorre tamb~m Por 

escolha das prÓp1·ias montadDI"\':\s. "Pa1·a redL~zir custos, elas pre-

ferem investir num ~nico ferramenta], o que significa ter apenas 

um fornecedor" (~)8). 

Devido a essa relaçio.com os fornecedores de autopeças, 

as montadorii\s não têm como escapar das imposir;Ões de prer;os POI~ 

parte desse setor, sendo essa a explicar;io, em parte, do porquê 

de as planilhas de custos apresentadas ao CIP serem maiores que a 

inflar;ão. Alé-m disso, a composir;ão dos custos sofre mudanças 

constantes devido a: mudanr;as da política tarifária das empresas 

--------------------
(56) ~ ilustrativo o recente caso da greve que paralisou a Bund~ 

do Brasil, ~nica fabricante de_tubos de freios do país, por 

28 dias, que teve como consequincia a paralisar;ão da linha 

de montagem de v~rias empresas automobilisticas. Ver CIP 

Relat6rio da Comissio Parlamentar de Inquérito do Senado Fe-

deral (0 que ocorre na ind~stria automobilística nacional), 

Relator Senador Gomes Carvalho. Brasília, Senado Federal, 

1989. 

(57> Exame, 21/02/1990. 

( 58 ) J_d..f.UD........i.b..i.d..em. .... 
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estatais; a defasagem ou sobrevalorizaç:ão cambial na importação 

de peç:as; o ativismo sindical; e a política salarial adotada pelo 

governo. (59) 

Aldm dos aspectos relacionados aos custos de produção, 

referidos acima, há ainda que apontal~, d€ acordo com um estudo do 

MIT (60), os elevados custos de transportes. 

2.2.3.3. Re:duç:ão doJ3 investimentos e: de:satualizaç:ão 

tecnolcigica dos processos produtivos 

O quadro de estagnação das vendas tem afetado, de forma 

n_egativa, os investimentos na indüstt~a automobilística brasilei-

ra. Ademais, a recorrente situação de: incerteza observada no ce:-

nário político-econ6mico do país tem contribuído para elevar o 

risco de: novos investimentos. 

' O relat6rio do HIT (6i) aponta, ainda 1 um outro fator 

relevante: o efeito indireto das ações empreendidas por empresas 

japonesas. 

De fato, o Japio tem afetado indiretamente os investi-

mentos brasileiros nessa ind~stria 1 ao obrigar uma concentraçio 

de esforços por parte das matrizes européias e norte-americanas 

na tentativa de fazer frente à forte competição nos seus pró-

<59) Idem.ibioem. 

( 60) FERRO, José Roberto .-.St r at e!ti..I:_Al_t.ma.t.i.'X..f.:.S for t b e Braz i 1 i ao 

11D.t.o.r_~bddcle Industr'i in the 1990Ji..,MIT 1 1988. 

< 61 > I.<ie.m..._I.bid.EllL. 
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prios mercados 1 por parte dos fabricantes japoneses. A maioria de 

seus investimentos tem sido aplicados em automa~5es flexíveis nas 

suas prdprias f~bricas para manterem sua participaçio no mercado. 

o-que tem contribuído para uma reduçio dos investimentos em suas 

subsidiirias brasileiras, com consequincias inevit~veis sobre o 

grau de atualizaçio das plantas produtivas aqui instaladas.(62) 

Cabe lembra)~ que Japão e Col-éia montaram seus parqLtes in-

dustriais mais recentemente; sio portanto, instalaç5es mais mo-

dernas e mais competitivas - a grosso modo,· o Japio concorrendo 

com os paÍses avançados e a Coriia com os países do Terceiro Hun-

do. Os países que_pretendam igual condiçio terio que reestruturar 

seu parque industrial, o que significa arcar com as dificuldades 

I de mudar tod<.'\ L~ma· estrutu1·a já montada. 

··2.2.3~4. Desatualiza,io tec~oldgica dos produtos 

Hi um certo consenso a respeito da influincia negativa 

sobre o desempenho da inddstria automobilística brasileira devido 

ao at1·aso tecnológico' dos seus Pl"odut.os. 

Parece não haver consenso, entn~~tando, ace1·ca das caLI-

sas desse atraso, particularmente no que diz respeito_l eletr8ni-

ca embarcada nos veículos nacionais e ao papel exercido pela Lei 

de Inform~tica nesse processo. 

Este tema ser~ objeto de anilise no Capítulo 3. 
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2.2.3.5. Política governamenta!(63) 

a> Quanto ~ regra de financiamento 

Com a redu~io do Prazo de financiamento, o aumento da 

taxa de juros e a mudança das regras dos consórcios criaram-se 

obst~culos i compra de veículos no mercado interno. 

b) Suspensão dos subsídios 

Os problemas com a exportação f'on.Ún <.'\gn:wados com a mu-

dança da política econ8mica, de modo que produtos anteriormente 

isentos de tributaçio passaram a ser taxados. 

c) Política salarial 

A política salarial vem reduzindo gradativa~ente o po-

' der aquisitivo dos bl·asileiros, dificultando a aquisiçio devei-

culos novos. 

d) Política cambial 

·A taxa cambial que an(es permitia uma relativa vantagem 

competitiva passou a ser mantida artificialmente baixa, tirando 

compe-titividade- dos Pl~Odutos nacionais em ~~elaç:ão aos Pl~odutos 

estrangeiros. 

e) Controle de preços 

As montadoras vinham criticando essa intervençio da Es-

tado no setor pois essa politica Prejudicava o relacionamento en-

tre montadoras e a ind~stria de autopeças, devido l dificuldade 

de ajustar preços de autopeças com· preços dos automóveis, provo-

cando o desabaste-cimento que levava ao aumento dos p~eços dos 

produtos via ~gio. Al~m disso, quando a oferta era maidr que a 

C63> Ve1·- CF'I,oe.c;.t. 
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demanda. o distribuidor n~o podia vender abaixo da tabela estipu-

lada pelo CIP. 

O co~trole de preços trouxe problemas tanto para o se-

tor automobilístico quanto pira o setor de autopeças e o Princi-

pal prejudicado foi o consumidor, que tinha o pre~o dos veiculas 

aumentado . 

Mas, segundo apurou o CIP, o controle de pre;os nlo ~ o 

principal problema entre as montadoras e a ind~stria automobilis-

tica no que se refere ~ quebra no fornecimento de peças. A prin-

cipal discussio entre os dois setores estaria relacionada com o 

prazo do faturamento. A ind~stria de autopeças reivindica a redu-

ção do prazd de pagamento de 30 para 15 dias, alegando que as 

móntadoras vendem os veiculas que produ:o~em às conc.:essionát-ias me-

diante p~gamento ~ vista~ A suspensio de fornecimento de pe~as ~ 

utilizada como forma de Press&o. 

Ainda com relaç&o ao controle de preços por parte do 

governo brasileiro, cabe referir _que, segundo a dire~&o da To~o-

ta, esta foi uma das l-a~ões que lev_a1·am a corpOl-ad\o a optar por 

uma postura discreta e a nio diversificar a sua linha de produção 

no -Brasil, ou seja,· por n;o produzir aqui veículos de passagei-

ros. (64) 

C64) Se9Llndo t·elato do Sl". Jac~ Hendonç:a, com base no 1 iVl"O "To-

~ota, the F-irst Years", o qual relata as origens •. -desenvol 

vtmento e perspectiva da maior produtora de veículos do Ja 

pão.- Citado em EXAME, 21/02/1990. 
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3. AVALIAÇÃO DAS RAZõES DO ATRASO DA DIFUSÃO DA ELETRôNICA 

EMBARCADA NA INDúSTRIA AUTOMOBILÍSTICA 

Caracterizada por um padrio de concorr&ncia que privile-

gia a diferenciaçio de produto, a inddstria automobilística vem 

sendo fortemente influenciada pelos desenvolvimentos na cirea da 

e1etr8nica embarcada, ou seja, pelo potencial de diferenciaçio 

do produto que ela proporciona. 

No Brasil h~ uma defasagem em relaçio aos países avan-

çados, defasagem essa que nio é negada pelos principais repre-

sentantes da ind~stria automobilística. ''Em tecnologia de pro-

duçio'e incorporaçlo de sistemas avançados aos veiculas éstamos 

de fafo atrasados'', admite o vice-presidente da Autolatina, 

Wa~ne Bool~e,·-<65). 

A preocupa~io b~sica dos fabricantes d com as exigincias 

tecMológicas cada vez maiores dcis importado~es, pois a falta de 

informatizaçio do carro brasi~eiro, aléw de prejudicar o merca-

do consumidor interno, implicar~ numa perda de competitividade 

a nível internacional, e portanto de fatias do mercado externo 

conquistadas(66). 

Tim sido virias as raz5es apontadas para a situaçio 

atual e a declara~io do presidente Fernando Collor, em feverei-

ro deste ano, de que ''os carros nacionais parecem verdadeiras 

carro~as quando comparados com os-estrangeiros'' veio a acirrar 

ainda mais essa discussio. 

165) Ver EXAME, n.13,ju!ho de 1988,p.109. 

(66) VET EXAME. Erasil .P..~Jâ..W..~ .. n.15·-a, i988,p.85. 
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Segundo as de:clara~;Ões de Jac~ He:ndonç:a, "o ca\·ro brasi-

le:iro ' inferior em sofisticaçio por restri~5es impostas pela 

Lei de Inform~tica'' (67). 

O vice-presidente da ANFAVEA para assuntos t~cnicos, AI-

cides Ribas, diz que nio se pode esperar pelo desenvolvimento 

da tecnologia local. ''N;o vamos insistir e:m desenvolver uma 

tecnologia que: já exi~;te no exb~l-im·, se:)· ia um absurdo. O que: 

embarcada tambim está sob controle: da SEI. O caminho e:st~ abe:r-

to e i um mercado promissor''. C6B) 

A ddvida que fica i ati quando as multinacianais dei-

xarão esço~es espc\ç:os e como atuar~o após o fim do controle de 

~mport•çlo pela _SEt, prevista para i992, pela Lei de Inform~ti-

ca de 29/10/1984.1691 

As ·empr~sas em Qeral afirmam que i a Lei de Inform~ti-

ca _que esti impedindo maiores avanç~s no setor~ principalmente 

' na· irea automobilística, no que diz respeito ~ eletr8nica em-

barcada digita1.(70} 

O estudo do BRDE, entretanto, qualifica que, ''na ver-

dad,, a lei nlo chega a ser limitante, embora seja omissa, o 

que leva a um retraimento por parte das empresas no sentido de 

(67) Informitica Hoje, 12/02/1990. 

(68) Ve1~ IPESI·-Eletroeletrônica", set/out, 1988, p. 23. 

1691 BRDE,J:l.ll....l:.i.l;_ 

(70) A reserva de mercado atinge tio somente aqueles equipamen-

tos que. se utilizam da eletrônica digital. Ver BRDE,.o..e...... 

J:.i.L ..• p . 46 
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avança\" em inv~st i ment os nesta área." ( 71) 

Por outro lado, alguns a1·gumentam que, no B1·asil, êl in-

clusão dos componentes eletrônicos tornaria o p1·eç:o dos veícu-

los mais proibitivo do que~ hoje(72). 

Segundo o engenheiro Den~s Nicolosi, ''no Brasil os im-

postos dobn\m o custo de f'abl"icaç:ão do carro.· Junte-se a i-!:;so o 

Pl"oblema de escala, isto é, a eletl·ônica emba1·cada só pode sET 

destinada, pelo menos por enquanto, aos veículos mais sof'isti-

cados e caros, que não são rriuitos. Então fica ·difícil para as 

empresas entrarem no men·cado. Além do mais, os compradores de 

p\·odutos eletl·Ônicos, que são as montada1·as, são muito poucos, 

o que torna o mercado restrito a um pequeno n~mero de fornece-

doras nessa ~rea. Existe ainda a dificuldade para desenvolver 

os equipamentos, 

Outra barreira i representada pelas exiginci~~ das montadoras, 

que não se aventuram a ter como fornecedores emp1vesas sem sol i-

dez e tradiç~o; que poderio não estar mais no mercado dentro de 

um ano ou dois''(73). 

Portanto, ainda segundo Nicolosi, não é a reserva de in-

formática qL~E' atrapalha a· difusã.o da eletrônica emb:.:wcada. "O 

principal problema é a falta de massa critica de car1·os para 

absorver os produtos em escala econômica e tambÉm o custo dema-

siado alto dos veículos brasileiros( ... ). Se tivermos carros 

C71) BRDE,op.cit.,p.46. 

' (72) Ver Dirigente Il"ldustrial,QJL...C.l..t......, P.22. 

<73) ldom,ibid~. 
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mais baratos e maior poder aquisitivo, a maior parte dos pro-

blemas estari resolvida''. (74> 

A culpa da reserva de informática nio tem o peso que a 

ANFAVEA tenta atribuir. Em nenhum momento a SEI barrou a impor-

taçio de produtos solicitados pelas montadoras. 

A BOSCH foi uma das primeiras empresas a tomar inicia-

tivas na área de eletr8nica embarcada quando enviou ~ SEI, em 

julho de 1985, seu pedido de fabricaçio no Brasil do sistema 

analdgico de inje~io eletr8Aica de combustível, modelo LE-JE-

TRONIC 2. i .. Nessa ocasião, a BOSC;H fez na-fel~Ê-nc ias ao '!5eU de-

sinteresse em fabricar a injeçio eletr8nica mais moderna, ba-

seada. em sistema digitaL por motivos de inviabilidade econômi-

ça. Em setembro de 1986, a SEI aprovou o pleito de fabrica,io 

do produto solicitado pela BOSCH.C75) 

A FORD, em agosto de 1985, informou ~ SEI que ''impe-

rat.tvos de ordem mercadológica" levaram a FORD a adiar o lanç:a-

' 
me.'nto de injeção de combustível. Informou ainda qLie, quando as 

condições de mercado permitissem, o projeto de injeç5o eletr6-

nica seria concluído.(76) 

Em junho de 1987, a FORD reiterou ~ SEI (que havia pe-

dido esclarecimentos por ter sido noticiado na Imprensa que o 

adiamento do projeto era devido ~s dificuldades da empresa 

junto à SEI) qLIE' as condições de mercado eram as mesmas de 

1~85, de modo que ainda nio tinha decidido introduzir a injeçio 

(74> Ve1M Difigente Industrial ,.o..e....cit, 

(75> Jornal do· Brasil,RJ,09/03/1990. 

( 7 6 ) I.d-<:.m....i.hül-"'111 ... 



45 

UNICAMP 

eletrSnica em seus veículos. 

Em fevereiro de 1990, o Sr. Miguel Jorge, vice:-presi-

dente da Autolatina, declarou que os carros brasileiras j~ po-

det·iam tET controle de freios computadorizados, mas a Lei de 

Infonnática impedia (77). Em seguida Jaelm.i.r Beting H:afirmOLl 

as posi~5es de Miguel Jorge ao afirmar que os ca1·ros brasilei-

ros sio inseguros porque a Lei de Informitica impede sua atua-

lizaçio C78). Segundo a SEI, entretanto, at~ aquela data ne:nhu-

ma montado1·a havia solicitado qualquer pleito ~SEI de importa-

çlo de c~ntroles de freio computadorizados para aplicaçlo co-

mercial Os pedidos, todos autorizados, tinham-se restringido a 

pequenos lotes rara testes, sem nenhuma previsio para comercia-

lizaçt\o. <79) 

Pode-se dizer que as montadoras culpam as restriç5es 

da política de informática pelo atraso tecnolÓgico e redução do 

investimento da ind~stria automobilística brasileira, mas pare­
' 

ce evidente que os impedimentos para investimentos no Brasil 

1)0uco tim a ver com a política de inform~tica. 

O que_ ocon-e: de: fato é que: as montadora~;;. brasile:il-as 

s~o filiais de: matrizes estrangeiras e: estas que:l-e:m, como~ de: 

se esperar, beneficiar-se: do mercado brasileiro. A Lei de: In-

formática, por sua vez, mantim o controle: sobre: as importaç5e:s 

~orno instrumento para incentivar a produçio local e: o de:senvol-

vime:nto cla capacitaçio te:cnol6gica nacional, o que: aliis já vem 

<77) Folha de: Sio Patilo, 04/02/1990. 

(79) Jornal da Globo, 05/02/1990. 

(79) Jornal do Brasil, 09/03/1990. 
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ocm·rendo, embora de forma ainda embrionária. 

De fato isto pode ser observado no item 1.2.2.3., so-

bre as empresas produtoras existentes no Brasil. Cabe destacar, 

·entretanto, as iniciativas envolvendo empresas nacionais: 

o projeto da empresa DIGILAB (Grupo Bradesco) que, 

em parce1·ia tecnológica com a BOSCH, está montando uma fáb1·ica 

para produzir no país, a partir de 1990, igniçio digital e in-

je~io eletrBnica digital de combustível com tecnologia BOSCH, 

reconhecidamentE' uma das meihore·s tecnologias .da Ew·opa neste 

segmento; 

o projeto da empresa CEV (Grupo Ioschpe) que esti 

montando uma fábrica para introduzir no mercado, também a par-

tir d~ 1990, injeçio eletrônica digital de combustível com par-

cet·ia tecnológica com a rtELCO <Grupo Glí), 1·econhecidamente uma 

das melhores tecnologias americanas no segmento; 

os projetos da COFAP levaram-na a criar a COFAP 

ELETR8NICA VEICULAR c adquirir a empresa PEMA ( ex-divisio ele-

tr8nica da FORD), e já nesse ano lan~ou o pl·imeiro a~ol·tecsdor 

eletrônico no pais. 

- o projetb da empresa VARGA foi recentemente aprovado 

pela SEI para o desenvolvimento de um controle de freios compu-

tadorizados com a colabo\·acão tecnológica do CTI. 

No que se refere aos efeitos da desat11alizaçio tecno-

lógica sobre o desempenho exportador, cabe alertar que a compe-

titivldade no mE-rCado-·-' exte;;rno não requer necessariamente a 

atualizac~o tecnológica dos produtos da ind~stria automobilis-

tica A exigincia desse requisito depende do mercado para o 
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qual se destinam as .exportaç:Ões. 

Segundo o guia norte-americano ''New Car Building Gui-

de'', os carros -produzidos no Brasil pertencem principalmente às 

categorias mais simples e baratas e nem nos EUA os modelos cor-

respondentes possuem avanç:os tecnológicos muito maiores do que 

os oferecidos aqui. O que efetivamente nio se produz aqui sio 

os carros mais sofisticados que recebem equipamentos avançados. 

(80) 

Na ve1·dade, a Pl--OdLlC:ão de veículos pouco sofisticadas 

é compatível com uma estratégia de exportação que destina os 

veículos a países em desenvolvimento e a segmentos de mercado 

de menor poder aquisitivo de países industrializados Citilia, 

no casd da Fiat, e EUA, no caso da Volkswagen). Ver Tabela 3.1. 

Nesses me1·cados, a incorporação de inovações, _ao acan·eta1· o 

aumento do preço do veículo, ao invés de aumentar a competiti-

vidade do produto poderia resultar no. estre~tamento do mercado. 

Assim, do ponto de vista da estratigia das empresas multinaci-

onais, a desatualização tecnol6gica da produção brasileira ''as-

segura a complementaridade entre as exportações das subsidi~-

r-ias brasileiras e a's exportações das mat1·izes e/ou subsidiá-

rias instaladas em países de industrialização avançada'' C81). 

Em suma, ~ pouca utilizaç,ão da eletrônica faz parte da 

prdpria estratégia das matrizes ao destinar a produç:io brasi-

leira ~ faixa de mercado composta pelos paises subdesenvolvidos 

e pela camada popular dos países desenvolvidos. Os carros bra-

(90) Folha de São Paulo, 11/02/1990. 

(81) GUIMARãES,QE_r~-
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TABELA 3.1 
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EXPORTAÇÃO DE AUTOVEÍCULOS POf1 PRINCIPAIS PAÍSES DE DESTII'O 
QUANTIDADES ACUMULADAS 

1978/1985 

AUTOMóVEIS COMERCIAIS 
PAÍSES leves p.esados TOTAL 
-----------------------------------------~------------------------
Itália 194.730 63.329 611 263.670 
Vene~~u~la 143. 135 3.989 2.040 149 .164 
Nigéria 136.397 11.756 3.929 152.082 
In:\ que 97.222 831 331 98.384 
Chile 73.543 5.925 17.904 97.372 
Argentina 6i. 713 16.885 1.080 79.678 
Untguai 48.013 5.535 4.290 57.838 
Argélia 16.259 37.888 54 .147 
Colômbia 31.996 2.989 2.109 37.094 
PETU 29.467 4.177 8.673 42.317 
Out 1·os 159.806 65.080 61.139 287.025 

Fonte: Anu~rio Estatístico 1957/1986, ANFAVEA, Sio Paulo. Ex­
t ,- a í d o d s G u i ma ~- ã e s , E . A . , __ê__iu.d.Ü.shijiL..i.l.U.t..O..trLQ.til.Í~ .. I,;l;l 
l:l..l:..asil..e.:i,U._lliLÓL!:.<I.d.iL.d .. ~~ . f:<i_,;_<ru.i,.>i.iL.<L..E:.lo.n .. <...liiJll(.';JlU!. 
'~c:..o ...... Hio de Janero, IPEA, agosto,i989. 

sileiros competem, Portanto, na faixa em que o fator relevante 

~ o pre,o, de modo que a incorporaçio de produtos sofisticados 

enc•receria o automdvel brasileiro torna~do-o inviável nessa 

faixa. 

Segundo o presidente da Fiat no Brasil, Silvano Va-

lentino, "quem espera encontrar e:m modelos "standard", sejam 

europeus ou japoneses, avan·ç:os tecnológicos enormes vai fical~ 

desiludido. ~ claro que os carros de: luxo incorPoram conte:~do 

e:letr6nico bem mais avanç:ado que os veículos brasileiros, mas 

são de outra catego,~ia". (82) 

Quanto à p;:q~cela da Pl"oduç:ão bra.sileil"B destinada aos 

mercados mais hofist1cados e:m países desenvolvidos, cabem algu-

mas qualificaç5es aceFc~'das possíveis efeitos da desatualiza-

C82) Jornal do Brasil, 19/02/1990. 
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çio tecnolÓgica dos .veículos sobre o desempenho exportador. 

Modelos expo1·tados pa1·a esses rnETcados sofrem nlltnE'l"O-

sas modificaç:Ões em relação às versõe~;; vendidas no Brasil 

principalmente para adapti-los ~s normas de seguran'a do pais 

importa(jor. Um exemplo é o Fax exportado para os EUA e Canad1 

desde fevereiro de 1987. O modelo _Dl"iginal do Vo~age recebeu 

234 altera,5es, representando no conjunto um acr~scima de 2.400 

peças em cada unidade. Parte dessas modificações destinou-se a 

atender peculiaridades locais. Num inverno rigbroso, por exem-

plo, o ca·l"l"o exige dispositivos de auxílio no moto1· de partida. 

Outra parte, no entanto, deveu-se ~s rígidas normas de seguran-

ç:a implantadas nos EUA. O Fax recebeu pára-choques mais resis-

tentes e portas laterais reforçad•s, al~m de um sistema de in-

jeçlo eletrônica (pelo sistema draw-back) no motor, que reduz a 

quantidade de poluentes lançados no ar e controla o consumo de 

combustível. Equipado ainda com ar condicionado e um sistema 
; 

de alarme sonora para avisar o motorista SE Esse der a partida 

sem fecha1· a porta e atar o cinto de segurança.C83) 

Reconhecidamente, o desempenho exportador do Fax apre-

sentou problemas, mas, segundo Paulo Velhinho (84), " '"' nao sE": po-

de dizer que foi a eletrônica embarca~a que causou problemas ~ 

carreira do Fax da Volkswagen nos EUA. Ele foi atrapalhado por 

Rroblemas de custo que nada tim a ver com a inform~tica''. 

·Em suma, a pouca utilizaç~o da eletrônica nos automd-

1831 EX~MC, 21/02/1990. 

(84) Informitica Hoje, 17/04/1989. 
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veis exportados não tem ligaç:ão com a n:·serva de informática, 

pois o dnico equipamento obrigatdrio nos paÍses como EUA e nos 

países da Europa ~ a injeção eletr8nica, a qual pode ser incorpo-

nada via o sistema draw-back. F'ortanto, a culpa da perda de com-

petitividade devido ao atraso tecnoldgico em termos de inovaç:8es 

de produto não tem fundamento. As vendas externas de fato têm 

caído, mas isso se deve ao preç:o dos automciveis nio se1· competi-

tivo frente aos oferecidos par outros países, como a Coréia, que 

disputam este mesmo segmento de merCado. 

Um estudo feito pelo pesquisador brasileiro José Rober-

to Ferro, sob encomenda do HIT em 1988 (85), revela que a baixa 

competitividade dos automdveis brasileiros tem pouco a ver com a 

,, in~ormi~ica. Essa falta de competitividade deve-se aos problemas 
.. :. 

) -• da ·-,,. ;J ind~stria· automobilística, tais como: os baixos níveis de au-

toma;io de suas linhas de produ;io e a baixa produtividade; a 

falta de independin~ia com rela;io ~s suas matrizes; a alta idade 

' mddía dos designs (3 vezes maior do que a m~dia mundial). Todos 

esses fatores colocam a indLlstria automobilística brasileira como 

a mais desatualizada do mundo. O Brasil perde no pre;o e perde 

também na qualidade, a qual tem caracterizado os produtos japone-

ses e tem constituído a base pa1·a o grande sucesso POl" emp1·esas 

de outros países. 

Um relatório recente do Banco de Crédito de Lonso Prazo 

do Japão (LTCBj (86), por sua vez, atl·ibui às concliç:Ões de con-

(85) FERRD,aE-~-

(86) EXAHE, 29/06/1988. 
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corrincia vigentes na ind~st1·ia automobilística brasileira, o fa-

to de seus produtos nio terem acompanhado as melhorias observadas 

a nível internacional C87), nio sd a nível de p1·oduto mas também 

d~ Processo produtivo - neste ~ltimo caso com evidentes reflexos 

sobre a p1·odut ividade e os custos de ·prodtv;ão. 

Segundo o estudo, os produtores brasileiros tim-se pro-

tegido de forma errada da concorrincia, o que, por um lado, os 

tranquiliza mas, por outro, os acomoda. As ind~strias que envere-

daram por esse caminho não se empenham em mode1·nizar a Pl"Odw;ão, 

aprimonn· a qual idade e inova1·. (88} 

A partir deste tipo de observaç6es, tem sido apontada a 

necessidade de entrada de novas montadoras - mais especificamente 

' de mo1-.tadonts japonesas produtoras de carros sofisticados e Pl"in-

cipalmente biratos- com vistas a acirrar a concorrincia. 

As montadoras aqui instaladas se defendem alegando que 

não h' restri;io i entrada de novas montadoras. De fato, nlo h~ 

nenhuma restri;io legal escrita. Por~m, existe uma barreira de 

cunho econ6mico. Qualquer nova f~brica montadora custaria, pelo 

menos, 1 bilhão de dólares para se instalar· e come;at· a produzir, 

sem direito a urna red~ de conces.ion~rias para vender seus car-

<87) EXAME, 29/06/l.988. 

(88) Cabe apontar que o referido estudo, embora enfatize esse as-

pecto, aponta também outros fat·ores explicativo~: ~ baixa 

demanda domistica para a introdu;io de sistemas elet1·8nicos 

e de novos materiais~ as restri;5es decorrentes da ind~stria 

de inform,tica; e o pequeno progresso na introdu,io de rob8s 
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ros. O p)Mesidente: do Conselho Consultivo do Banco de Tok~o no 

Brasil, Toshiro Koba~ashi, e o prdprío presidente da To~ota, 

Shinji Tomie, confirmam a existência desse tipo de barreira ao 

apontar que, para ser viáve1 1 "é preciso pensar em pelo menos 200 

mil unidades por ano de um Linico modelo" (89). 

Neste contexto, o que parece ·de fato atrapalhar a difu-

slo da eletr6nica embarcada sio as características ligadas i prci-

pria inddstria automobilística , características essas que se re-

fletem particularmente no alto pre,o dos veículos . Conforme foi 

. visto'no item 2.2.3.2., o alto preço deve-se, segundo as montado-

ras, ~ alta incidência de impostos e aos problemas ligados aos 
> 

custos · de produ,io. O relatdrio do LTCB, como foi apontado, des-

tacaria 1 as prdprias condiç5es da concorrincia. 

~1 i-ado a esses_ fatores tem-se o Pl~oblema C apontado no 

item 2.2.3.1.-) do ·baixo poder aquisifivo da populaçio brasileira, 

que nos dltimos tempos tem inclu~ive piorado, tornando os carros 

' cada vez mais distantes das camadas mais populares. 

Nesse .contexto, a eletr8nica embarcada dificultaria 

ainda mais o acesso dessa população menos privilegiada a esse 

mercado, na medida_em que encarecesse ainda mais o preço final 

do veiculo. Certas inovaç5es são baratas em relação aos benefi-

cios que trazem. Outras, porlm, podem atl multiplicar o Preço 

de um carro. 

O que se observa a nível-internacional ~que tanto as 

inov<.-v;ões ca~~as .como as bal·_atas são viáveis devido à concorrên-

cia acirrada e ao tamanho dos mercados americano, europeu e ja-

------------~-------

1891 EXAME, 29/06/1988. 
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ponês. Nos Estados Unidos, por exemplo, existem mais de 600 mo-

de: los no men·cado; quem não inovar, mon·e. Só na ELtropa fot·am 

vendidos 13,4 milhões de: carros novos e:m 1989, 19 vezes mais 

que: no Brasil. O significativo volume de produião apresentado 

por estes outros países permite: que os fabricantes invistam em 

novos produtos pois, fabricando-os em grandes quantidades, po-

de-se: absorver o custo de: desenvolvimento, chegando a vendê-

los a preços ace:ssiveis.(90) 

Para se ter uma id~ia da·situa~io brasileira, alguns 

preços de: equipamentos ofertados no mercado nacional são apre:-

sentados a seguir: 

i~jeçio ele:tr8nica custa cerca deUS$ 1.500 

amortecedores eletrônicos custam ce1·ca de: 3,5 vezes 

mais gue os amortecedores comuns; 

transmissio automitica chega a custar 17% do valor 

do carro. 

Nos EUA_, 95% dos automóveis Ford possuem injec:ão ele-

tr8nica, sendo que o custo adicional i de 120 d6lares - o auto-

móvel custa em m~dia 10 mil dólares. Hi 10 anos atris, nos pai-

ses em que fol·am introduzidos esses equipamentos, os valores 

eram at~ 10 vezes ma~ores. Ou seja, com o aumento da produc:ão 

em escala e com a consequente popularizar.:ão dos sistemas ele-

tr8nicos, os prec:os tendem a cair.<91) 

O Brasil por sua vez n~o oferece atrativos para inves-

timentos. Isto fica evidente quando se observa que •e a produ-

-------------------· 
(90) Estado de Sio Paulo, 11/02/1990. 

<91) EXAME, 04/03/1987. 
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t;ão seguisse cn~~scendo às taxas observadas desde a imp lantaç:ão 

da ind~stria automobilística, o país deveria estar produzindo 

atualmente por volta de 3 milhões de veículos; como foi visto, 

desde 1980 a produção permanece na faixa de 1 milhão de veícu-

los po1· ano. 

Movimentos recentes, entretanto, permi~em vislumbrar 

mudanças no quadro descrito atd aqui. 

De fato, vem-se observando um interesse crescente por 

parte de empresas nacionais e· estrangeiras ~m p~oduzir no país 

equipamentos de eletrSnica embarcada. 

O pontapé inicial para atrair o interesse de certos 

grupos· foi dado pelo PROCONVE (VEl" Anexo 1), ao ton1ar obriga-

t6ria 
1

a incorporaçio de determinados equipamentos eletr6nicos 

aos veiculo~, como é o caso da inje,~o eletr8nica, atraindo as-

sim o interesse por esse produto. 

~ grande o interesse principalmente de empresas que 
I 

atuam no setor de autope,as pois, citando o caso da inje,io 

eletrônica, o carburador tende a des~parecer no mercado e os 

prodlltores desse tipo de equipamento ou se adaptam às novas 

condi,5es imposta pelo mercado ou desapareceria juntos. 

é nesse contexto que a difusão da e:leb~ônica embarcada 

tende a se expandi,l~ acompanhando também a tendência inte1·nacio-

nal. 

Do ponto de vista do complexo eletr8nico, por sua vez, 

cabe lembrar que o s•gmento de eletrônica embarcada vem apresen-

tando um papel crescente, podendo - segundo alguns analistas da 

drea de inform~tica - contribuir para a capacita,io tecnológica 

·do país e aumentar as chances de viabilizaçio de uma ind~stria 
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nacional de microeletr6nica. 

Numa entrevista ao jornal Informiticá Hoje, Antonio 

Carlos do Rego Gil, superintendente da Divis5o SID, responde o 

~orqui da importincia do mercado dos produtos de eletr8nica em-

ba\·cada: .. a ind~stria de microeletr8nica ~ uma ind~stria on-

de os investimentos sio altos e os retornos baixos, por isso, 

sua viabilizaç:ão depende fundamentalmente de escala. O Japão, 

por exemplo, investiu primeiro na eletranica de consumo e 

usou-a como trampolim para chegar • microeletr8nica. Nds, de 

saída, nio temos essa chance, pois toda a eletr8nica de consumo 

esti em Manaus" (92). 

Ape'=>ar de a SID Hicroeletr6nica ter como cliente a 

Sharp e a Phil'ips, entre outras, o consumo destas corresponde 

apenas a '25Y. do faturamento da empresa pois estas empresas ten-

dem a comprar pouco no mercado interno. Estas compras represen-

tam menos de 201. dos componentes que consmnem - cerca de US$ 

100 milhões este ano -, uma .vez que os fabricantes instalados 

em Manaus tendem a impo1·ta1· a maio1· pa1Mte dos insumos. (93) 

Assim, por conta destas caracteristicas, a ele-

tr6nica de consuma ~io oferece a escala necessária para a via-

bili:zação da ind~stria de microeletr8nica, o que ressalta a 

necessidade de outro segmento de mercado que possa contribuir 

nesse sentido. ~ neste contexto que os analistas do setor apon-

tam a importincia da eletrBnica e~barcada pois, dos segmEntos 

existentes, é o mais p\Momissor uma vez que a produç:ão anual de 

(92) Informática Hoje, 08/08/1988. 
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veículos jd chegou a 1 milhlo e espera-se que dentro de 3 anos 

cada veículo incorpore, em 1990, cerca de US$ 500 (ver item 

1.2.2.1.), o que totalizaria USS 500 milh5es de eletr8nica em-

bar cada. ( 94) 

Segundo especialistas nesta· :c\rea, o pr~meiro passo l·u-

mo a_o processo de viabilizaG:ão de uma indústria nacional de mi-

croeletr6nica foi dado com a parceria tecnoldgica entre a Bosch 

alemã e a Digilab, referida anteriormente, para a fabrica~ão de 

igni,ão eletr8nica em São Paulo, com vistas, portanto, a um dos 

maiores mercados da indústria de microeletr6nica. 

Entretanto, a evolução futura do mercado de eletr8nica 

automotiva no Brasil vai- depender do que ocorra com a inddstria 

automobilística. Em outras palavras, para que a eletr8nica em-

barcada automotiva ganhe realmente impulso no país ~ necessirio 

que o mesmo ocorra na ind~stria automobilística. 

Como se procurou mostrar neste trabalho, a ind~stria 

au~omobilistica brasileira tem experimentado um desempenho des-

favorável, tantp no mercado interno quanto externo, por raz5es 

que pouco tem a ver com a inform~tica brasi1eira. 
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O presente estudo ji se encontrava em fase adiantada 

quando começaram a ser divulgadas ai diretrizes, instrumentos e 

objetivos da Nova Política Industrial e de Com~rcio Exterior 

PICE do Goven1o· Co11Dl". 

O presente capitulo n~ci pretende mais do que apresentar 

algumas consideraç6es a respeito das eventuais implicaç6es da PI-

CE sobr~ a ind~stria automobilística e sobre o ~egmento de ele-

tr8nica embarcada~ bem como fornecer algumas qualificaç5es i ani-

1 i se dese·r.~vol vida até aqui. 

~·A PICE tem por objetivo o aumento da eficiência na 

produçio e comercializaçio d~ bens e setviços, mediante a moder-

Atravis da abertura da economia, inicialmente com o 

' a.rroux'amento das restrições às importações, a PICE pretende -Fo1·-

çar o aumento da concorrincia no mercado interno, induzindo as 

ind~strias aqui instaladas ~ buscar formas de. produçio mais efi-

cientes que garantam maior qualidade e menor preço, ou seja, que 

saiam do comodismo. 

Por um lado, a ind~stria automobilistica poder~ desfru-

t~r do acirramento da concorrincia entre os seus fornecedores. Um 

levan~amento feito pela Fiat mostra que, levando em conta apenas 

os preços , livres de impostos, a tonelada de tubos de aço sem 

(95) Diretrizes Gerais para a Política Industrial e de Com~rcio 

Ex~erior. Brasília, 26/06/1990. 
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costura custa, no Brasil, 3.953 ddlares, cant~a 1.479 na Europa, 

ou sej ct, 167% a mais. Uma tonelada de barras de a~o ~ comprada 

pela Fiat Por 886 dólares contra 570 pagos pela Fiat italiana 

55X a mais. <96) 

Por outro lado, a ind~strii afitomobilística teri que se 

mexer, pois, pelas previs5es, a redu,lo das alíquotas para a im-

porta,ão de automdveis implica1·i em altera,5es no mercado brasi-

leiro. 

Inicialmente, acreditava-se que a revisio tarif~ria im-

plicaria apenas_na abertura de um me1·cado paxa os ca1·ros mais so-

fisticados Produzidos no exterior. Porim, aLada, maior fabrican-

te de ve'ículos soviéticos, .divulgo_u em julho a decisão dE.' trazer 

para o Bra'sil dois de se:·us modelos, os quais disputarão a mercado 

de carros mais-baratos, ficando seu Preç:o no mesmo patamar que o 

do Uno S. Segundo André Beer (vice-presidente da-general Motors 

do Brasil), ''o paÍs poderá comprar 20.000 unidades anuais'' destes 
I 

modelos <97). 

As montadoras brasileiras nio acreditam nas chances do 

Lada, mas a empresa soviitic~ esti investindo 10 mi-lh5es de dcila-

res na campanha publicitária, que antecede o lanç:amento de seus 

carros, e 14 milhÕes destinados ao estoque de reposiçio de um to-

tal de 40 milh5es pretendidos. 

Os carros soviéticos, para se manterem no mercado de 

carros mais baratos do pais, dependem do comportamento·do cimbio 

flutuante que pod* fazer com que um de seus modelos - Samat·a -

(96) EXAHE, 11/07/1990. 

<97> EXAHE, 25/17/1991. 
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perca a competitividade. Dependem 1 tambim, do mercado ocupado pe-

lo Uno Hille {com 994 cilindradas) que, com a reduçio do IPI de 

carros com pequena potência para 20%, tem seu preço cerca de 15Y. 

menor que o do Uno S, anteriorm•nte o carro mais barato do país. 

(98). 

Em relaçio aos carros mais sofisticados, o volume i pe-

queno, mas o suficiente para Ieva1· as montado1·as b1·asileiras a 

acelerarem seus projetos de incorporar dispositivos eletr8nicos 

nos can·os mais sofisticados, pois esses carros impol·tados, que 

vio disputar e~atamente esse segmento de mercadd, sio equipados 

com alto indice de eletr8nica embarcada . 

. Aldm da concorrincia, h~ um outro fator favar~vel à 

maior inco~poraç~o da eletr8nica embarcada: as regras da SEI para 

essa irea estio -mais flexíveis. Admite-si a possibilidade de que, 

em detel·minctdos casos, tendo em vista a falta de .economia de es-

cala, o mETC&do possa ser a-bastecido só pela importação. (99) 

. ' Quem quiser adquiri!" automóveis sofisticados deverá de·-

sembolsar entre US$ 120.000 a US$ 600.000, conforme Tabela 4.1. 

Quanto ~ eletr6nica embarcada, cabem tambJm algumas 

considerações adicionais. 

A reserva de mercado de informática ficou restrita a 46 

ifens cujos l:n-odutos possam se to1·na1" competitivos tecnologica-

mente e com preços menores ati outubro de 1992. 

Os crit~rios utilizados para retirar produtos da lista 

(98) Inform~tica Hoje, 27/08/1990. 



I 

I 

~'à . 
- .. , 
I 

) 
UNIC:AMP 

MARCA 

TABELA 4.1 
CARACTERISTICAS DE CARROS IMPORTADOS NO BRASIL 

1990 

MODELO PREGO US$ PRODUTOS ELETROIHCOS 
'--------------------------------------------------------------------------------
:Hercedez benz SL 800 400.000 capota prog1~amavel;memo1·ia Pal·a assentos; 

ar co.nd. e:let1·onico; freio ABS 

· BHW 850i 

para assentos, espelhe e di1·e:cao 

Por se h e: 94482 120.000 ar condiconado com controle: ele:tronico 

, Alfa Romeu AR164 140.000 ignicao e injecao computadorizadas; freio 

ABS; ar cond.; re:gulagem e:letr. dos bancos 

FE'lTBl" i 600.000 diferencial ~ntibloqueante acoplado ao cambio; 

altura do volante re:g~lavel; ar cond. eletr. 

Maserat i 185.000 injecao e:letronica; ce:rebro eletronico 
--------------------------------------------------------------------------------
Fonte' EXAHE V!P, 19/09/1990. 
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foram: domínio tecnológico, potencial de competitividade no mer-

cado, qualidade com relaçio aos padr5es internacionais e preço 

acessível. 

No que diz respeito h eletr6nica embarcada ficaram sob 

reserva o computador de bordo, a igniç•o eletr6nica digital e a 

injeção eletr8nica digital. 

Estas a1teraç5es na política de inform~tica implicam em 

um acirramento da concon-ência com a abertul-a aos importados e a 

possibilidade de obter produtos melhores com menores preços. A 

PICE propBe-se a estimular a capacitação tecnológica. Para tanto, 

o Governo pretende, nos próximos 4 ~nos, aumentar de 0,4% para 

i ,3Y. do F'IB a dotação de recursos fadel~ais para a pesquisa e de-

senvo 1 vimt·nt o. 

Por outro lado, a PICE apresenta o risco de colocar 

abaixo o esforço tecnológico feito até agora por· empresas nacio-

nais, ao deixar de lado tecnologia nacional e som~nte importar. 

. ' 
Poden{ haver tambêm Ltm desestímulo a novos investimentos em tEtc-

nologia pois nenhuma empresa estrangeira vai se interessar em fa-

zer joint-ventares sabendo que dentro de 2 an-os poderá atua)- 1 i-

vremente no mercado. 

O projeto sugere um novo conceito de empresa nacional, 

onde a participaçio do capita! estrangeiro passa para 49X do ca-

pital votante (antes era até 30%). Com participaç~o minoritária, 

as empresas estrangeiras receberia benefícios em condiç5es de 

igualdade com as de capital nacional. 

Para o presidente da Abicomp, Carlos Eduardo Correia da 

Fonseca, "as ioint- ... ~entarJS'S podem ser imple:.•mentadas, desde que 

haja o compromisso das empl-esas estrangeiras com a transferência 
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efetiva de tecnologia e com a exportaç:ão"Ci00). Se não forem ado-

tadas medidas que obriguem as multinacionais a trazerem tecnolo-

gia, dificilmente ocorrer~ a transferência de tecnologia pois 

elas só se interessam em beneficiar-se do mercado brasileiro. 

Para o pn2·sidente da Abicom'p testa ainda a dúvida se os 

estímulos do governo seria suficientes para convencer as empresas 

estrangeiras a se associarem às nacionais. Ci0i) 

O ~nico atrativo para as empresas estrangeiras seria o 

apoio em termos de financiamento , incentivos e compras preferen-

ciais de produtos fabricados no pais pelo govern'o. Apesar do go-

ve1~no quei~E'l" aumentar o volume de recu1·sos destinado à ciência e 

~ tecno1ogia 1 a origem destes n~o.esti definida, o sistema de 

compras preferenciais nio foi detalhado e h~ ddvidas se os incen-

tivos serão. sufucientes para tornar algu~as atividades competiti-

vas. (102) 

(100) Informática Hoje, 17/09/1990. 

( 101) l..d.r-'JU , i b i d.r;JIL.. 
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ANEXO 1 

PROGRAMA DE CONTROLE DA POLUICAo DO AR POR VEÍCULOS AUTOHOTDF:ES 

( PROCOI,VIC.J 

o Conselho Nacional do Meio Ambiente <CONAlíA> 

instituiu, atrav~s da Resoluçio no.i8, de 06/05/1986, o Programa 

de Controle da Po1ui,5o do Ar por Veículos Automot01·es 

O pragrama j~ entrou em vigor e se estende atd 1997, 

quando os Índices exigidos deverKo ser os mesmos do padrio norte-

americand de hoje, adotados desde 1980. 

Para as montadoras, os equipamentos utilizados no 

cont1·ole da emissão de gases não são novidade, uma vez que 

exportam autom.óveis que, para atendel" às normas· internacionais, 

saem do país dotados desses mec<:~.nismos, que são impol-tados em 

regime de dl·awbacl<. 

No Brasil, existe o problema de se proceder~ adequação 

ao uso do álcool, que não fica só na adaptação dos e:q1..lipamentos 

utilizados no exterior;· tem-se que· levar em conta, ainda, o fator 

corrosão causado por este tipo de combustível. 

Para atsnder ~ primeira etapa do Proconve, a decisão 

da ind~stria é uninime em torno da ignição e1etr8nica, e esta ji 

est~ sendo adotada pela Autolatina, GH, Fiat e Gurgel Nos 

C~1-ros cie<. Autolatina, <l ignit;ão entrou em série com o advento do 

carro a ilcool, que contribuiu para um melhor funcionamento do 

motor. A GH adotou a igniçio eletrSnica desenvolvida no B1·asil em 

c-onjl..lnto -com a Bosch, e:-m 1.982. Na Fiat, os veículos também saem 
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da f~brica com igni~io eletr8nica. 

A convivência das montadoras com o Proconve deve ser 

tranquila até a segunda fase do programa, que vai de 1992 até 

1997, uma vez que os carros seria capazes de cumprir as 

exigências dessa f'ase, com a igniç:ão' ei·etlMÔnica. 

A polêmica deverá se instaurar em !997, data da 

entl-ada E'm vigor da te1·cei1·a fase do p1·og1·ama. Para o cumprimento 

das exigências de controle de emissio de gases deveri ser usada, 

necessariamente, a injeç:io eletrônica ou. o carburador eletrônico, 

equipamentos que utilizam componentes eletrSnico~. 

Fonte: Dados & Idéias, abril de 1988. 
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