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i U objetivo a que me propus foi mostrar como transcorreu o
jprocesso de impltantagde da indbstria automobilistica no Brasil.
!

& Esse trabalho foi dividido em duas partes. Na primeira,
‘procurei mostrar e pano de funde do periodo dos anos 20 aos anos
|50, enfatizando o desenvalvimento industriatl. Descrevi a polémica
iGudin x Simonsen para retratar a base do debate da épuca acerca
da interveng%0 do Estado na economia. Ainda nessa primeira parte,
tentel descrever qual a import8ncia das transformagBes do capital
mundial para. O processg de industrializag3o brasileiro,
ecpacificaments, & industrializag¥o automebilistica.

R

Para fechar, procurei explicar a evolugdo das politicas
governamentais do PLANG DE METRAS.

Na sagunda parte, meu imtuito fol explicar como surgiram as
primeiras {inhas de montagem de veicuios no Brasil, bem coma 3
evoluc®o para 3 produc3o integral. Procurei tambem reconstituir
j guais as proviokncias do governo brasileiro para estimular a3
| entrada e 0o desenvolvimento do capital externo no setor
i automobilistico. Por fim, reservei um espago para esbogar 2
impartancia do setor de autopegas na evolug®o da inddstria
automobillstica.

PRSI S S

0 trabalho se encerra com um Jtem onde procurei aecrematar as
principais ideéias, apresentando minhas conclusfies a3 respeito do
assunto aberdade.
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DA IHDUSTRIALIZACXDO RESTRIMNGIDA

AD PLANO DE METAS
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1.1. Pang de Furndo - dos anos 20 =mos anos 540

Durante a década de 20 a economia brasiteira era sustentada
pelo setor agro-exportador.

0 complexo exportador, gque tinha por atividade nuclear o
café, idinclula as wunidades de beneficiamento wuma agricultura
diversificasda e um segmento urbano que abrigava o sistema de
transporte, atividades comerciasis e financeiras. Engendravam-se
as pre-condlgbes para o desenvolvimento do setor industrial,
Oragas ao dinamismo da atividade cafeeira e a formag3o de um
capital excedente ¢ gue fol possivael o surgimento das primeiras
atividades industriais. Dessa forma, o «capital cafeeiro
subordinava o incipiente capital industrial, pois a2 acumulag3o
capitalista industrial eras determinada pelos rumos do capital
cafeeiroc. (1)

Como Sérgio Silva (2) explica, a indlstria nascente (pré&-20)
era a de bens n%¥o durbveis, para atender a reproduclo da forga
de trabalho. A imigrag%o macig¢a garantida pelo Estado pautista
assegurava mdo-de-obra para o café e um mercado internoc
consumidor de bens de consumo n¥c duravels.

R indbstria téxtil foi a gue mais se desenvolveu,
acompanhada peta 1nddstria de alimentos e vestuidrio. 0 setor de
bens de consumo leve desenvolveu-se atendendes 3 uma demanda
prévia, wtilizando uma tecnologia acessivet, e com Lma
necessidade de investimentos suportével, (3}

A asceng%o dos preqgos internzcionais do caféd, a partir de
886, aumentou 0 wvalor das exportagbes brasileiras, e
consequentemente a capacidade de importar. Portanto a importagSo
de maquinas 2 equipamentos para a industria se tornou mais facil.
Os altos lucros, leavaram os fazendeires a transferir parte destes
para a atividade industrial, e assim os primeiros pass0s nNa
imdustriotlzacdo bDraslieira foram sados lado a lada com o catfé,
(4)

De acordo com Jo%c Manuel (5}, nos anos 20, ocaorreu uma
relativa modernizag¥o da inddstria de bens de consumo duriveis,
ligada ao perlodn de asceng3o de pregos oo café no pds-querra. As
dificuldades 1impostas pela guerra demonstraram a necessidade de
se articular o setor industrial. O Estado inmiciou uma série de
medidas, incentivos flscals e subsidios para a 1nstalagdo ce
unigades produtoras diversificadas de bens de produgdo. Frente
aos problemas de escola minima e as dificuldades de financiamento
por parte do setaor privado, o Estado auxiliou a instalagBo de
unidades produtoras, iniciando suas praticas intervencionistas no
desenvolvimento industrial brasileiro.

(1) Ver: Silva, Sérgio. Expansdn cafaeiry e grigens da inddésiria

no Brasil
(2y, (3) 2 (4) Id. ibid.
(9) Ver; Malto, Jodo M.C. de. Lapitalismo lTardio




Em 1924, 1instalou-se a3 Cia Brasileira de Cimento Portland,
organlzada com capital canadense e americano, e a Cia Siderdrgica

Belgo-Mineira, que marcou o desenvalvimento da inddstria deo aco,
pela associag@o do capital privado nacional com externo. Em ambas
as unidades, além do capital estrangeiro, foi decisivo o apecio

estatal, concedendo isengBes de taxas aduaneiras sobre miguinas e
equipamentos, tarifas especiais de transporte, fimanciamento etc.
(61

9egundo Jo¥o0 Manuel (7)), " o desenvolvimento industrial dos
anos 20 salientou-se, simsitaneamantea, par uma profunda
moderniza¢do da inddstria de bens de consumo assalariado e pela
diferenciagdo da estrutura industrial, com a peguena inddstria do
a¢0 ganhando forgas & com a inddstria de cimento se implantands.
Ambos o5 fatos teriam enorme importéncia gquande a economia
brasileira se recuperasse dos efeitos da crise de 1929".

Entre 1827/1928 o Hrasil colheu safras espetaculares de
cafe que tevaram a um excessg de produg3o. Lom a crise de 29 e a
expectativa de uma nova grande safra o governo abandonou o
programa de valorizag3o (%) do café, através do qual procurava-se
evitar a3s crises desse saetor até entdo. A posigB0 favorbvel da
ecaonomia cafeaira ateé o final da década foi profundamente aba.ada
com a bancarrots dos planos de valorizagho e a crise generalizadsa
a nivel mundial. (8)

0 carater dependente, em reiagdo as exportages, da economia
brasileira, fez com gque esta se ressentisse da crise mundial.
Afinal dependia-se de fatores exdgenos sobre os quais n%oc se
tinha nenhum coentrole. (9)

Frante as arandes difilcuidades econdmicas do pals, varies
satores da sociedade raclamavam por mudangas radicais, que
possibilitassem nosso desenvolvimento, principalmentie no setor
industrial. Os primeiros passos no setor industriat, ja
analisados, estavam dados no pre-30, subordinado pele capital
cafeeiro., Mas para o Brasil deixar o carater agrario e passar 2
desenvolver-se industriaimente, messno em bases restriias,
pracisava de uma potitica econfmlca de promog¥o dos
investimentos. (10)

Superada a crise de 29, a setor 1ndustrial evoluilu
consideravelmente e um novo padrdc de acumulagl0 foi se
esbogando. (11)

(6} Ver: Mello, Jo%o M.C. de. Lapitalismo Tardio.

(7)Y Id. ibid. .

(%) Sobre as politicas de valorizag3a, consultar: Silva, Sergio
Op. cit.

(8 Ver: Sitva, Sérgioc. Op. cit.

(9) 1d. Ibid.

(10) Ver: Wiana, €ibiiis da Rocha: Reformz de base @ 3 politica
nacionalista de desenvolvimenio - de GV a Jango

(112 Id. Ibid.
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Burante a década de 30, o governo de Getdlio Vargas
desanvolveu wuma dificil tarefa de recuperaglo da economia
nacional. H c¢rise de 30 criou condig¢8es no plano econfimico e
politico para se avangar o0 processo de constitui¢%o de um Estado
Nacional e Capitatista, gue criou novos aparelhos econfimices e
instrumentos de regulag¥o dos projetos industriais. (12)

fs restricles eaxternas, decorrentes da ctrise, que
dificultande as exportacgdes, prejudicaram a capacidade de
importag¥o, estimylaram a industrializa¢¥%o. Houve uma diminuig3o
no saldo da balangas comercial e para economizar divisas
privilegiou-se s 1importag3o dos insumos relativos as navas
atividades industriais. Para isso, o governo de Vargas, iniciou
um processo de substituicdo de importagles através de potlticas
cambiais favorbveis a tnddstria. (13)

Lomo ja mencionado, o© inlicio da industrializag%oc deu-se no
setor de ndo duraveis, principalmente nos ramos téxteis,
alimentos g vestuiriao, onde a compiexidade da estrutura
produtiva, o investiments 1nicial e as economias de escola n¥o se
apresgntavam como eopstaculo. Porém, persistiam as Limitagles
acima apontadas, inviasbilizando o avan¢o do crescimento.

No Brasit, era preciso gueimar etapas que o0s palses
avangados tiveram em seu desenvolvimento histérico, sendao
fundamental para isso 3 interveng3o direta do Estado na econemia,
organizando e fazendo parte dos investimentes, principalmente no
seior de base onde o volume de recursos necessarios para 3
inversdn estzvs longe d3s5 possibilidages dos capitalistas. Esses
atém de n3o0 possulrem recursos suficientes, preferiam contilnuar
com os bens leves onde Os riscos eram menores. 0Os investimentos
estrangeiros, por sua Vvez, aram escassos devido a II guerrs
mundiat. Nessas c¢ircuntlncias o Estado, além de regulador,
assumiuy, nos anos 40, o papel de interventor e implantador da
infra-estrutura, comandango basicamente a produgio de Dbens
intermediérios. (14)

Segundo VYiana (15), o empenho governamental em favor do
setor industrial levou a uma consideravel transferénecia de rendas
para esse setor, prejudicando o agrario. Neste contexto enquadra-
se a controvérsia da época sobre o planejamento ecanfmico do
Brasil, gue serd @xposta mais sdiante.

No governo de Dutra, a partir de 1945, rebaixaram-se as

i pretenstes de acelerag3¥o0 do processo industrial e atenuaram-se as

intervenges do Estado na economia. fAs estatals n%e foram

dasmobilizadas mas ficaram em patamares minimos, cadendo

importdncia 3o fracassado Plano Salte. Nesse governo a principal
meta era o combate a inflagdo (que atingiu niveis préximos a 20%
em 1944-1345), adotando-se para isso uma polltica marcadamente
ortoddxa. (16)

(12) Ver: Viana, Cibitis da Rocha. Op. cit.

(13>, (14) e {(15) Id. ibid.

{16) Ver: Vianna, Sérgio Besserman - A polltica econfmica na
sequndo Doverno Vargas (1951-1954),




A partir de 13951, guando tomou posse pela segunda  vez
betdlio Vargas, a preocupa¢¥o com a questdo industrial retornou.

Segundo Sérgio Viana (17), *a politica ecorbmica nesse
pariodo era preciso e coerente; foi determinada em conson8ncia
com um projeto bem definido que ternava possivel a articulac¥o de
forcas pollticas e interesses divergentes em torno da aglo
governamental".

Rs pretensfes do segundo Governo Vargas, como explica Sérgio
Viana, eram de, num primeiro momento, realizar politicas
contracionistas para o controle inflacionirio e numa segunda fase
ordenar as condigles para o avango imndustrial.

Formou-se, em 1950, a Comiss%o Mista Brasil-Estado Unidos
(CMBEU), através da qual pode-se perceber a disposig¥oc norte-
americana em financiar o0s programas de desenvolvimento do
Terceiro Mundo. Essa Comiss3o era fundamental para o sucesso da
seqgunda fase do projeto do Doverno Vargas por duas razdes.

Primeirao, gs financiamentos {(do Banco Mundial e Eximbank)
possibititaram a superagdo dos gargalos na infra-estrutura
econfimica do pals (basicamente energia, portos e transportes).
Com 1isso, wviabilizariam a entrada de investimentos diretos ou,
ainda, de noveos emprestimes. Segundo, a entrada de frecursos
facilitaria a expans¥o dos empreendimentos, sem prejudicar a

politica econbmica de estabilizac3o pretendida na primeira fase
do governo. (18)

Fracassaram, tanto o plano de estabilizag¥0c gquanto o afiuxo
de capital estrangeiro para o financiamento de projetos
industrialis e infra-estrutura. (19)

Apesar desse fracasso, ©om a adogcio do sistema de taxas

mittiplas de cambio, em 1353, através da instrugdo 70 da Sumac
(ver mais adiante), houve um considerével aumento de recursos que
serviram para o {inanciamento dos projetos industriais. HAilém
disse, 1instalou-se o monopdiio estatal do petrdleo. (PETROBRAS-
1953). (20)

Com todos os problemas decorridos da segunda administracdo
Vargas, essa fase marcou uma consider&avel transformagdo na
economia brasileira. HRpesar de n%oc se ter implantado a inddstria
pesada - com maguinas produzindo maguinas - pode-se aobservar um
grande avango gque formeceu subsidios para o chamado salto de
1955. Instalaram-se as inddstrias de base produtoras dos insumos
intermediirios indispensavels, modernizou-se e diversificou-se a
inddstria de bens n¥o0 duraveis @ implantaram-se algumas unidades
produtoras dos bens de consumo duraveis. (21}

No periodo de 56 a 60 a economia brasileira deu um grande
salto no procescso de industriatizagBo. Elaborou-se o Plano de
Metas com as pretensBies de atacar 0s pontos defasados da aconomia
e alterar toda a estrutura produtiva do pails. (22)

(17} Ver: Viana, Seérgio Besserman. Op. cit.
(18Y, 19), (20) e (21) Id. ibid.
(22) VYer: Lessa, £. Bulnze anos de politica econfimica




Nesse periodo (1956-13960), o governo realizou uma séarie de
invers$es para a ampliag¥0 da produc¥c de energia e da indéstria
produtora de insumos basicos. A implantag%o destes setores contou
apenas c¢om o investimento estatal, a fim de garantia a
independ@ncia do capital estrangeiro, que foi dirigido para outros
satores como o auvtomebilistico. (23)

Segundo lLessa (24}, aumentou a produ¢l0 de ago; cimento, da
inddstria quimica, de equipamentos, de miquinas, papel e
celulose, tratores, metais n%o ferrosos; instalaram-se o setor de
materiais elétricos pesado, a 1indbstria naval e a indbstria
automobillstica.

Tragado o perfil do desenvolvimento da economia brasileira,
e possivel se ter uma vis¥o global do avango industrial do pals.
Esse avanco culminou com 3 instalac¥%p dos setores de base e
duridveis, destacando a inddstria automobilistica, explicada no
quarto item dessa primeira etapa do trabalho.

(23) Ver: Lessa, (. Quinze anos de politica econfimica
(24) Id. ibid.




1.2. A Pplémica Gudin x Simonsen

Para efeito deste trabalho, o importante n%o & a polémica,
Gudin x Simonsen, em si. Ao decorrer sobre essa polé&mica, tenho a
inten¢d3o de mostrar as idéias Basicas que fariam parte dos
discursos da época acerca da implantagfo da inddstria
automobillistica no pals, enfatizande a <controvérsia sobre o
planejamento econfBmico e o intervencionismo estatalt. HAs duas
corrantes de pensamento eram: por um lado Simonsen defendendo a
industrializag3o planejada ou seja, a planificac%c da economia.
Gudin, contrariamente a Simonsen, defendia a n%o participac¥o do
Estado na economia a ndo ser em alguns segmentos bisicos como,
por exemplo, sadde, educagdo, transporte, comunicag8es atc, (25)

Essa controvérsia sobre o planejamento econdmice deu-se nos
anos 40, éApoca em gue, pelas restrigBes advindas da conjuntura
internacional, vinha se dando a2 "industrializag%o0 restringida®.

Isto, como ja vista, levou 2 ascengdo de naovos interesses de
ctasse a nivel de governo, ou seja o interesse industrial passou
2 ter peso nas decisBes politico-econfmicas.

Tratarei agui de abordar 0os principais aspectos Ligados a
discussio sobre o intervencionismo ou n%o do Estado na economia,
abstendo-me das réplicas e trépicas, um tanteo guanto acaloradas,

de ambos conferencistas, assim como de detalhes técnicos,
principalmente os demonstrados pelo Sr. Gudin.
0 primeiro relatdrio apresentado foi o do Sr. Simonsen,

intitulado °A PLANIFICAGCRD DA ECONOMIA BRASILEIRAY. Neste texto
ele ressaltou a 1mportiancia de uma Renda Naclonal quadruplicaca.
Para obté-la seria necessario langar mioc de novos métodos, pois
os vigentes até entio n%o conseguiram tal meta. Este “novo
método®, proposto por ele, foi uma planificaglc econdmica que
visava o aumento da Renda Nacignal via industrializagido,
juntamente com o aperfeigoamento da produg¥%o agrlcola. Simonsen
reune algumas propostas (Z86), por exemplo:

- Programas quinquenais, sempre revistos;

~ Intensificag%o0 do aperfeigoamento dos transportes, dos
processos de distribuigdo e comércio;

- Verbas para eletrificacdo do pals;

- Criag%0 de inddstrias-chaves metaldrgicas e quimicas para
se ter autosuficiBneciag; :

- Montagem de novas escolas profissional;
Intensificagdo do ensino profissionat;
- Lriacao de bancos industriails e de financiamento;
Imigrag¥%o0 selecionada de técnicos.

(25) Ver: Gudin, Eug8nio e Simonsen, Roberto. A_controversia do

Planejamento na Economia Hrasileira.

{26) Id. ibid.




0 financiamento para esta realiza¢%0 seria negociado com os
E.U.A., sendo os juros subsidiados e/ou negociados e substituldos
pela participag¥0, por determinados prazos, nos resultados das
exploragfes industriais e nos saldos de novas exportagdes.

R interveng%oc do Estado na concretizag¥o dos planos seria
estudado pelas vérias entidades de classe, para que também a
iniciativa privada participasse,

As conclusBes de Simonsen, em resumo, eram as seguintes:

- Até ent¥o ccorrera pouca evolugBo aconfmica no Brasil;

- A renda nacional deveria ser quadruplicada, para
propaorcionar a populag%o um minimo padrio de vida;
- Propunha a planificas¢¥o0 da economia, a qual seria

organizada com a participagdo das classes produtoras.

Eugénic Qudin Llangou seu parecer sobre este primeiro
relatério, em "RUMOS DE POLITICR ECONDMICA", onde explicou gue
ndo havia como divergir dos objetivos gerais apresentados por
Simonsen, mas discordava dos métodos propostos. Gudin posicienou-

se contra um plano geral para a economlia, discordando
principalmente do argumento de que a iniciativa privada era
incapaz, de expandir a renda nacional. O Estado, intervindo na
economia, Levaria a wum regime totalitario de capitalismo de
Estado.

Remeteu suas criticas a proposic%0 de garantia de wums
prote¢do paternalista do Estado aos interesses industriais j4&
exlstentes,

Destz maneira, Gudin era contra a planificac¥o da economia,
sendo fun¢g%0 do Estado apenas estimular certas atividades sem
tomar parte delas. N%o era contra a industrializagldo, mas
questionava a nivel de produtividade. UCaso determinada atividade
produtiva fosse viadvel sem a protegdo tariféria au cambial, e se
demonstrasse capatcidade de competigdo internmacional, entdc a
atividade se justificaria por si sé.

Recomendava 3 criac%o de um Banco Central, a formutaglo de
estatlisticas macro-econfBmicas de Balango de Pagamentos propostas
para o comércio exterior, para o problema monetario e de crédito
de educag¥o técnica, de formagBo e aplicag¥o de capital, de
industrializagio & produtividade.

Diante de toda a critica feitas por Gudin, Simonsen nfBe
tardou a responder em "PLANEJAMENTD DR ECONDOMIA BRASILEIRA".
Reiterou as proposiglies de seu primeiro relatdrio com veeméncia.

Enfatizava que, frente ao pauperismo, demandava-se a ag%o de
Estado. Afirmava, que o sistema democrético de governo e a
planifigdo0 econbmica eram independentes, e criticava budin por

achd-las incampativeis.
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0 planejamento, segundo Simonsen, era o esforgo de se
direcionar a energia humana frente 3 um objetivo; era uma
técnica, wuma metodologia e n¥o um Sistema de Governo. Simonsen
defendia a criagdo de um planc conjunto, visando a
interdependé@ncia dos varios setores econfimicos. J4 para Gudin a
fung¥o do Estado Liberal era a de estabelecer as regras do jogo e
n%o a de jogar. Porém, para Simonsen os problemas urbanos, a
concentrag§o de cenda, a diferenciag¥0 entre na¢Bes ricas e
pobres, etc, tornavam evidente a insufici@ncia do automatismo.

As medidas propoestas por Gudin eram, na opini¥o de Simonsen,
corregtes, serviriam para 3 melhoria do padr¥%o0 de vida de um pals
j4 desenvolvidos e n%o para um pals como o Brasil onde, os
atrasos da economia e a insufici@ncia de recursos da iniciativa
privada tornava indispensavel a planificac¥o.

Em resposta a Simonsen, Gudin em "CARTA A COMISSAD DE
PLANEJAMENTO", diz que a criltica de Simonsen sobre ele sé
concardar com um planejamento de aglo0 fragmentada, 1isto &, um
planejamento restrito a segmentos essaenciais como: sadde pdblica,
moeda, crédito, educagio, fimangas pdblicas, execug%o ou
delegac¥c de servig¢os de transportes, comunicagles, defesa e
seguranga nacianal, imigragae, tegislagho e outros, era qguestdo
terminelégica, pois “"plano", para o economista, era o estimulo
por parte do Estado a expansdo econfmica, sem invadir a
iniciativa privada.

Segundo Budin, o Estado poderia até incentivar a formac¥%o de
novas atividades industriais, através de concess8ies de favores,
mas n¥0 participar diretamente dos empreendimentos, se referindo
dz maesma forma as atividades agricolas.

Gudin defendla a participagaoc estatal na economia apenas em

caso de graves crises, come a de 1923, e julgava como equivoco o
fato de Simonsen pensar gue se poderia conciliar o dominio do
Estado sobre a economia c¢om a democracia politica (ia

mencionado).
A partir desses dois pensamentos antaginicos desencadeou-se
toda a controvérsia da época, a gual desenvolveu-se de modo

acentuado, desde o final da segunda Guerra Mundial, tanto no
Arasil como nos demais palses subdesenvolvidos. Essa foi a fase
em gue as autoridades goverpnamentais comegaram a tomar

conscifncia da necessidade de uma transformagdo econbmica que
acompanhasse as mudancas do pds-guerra.

Com a votta de Getdlio Vargas, na realizag¥%o de seu segundo
governo, a partir de 1951, a3 polémicas se agravou, pois o governo
empenhou-se consideravelmente no estimulo do desenvolvimento
industriat. O caminho, para tanto, era o reaparelhamento do
Estado através da criag¥o de varias organizagBes como, por
exemplo, a Comiss¥%o de Desenvolvimento Industrial (C.D.I.), com
as diversas subcomissdes, entre as quais a3 de fabrica¢¥o de
jipes, tratores, caminh¥es e autombveis. (27)

(27) Ver: Dattdz, Ramiz. A _inddstria automobilistica e a sequnda
ravolugdo industrial no Brasil,




1.3, A Internacionalizag¥o do Capital

A necessidade de capitais estrangeiros, para a viabilizag%o
dos programas desenvolvimentistas do pals, enfatizada desde o
primeiro governo Vargas, se tornava crescente. Como explica
Sérgiec B. Vianna (28), durante o governo Dutra apoiaram-se os
projetos de desenvolvimento com o intuito de estimular a captaglo
de recursos externos. Porém, desde o0 imediato pbds-guerra os
interesses & a posig3o0 norte americana (centro hegem®nico do pés-
guerra) sobre a industrializag%o no Brasil, nunca foram muite

favoraveis. FEles tinham como principal meta a reconstrucio
eurgpéia. 0 Brasil, ent3o, preocupado com os graves pontos de
estrangulamento {(energia, +transporte, comunicaclc, etc) e com a

deteriorag3c do balango de pagamentos a curto prazo, intensificou
3 solicitagdo de capitais externos (23). Fol assim que, em 1948,
definiu-se o relatdrio da Comiss¥o Técnica Mista Brasil-Estados

Unidos, mais conhecida como Miss®o Abbink. Nesse relatério
estabeleceram-se trés pontos basicos para a promoglo do
desenvolvimento do pals: "a reorientaclo0 dos capitais internos, o
aumento médio de produtividade e o afluxo de capitais

estrangeiros". (30)

No entanto, essa iniciativa n%¥o mudou muito a quantidade de
capitalis externos investidos internamente. Como mostra Sérgilo B.
Vianna (31}, a eliminac%o das restric¢Bes a saida de divisas do
Brasii, em mnome do liberalismo pregade pelos norte-americanos,
ndo levou em conta a existéncia de fatores gue dificultavam o
afluxo de capitais e favoreciam a salda tiguida de recurses. (32)

(28) Ver: Vianna, Sérgio B. DOp. cit.

{29) e (30) Id. ibidgd.

(31) Id. ibid, p. (25}

(32) *'Em primeiro Lugar, o fluxo de capitais privados
internaclionails permanece em niveis muito baixos até meados
da década de 50. Em segundo tugar, o objetivo dos E.U.A. era

eliminar as rastrigbes 30 comércio internacional.
Permaneciam em vigor estreitos controles sobre os fluxos
financeiros internacionals, ] gque, ausentes linhas

organizadas de crédito, criaria um problema de Lliquidez
mundial somente resolvido, no pés-guerra através da Uni%o
Européia de Pagamentos e de ajuda financeira norte-americana
relacionada ao Plano Marshail @ a gastos militares. Em
terceiro Llugar, parte da salda de divisas deve-se a
manutengdo de uma taxa de cd9mbio sobrevalorizada e a
expectativa de alterag3o dessa taxa devido ao equilibrio
forgado no balango de pagamentos desde 1348, acrescida com a
desvalorizag%o do esterlino e outras moadas em 1949 e tcom a
proximidade da pogsse de novo governo. Em quarto lugar, cabe
considerar também que, em decorr@ncla do investimento dirato
ocorrido nestes anos anteriores e concomitante aumento do

estoque de capital estrangeiro no pals, & natural gue
ocorresse também algum aumento nas remessas das rendas
desses investimentos”. (Id. ibid, p. (25)) :
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Coam a volta de Getdiio Vargas, em 1351, a posig¥c norte-
americana com relag%0 ao fornecimento de empréstimo ag Brasil,
assim favoravel com a politica internacional do novo presidente
americano (TRUMAN). Truman, em seu discurso de posse enfatizou a
necessidade de tornar o "conhecimento técnico norte-americano
disponivel para as regifies pocbres do mundo®”. HAssim ¢ gque em
dezembro de 13950, constitui-se a Comiss%o Mista Brasil-E.U.H.
para o Desenvolvimento Econbmico, gue era qualitativamente
distinta da Miss¥o Hbbink, na medida em que se baseava em
propostas mais concretas. (33}

Em fins de 1952, com a wvitéria, das eleigles norte-
americanas, do candidato Republicanc general Dwight Eisenhower, 3
politicaz externa dos E.U.A., realizada por Truman, com relag3o a
América Latina, foi totalmente reformulada. 0 novo governo deixou
de lado todas as propostas de financiamentos dos programas
industriais brasileiros em nome da ameaga comunista que pairava
sobre a Europa (enfraguecida com a querra). Isto &, as
prioridades dos E.U.A. passaram a ser os planos de recuperacdo
das economias capitalistas da Europa, devastadas com a guerra &
que, enfraquecidas, corriam o© risce de serem dominadas pelo
caomunisma. (34)

Desta forma, era indtil o empenho das “autoridades
brasileiras am favorecer a entrada de recursos estrangeiros que
permitissem a efetivag¥o des programas desenvolvimentistas, dado
gue os interesses do centro credor do mundo (E.U.R.} estavam
voltados para outras regies (Europal.

Como se deu o direcionamento do capital norte-americano para
a Curopa e como isso influenciou no movimento de capitais europeu
para outras regiBes do mundo, e a questdo principal para explicar
a entrada de capitais externos, sob a forma de investimentos
diretos, no Brasil, durante, principalmente a segunda metade dos
anos 50. Esse movimento se deu simuitd@nea ao PLAND DE METRS (35)
{1956) onde se articularam vérias medidas de atrag3o dos
investimentos externos. E ent3o, através dessa simultaneidade
(fatores externos mals fatores internos) gue seg viabilizou a
instalagio definitiva das principais 1inddstrias de bens de
consumo duraveis, dentre elas a indlstria automobilistica, e a
avango dos setores de base da economia brasileira.

X OX X X X X ¥

(33) Id. ibid.
(34) Id. ibid.

11



Os Estados Unidos, durante a Il Guerra Mundial, para
ctorresponder as nacessidades uc querra da Eurepa, investiram
macissamente na produg¥o e em po.-~aisas e tecnotogia. N%o
existiam empresas produtivas estatais no. Estados Unides, atéd
entdo, mas em fung3o do estado de guerra viriao. foram criadas. Em
1945 ja existiam 94 grandes e médias empres>~ estatais,
diretamente produtivas, numa série de areas, desde a wcizlurgia
até a3 industria quimica, produg¥o de armas, equipame~tos
pioneiros, etc. Estes eram, na maior parte, investimentos pelos
gquals o setor privado n%o se interessou, devido ao atto risco. O
capitalismo industrial recebeu enormes subslidios para a
ampliagio da capacidade produtiva militar e convers3o da
inddstria civil, obtendo demanda garantida. Dessa forma, a
gconomia americana cresceu rapidamente intensificando-se a
reconversdo industrial para a produglo militar. HAssim, por
exemplo, em 1942, na inddstria automobillstica, a produg@c de
automdbveis para o wuseo civil foi praticamente paralisadas em
fung%o do direcionamento militar. Para se ter um idéia, em 1340
apenas 3% da produgdo militar, passando para 40% a partir de
1942. (3B) '

A capacidade produtiva das indistrias cresceu
sceleradamente. 0O setor qulmico pesado, refino de petrdleo,
petroguimico e eletroguimico aumentaram sua capacidade, em médis,
na proporg3o de 85% entre 1940 e 1345, quase que dobrando. (37)

A inddstria aeroniuticas tambéem alcangou grande gprogresso,
ndo sbd gquanto a produgio de motores, mas tambem no desenho,
versatilidade e autonomia das aeronaves. (38}

Em resumo, os Estados Unidos, durante a guerers, consolidaram
sua hagemonla. Formaram um pargue i1ndustrial extremamente
modernizado e desenvolvido. Htravés da Lei do Emprestimo e
Hrrendamento (33), atuaram camo principal fornecedor e credor

internacional. Todos os palses deviam para eles e se encontravam
em grave situag3o econbOmica: o prodoto nacional bruto da
Alemanha, por exemplao, reduziu-se em quase metade da produgdo

anteriaor a3 1333. (40)

(35) Ver explicac8es sobre esse plano no Gltime item desta
primeira parte do trabalho.

(36) Ver: Coutinhe, L. "Das Politicas de Recuperag3%o 3 Il Guerra
Mundial".

(37) e (38) Id. ibid.

(39) Id. 1Ibid. p. (34) ,.."permitia o suprimento de equipamento
bélico os aliados e mstabelecia o embargo a todo o comércio
de materiais estrangeiros, inclusive do equipamento militar,
impedindo qualquer possibilidade de comércio privado nesta
drea. Esta Llei ainda exigia um sistema de @pagamentos
bilateral no qual os E.U.A. faziam uma série de exig@ncias,
ja4 pensando no fim da guerra”.

(40) Id. ibid.
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Finda a guerra, os objetivos americanos eram, como
menclonado anteriormente, reestruturar politicamente as
sociedades onde as burguesias, devido 3 guerra, n%c tinham
capacidade de reorganizar as atividades produtiva e financeiras e

ndc forga para reestabelecer sus hegemonia politica. Essa
situac3o de instabilidade tornava vulnerivel essas sociedades que
sofriam a ameaga constante do comunisme. 0Os E.U.A., entfo,

extremamente preogcupados com isso puseram com pratica, em meados
de 1947, um plano de reconstrug¥o européia, chamade Plano
Marshalt. Esse planc somou cerca de 26 bilh8es de délares de
sjuda financeira; parte desse dinheirec eram empréstimos com
tongos perindos de caré@ncia e parte eram doag8es diretas. (41)

Concluido o processo de restauragio, a Europa foi tatalmente
reordenada econfmica e institucionalmente. Através das politicas
de estimulo comercial e da criag3o da Urganizagd3o para Cooperag@o
Econfimica da Europa (0.E.E.C.) (42), «cujz fung3o principal era a
de artictular as pollticas econfimicas e procurar aumentar os
fluxos comerciais 1internos, liberalizeou-se o comércio intra-
europeu, FEssa foi uma das indmeras iniciativas que contribulram
enormemen te para o fortalecimento definitivo da inddstria
européia. (43)

Nesse periodo ocorreu intenso movimento de concentragie do
capital industrial americang, principalmante no setor
automobilistico. Dessa forma, afirmou-se ainda mais a estrutura
otigopolista desse setor, favarecendo o movimento do capital
americano para a FEuropa, principalmente sob a forma de
investimento direto. Esse capital, cessade o0 objetivo da
reconstrugio, buscava na Europa noveos mercados, que se ampliavam
com 3 difus%o do consumao dos bens durtveils. (44)

(41) Id. ibid.
(42) "Btravés da D.E.E.C., removeram-se restrigBes n¥o tarifarias

do tipo proibig¢do direta, guotas e tates de importag3o de
certos produtos". Id. ibid. p. (53)

{43) Ver: Coutinho, L. DOp. cit.

{44} Ver: Guimar¥es, FEduardos A. Acumulag%o e crescimento _da
firms.
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Segundo Jenkins, no perlodo compreendido entre 1958-1982
houve um considerdvel aumento das subsidiirias hnorte-americanas
na Europa; ele explica: '

..-"In 13960 alone 60 per cent of the plant and egquipment
Expenditure of US firms in the transport - equipment
industry abroad was in Europe. More than one-thrird of
the foreign subsidiaries set up by US TNCs in the
transport and equipment industry were in Europe in the
period 1358-62 and half the tyre subsidiaries. This
period saw the take-over of Simca and Rootes by
Chrysler, the entry of 0Goodyear and Firestone and
Uniroyal into West Germany and Uniroyal into France,
while in the components industry Perkins was taken over
by Massey-Ferguson and Cummins entered the UK industry.
It was of course this wave of US investment in Europe

which sparked off the discussiaon of the AHAmerican
Chatlenge in the Llate sixties®. (Ver: Jdenkins, R.
Stephen. "Transnational corporation and the latin

american automobile industrery® p. (33) e (34)

A entrada no mercado europeu, de um competidor estrangeiro
com planta nova comegou a criar reagdo e irritacdo por parte dos

produtores nacionais. Entretanto, guando a entrada processava-se
simplesmente através da aguisig¢¥o do capital nactionatl ih
existente - muitas wvezes tradicional e respeitade no ramo - o

grau de reag¥%o politica era muitissimo maior @ o preocesso de
dasmnacionalizagB0 era via-de-regra 2bsoluto e muito mais dificil
de reverter. Esta situag¥o reacendeu, dentro das alta burguesia
industrial e financeira européia e tambem dentre das burocracias

dos respectivos Estados Nacionais, um zelo nacionalista,
inicialmente defensivo e controlader, mas que, depois, com a
continuidade da penetragdoc americans, transformou-se numa

polltica consciente e agressiva de contra staque. (493)

0 periodo harmoniocos0 de cooperagB3c européia com os Estados
Unidoes, finda a restauragcdo e fortalecimento da Europa, rompeu-se
em meado da década de 1950 guando a penetragd3oc agressiva e maciga
de subsidiarias das grandes empresas américanas comegou 23
"Irritar" a burguesia européia, como mencionado anteriormente.
Processou-se um movimento de fus¥o de capitais, inicialmente
dentro das economias nacionais passando, posteriormente, com a
constitui¢¥o do Mecrcado Comum Europeu (M.C.E.) (48}, as fusBes em
escola européia. (47)

{(45) Ver: Coutinho, L. Op. cit.

(46) "0 Mercado Comum Europeu incentivou a organizag%o supra-
nacional através de fus8es entre os capitais europeus pois,
eliminou progressivamente as tarifas internas e ampliou as

tarifas com relag¥%0 aos E.U.A. e o resto do mundo,
aumentando o espago de concentragido, oferecendo economias de
especiatizagdo e econamias de escola". Id. ibid. p. (53}

(47) 1Id, ibid.
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ARs politicas adotadas pela Europa, eam reagho a3 penetrag%o

das empresas norte-americanas, as empresas j4 instaladas e em
fase de implantag¥o usufrulram dos beneficios de um mercado maior
e mais integrado, intensificando-se as rivalidades inter-

oligopolistas. (48)

A partir de 1951-1952 deu-se um forte ciclo industrial
expansive dominado pela difus3o dos bens durdveis cujos estogues
estavam totalmente esgotados devido & paralizag¥c da produc3o
durante a guerra (guando se converteu a produg¥o civil para a
produgdo militar). Rcirrou-se a competigdoc entre E.U.A. e Europa.
Essa, do ponto de vista tecnolbégico beneficiou-se enormemente 3
tecnotogia que velio embutida na expans¥o das subsidisrias
americanas, contribuindo para exacerbar a concorré@ncia entre
essas & o0 capital europeu. (49)

Uma das lutas concorrenciais mais acirradas se deu no setor
automobitlstico onde, nas décadas de 1950-1960, a indbstria
européia fal obrigada a concentrar-se rapldamente e modernizar-se
do ponto de vista tecnoldgico para enfrentar a penetraglo norte-
americana (50). Fol justamente nessa fase (meados da década de
1350) que aconteceu a implantagdo da inddstria automobilistica no
Brasil, a qual fez parte desse processo de agravamento da
competic%o intercapitalista que. acirrando a disputa por mercadaos
entre os grandes olipdlios em ascola mundial, gerou a
direcionamento o©os capitals para as nacties em desenvolvimento,
onde os governantes realizavam politicas de 1incentivo aos
investimentos externas. (51)

Dessa forma, os investimentos diretos dos palses avangados
em desenvoivimente podem ser explicados como uma tendBncia do
préprioc processo de evolugdo da acumulac¥o capitalista. E a
inddstria automobillstica fei uma das ind¢meras 1indUstrias que
fizeram parte desse processo. s estimulos criados pelas
politicas desenvolvimentistas das nag8es menos avangadas, como o
Brasil, atrairam as investimentos estrangeiros gue
independentemente disso, j& estavam engajados num movimento
expansionista.

Os primeiros produtores europeus gque se empennaram
investindo no Brasit para a produg¥oc integral de velculos, em
meados da década de 50, foram os atem¥es - VYolkswagen e Daimler-
Benz, tornando-se as primeiras produtores de autombveis
comerciais brasileiros. (52)

(48) e (49) Id. ibid.

{(50) Ver: Jenkins, R.S., Op. cit. pp (32)-(38)
{(51) Ver: Coutinho, L. Sp. cit.

(52) Ver: Duimar¥es, Eduardo A. Op. cit.



Dutros produtores seguiram os ploneiros alemdes, porém
nenhum com o mesmo desempenho; entre eles estava a Ruto-Union que
iniciou suas atividades como licenciadora de uma firma privada

local - Vemag. A Borgward, a N.5.U., a B.M.W. e a Krupp
apresentaram projetos de investimentos, porém n¥o chegaram a ser
implantado. Quanto &as firmas francesas, 3 Renault tornou-se

licenciadora e, mais tarde, acionista minoritaria da Willys; 33 a
Simca 1iniciou diretamente a produ¢¥o de velculos. 0Os produtores
italianos n%o fizeram parte da inddstria brasileira que se
formava, exceto pelo licenciamento da FNW pela Alfa Romeo. A FIAT
s penetrou em nosso mercado vinte anos apds sua entrada na
Rrgantina. A Sc8nia (Sueca) e a Toyota (Japonesa) também se
empenharam, com sucesso, para conquistar espago no mercado
brasileiro. Por fim, quanto a inddstria britdnice o dnico projeto
que se cogitou fei o do fabricante ROVER que pretendia produzir
jipes, mas n¥o foi lLevado adiante., (53) '

(53} Id. ibid.
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1.4. 0 Plano de Metas

~No perlodo compreendide entre a Il Guerra e a primeira
metade da década de 1950 esbo¢garam-se as condigBes necessirias
para a viabilizag3o das metas propostas pelo plano
desenvalvimentista , implementado em 1957 (54). Gerou-se um
consideravel avango na estrutura industrial, contribuinde, para
isso, sequndo José Serra (55), medidas como a Instrug¥e 70 (1353)
da SUMOC, que disciplinava a alocag¥o de importag8es de forma
mais racional e definida em fungBo dos interesses industrials;
além disso, mediante o leil%3o de divisas, passou a representar
uma fonte fundamental de recursos para o Estadoe. Outra medida foi
a criafo do Banco Nacional de Desenvolvimente Econfimico - BNDE -
para financiar, basicamente, a ampliag%o da infra-estrutura de
transportes e energia. Ainda se deu a criag3o da PETROBRAS
(19531, monoptdlie estatal do petroleo, que desenvolveu as
atividades de prospecg¥o, produglo e refino desse produto. #
Instrugdo 113 (1955} da SUMDC, outra importante medida, permitia
as empresas estrangeiros instaladas no Brasil importarem maquinas
¢ equipamentios sem coberfura cambial, de scordo com o0s interesses
das autoridades governamentais. (58)

¥ X X %X X % ¥

Foi durante a segunda metade dos anos S50 até inicio dos anos
80 que a economia brasiteira teve o avango estrutural decisivo.
Essa transformag3o fai viabilizada pelo Plano de Metas, o nqual
cromecou a ser implementado em fins de 1356 e inicioc de 1357. D
ptano permitiu wuma intensa diferenciagio industrial num curto
espago de tempo, possibilitada pela articulagdo entre o capital
privado nacional o capital estatal e o capital estrangeiro.
Instalaram-se as inddstrias de materiat alétrico pesado,
construgdo mnaval, maquinas e equipamentos contribuindo para a
transformac¥o efetiva do setor de bens de capital. No setor de
base houve expansdo da indfistria siderdrgica, a de metais nio-
ferrosos, gquimica pesada, petrdleo, papel e celuliose. No setor de
bens de consumo nio durdveils o que mais se destacou foi o setor
automopbitistico. Tudo isso foi posslivel, tirando os investimentes
do Estado em infra-estrutura e no setor de insumes, gragas aos
instrumentos de politica econfimica ja mencionados como: "a
Instruc¥o 70 e o aumento da cargas tributiria e o déficit fiscal,
coma mecanismos de financiamento; a Instrug%o 113; o crédito
oficial subsidiado para estimular os investimentos de setor
privado nas 4reas prioritarias; a criagdo de grupos executivos
com representantes da SUMDC, CRACEX, BNDE e dos empresarios, para
organizar, incentivar e acompanhar 3 implementacdoc das diferentes

metas setoriais". (H7)

(54) Ver: Serra, J. "Ciclos e Mudangas Estruturas na Economia
Brasileira do Pbds-Guerra" in Beliuzzo, L.6G.M. e Coutinho,
R.R. (orgs): Desenvolvimento Capitalista no Brasil.

(55} 1d. ibid.

(56) Além de todas essas medidas, o evento da guerra da Coréia
foi fundamental import@ncia para noassa avango indusirial, na
medida em aque gerou o temor de que os fluxos do comércio
internacional wviessem a sofrer intarrupg8o, provocando um
boom de importag¥es de magquinas e equipamentos em 195%17-52,
permitindo ampliar a capacidade instalada (Ver: Serra, J.
Op. cit.

(57) Id. ibid.
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Un elemento fundamental desse perlodo foi a definig¢¥o clara
das linhas de atuacf¥o dos trés diferentes capitais e sobretudo a
especificagdo dos limites de cada um. Sé capital privado nacional
coube uma protegdo especial por ser o mais "fragil". Essa
protegdc consistiu em v4rios incentivos para a sua expans¥a no
setor de bens de capital e nos setores fornecedores de algumas

empresas de bens de consumo duridveis como, por exemplo, a
inddstria automobillstica. O capital privade nacional ainda se
destacou no setor de construg%o pesada e sa beneficiou

enormemente da expansdc da demanda derivada por bens de consumo
ndo durbveis. (58)

Quanto ao capital estatal, houve grande investimento na
produc3o de ago (criaram-se mais tr@s companhias); ampliou-se a
Companhia Siderdrgica Nacionati; expandiu-sa a Petrobris;

organizou-se a ELETROBRAS - holding do setor hidrelétrico. Dessa
forma, o investimento governamentsl total (governo centrat e
autarquias, estados, municlipios e finangas) aumentou entre 1956 e
1962 a uma taxa aproximsda de 15% a.z. em termos reais;
proporcionalmente ao PIB, os gastos elevaram-se de 15,3% para
17,8% entre 1355 e 1380/861. (59}

0 capital estrangeiro, extremamente importante para que se
consolidasse o avango estrutural, pretendido pelo planc de metas,
fol orientado de forma clara e bem defenida, com relaglo aos seus
segmentos de atuag3o. Esse capital foi atraldo para os setores de
tecnologia mais complexa, podendo contar com um mercado de
consideravel dimens8e e relativamente protegide (por conta da
Instrugdo 113 que restringiu certas importag8es e liberou outras
- algumas maquinas e equipamentos - favorecendo os setores
relacionados aos capitais externos). (80)

Achei importante a descrig3do de aiguns indices que mostram o
volume de capital estrangeirao, tanto em forma de financiamento
como de investimento direto, gque entrou no Brasil durante a
segunda metade da década de 50 e inicio de B0,

INDUSTRIA AUTUMCBILISTICA (B1)

(Em milh8es de U$)

19586 1357 13958 1953

Financiamentos externos . 103, 110,% 123,7 45,7
Investimentos diretos externos §,2 32,3 53,1 46,8
Total 169,3 142,8 182.,8 32,5

(Em 1000 US)

FONTE: Relstério da SUMDC e do BNDE

1960 1961
12,3 20,2
56,3 29,2
63,2 43,4
1534 320

(582, (93), (60) e (61) Id. ibid.
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A indlstria automobilistica, dentro do Plano de Metas,
estava enguadrada no conjunto das metas relativas a produg¥oc de
bens de capital.

A decisdo de instalar no pals uma inddstria automobiltistica
deveu-se, em parte, a dependéncia cada vez maior do transporte
rodoviarip gue teve sua participag¥c aumentada de 25%, em 1948,
para 48%, em 1953, no total da carga transportada. Por outro
lado, a producd3c 1interna de velculos desafogaria o balango de
pagamentos desequilibrado, pois, seriam economizadas enormes
gquantidades de divisas utilizadas para importagBo desses bens
(62). Além desses aspectos, um outro fator de grande peso na
decis¥o de instalar a3 indblstria automobilistica no pals, estava
relacionado ao dinamismo proporcionado por essa inddstria a qual,
impulsionava desde o0s setores forncedores de insumdos bhasicos
(ago, borracha, vidro, etc) até os setores finais {(revenda,
manutengio, etc).

Sobre esse assunto, Jenkins, explica, a partir de estudos de
outros autores sobre Argentina & México:

“Government officials emphasized a number of ways in wich
the development of the industry would dynamize the
accumulatien process. The wide range of inputs wused in
vehicle assembly meant that limkages could be created across
a broad range aof industries such as steel, glass, rubber and
plastics as well as the components industry. Having been at
the centre of capitalist development for decades it was also
cammonly regarded as = technologically sophisticated
industry the development of whitch would upgrade the
technological level of domestic industry. It was also hoped
that because of its size and linkage effects it could make a
major contribution to the generation of new jobs".

A meta automobilistica tinha um duplo aspecto. HRAlém da

produc¥o, pretendia-sa aumentar os Indices de nacionalizag3o dos
velculos. Esse segundo aspecto fol de vital 1importancia para
estimular 3 expansdo da indlstria de autopegas, cujo
desenvolvimento facilitou enormemente o© avango da producdo
macional de veiculos. Para ilustrar isso temos que em 1355, ja
exigstiam mais ou menos 700 fabricas de autopegas, passando a

1200, em 19650, Além disso, as inversBes neste setor, que até 1956
se estimavam em torno de 117,71 milh8es de dblares, de 1355 a 1960
somaram 161,1 milh8es de délares. {B63)

(82} e (B3) Id. ibid.
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Quanto 3 produgcdo nacional de veiculos, com o Planog de Matas
o objetivo era chegar ao indice de 347.000 velculos entre 1957 e
1960. Quanto & nacionalizagde, o que se propunha era atingir, em
1960, o indice de 30% do peso dos veijculos, (o resultado dessas
metas ser3c mostrados na segunda parte desse trabalho). (B4)

0 centro dind3mico da economia passou 3 ser o setor de bens
de capital e o de bens de consumo durdveis, no qual a inddstria
automobilistica ocupava um papel central. BRqui merece ser
destacado o elevado grau de complementaridade dos investimentos
nos grandes projetos. Tanto o setor de bens de capital como de
insumos basicos c¢resceram & frente da demanda. 0 setor de
duraveis, por sua vez, também cresceu muito além da demands
Ereexistente, principalmente o setor automobillstico, devideo as
dimens8es dos projetos implementades. (B65)

Além de todo a avango aocorrido nos setores de bens de
capital, 1insumos basicos e bens intermediarios, a energia harata
e a construgdo de uma série de rodovias estaduais e federais,
elevando o peso do transporte rodoviario, foram fundamentais para
a evolug¥o do setor automobilistico., (66)

ALGUMAS RODOVIAS (67)

Belo Horizonte - Brasilia 780 Km
Goidnis - Brasilia 260 Km
Belem - Brasllia 2.000 Km
Fortaleza - Brasilia 1.500 Km
Rcre - Brasilia 2.500 Km
Em resumo, o Flano de Metas foi a mals sbélida decis%c
consciente em prol da industrializag¥o da economia brasiteira,
possibilitando um real avango da estrutura produtiva, o setor
autaomeobilistice contribuivu para o elevado grau de dinamismo do
periodo, na medidz em gque impulsionou varios setores (conforme
mendionado anteriormente) gerando um efeito tanto para "tras®
como para "frente". RAlém disso, aumentou o volume de emprego e da

renda e promoveu a interdepend&ncia setorial (bens de capital,
bens de tonsumo durdveis e bens intermedidrios).

(B4) e (B6) Id. ibid.

(65) Ver: Serra, . Op. cit.

(67) Aqui & importante destacar o peso da fundag¥c de Brasilia e
o deslocamento federal para a regido central, na criag%o de
novas estradas. Ver: Lessa, C. :
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No final do sécuto XIX a sociedade brasileira passou por uma
consideravel transformagdo de padr3o de consumo,  em decorr@ncia
de um grande aumento da renda real interna por conta da
progressiva expansdo do principal setor exportador da economia.
Nesse periodo passou a3 ocorrer uma maior assimilag¥%0 dos
progressos técnicos e cientificeos dos palses desenvelvidos. Foi
nessa fase que 0s primeiros autombéveis, extremamente simples,
surgiram nas ruyas da cidade de S5%o Paulo e Rio de Janeiro.

Rté 1920 foram importados cerca de 30.000 veiculos, sendo
que até o inicio da primeira grande guerra as importac8es

provinham da Europa. Durante a guerra surgiram enormes
dificuldades o que lLevou o mercado brasileiro a se dirigir para
s E.U.A., que supriu nossas necessidades de material

automobillstico até a segunda guerra. (1)

Pelo Decreto federal No. 14.167, de margo de 1920, o governo
brasiteiro concedeu autorizag¥o a Ford Motor Company do Brasil a
funcionar no pails, para a montagem de carros de passeio e
caminhfes. Foi ent¥o nessa época que os produtores norte-
americanos penetram em nosso mercado com a instala¢%o de algumas
Linhas de montagem. A General Motors instalou sua Llinha de
maontagem em 1925 acompanhada pela Internationasl Harvester
Maguinas S.A. que em 1926 fixcu-se em 5S40 Paulo para montar
caminhtes. (2} ' :

Em 1929 houve a primeira tentativa de integrag¥c horizontal
da inddstria automobillstica berasileira quando a firma Brassi
comegou a produzir carrocerias de caminh8es com cabines para =a
Ford do Hrasil e para a OM,

No periodo compreendido entre as décadas de 20 e 30 houve
extraordinario aumento da frota nacional de velculos, que passou
de 30.000 para 250.000. (3)

fom a3 crise econfimica mundial de 1329 a expansdo da frota
brasiteira fal paralisada, sendo que entre as décadas de 30 e 40
¢ ndmero de velculos existentes aqui caiv de 250 para 160 milt.
Porém, 2ssa retragdo ndo impediu a continuidade do
desenvolvimento da inddstria de material automoebilisiico gue se
cansolidava cada wvez mals. Nesse perliodo desenvolveu-se uma
consideravel rede de oficinas de manuteng3c e reparaglo e
ampliou-se o setor dedicado & construg%o de carrocerias. Além
disso, em 1941, ja podiamos contar com cinco fabricas naciocnais
de autopegas. (42

0 quadro que se configurou até antes da segunda grande
guerra se modificou, para melhor, com o término do conflito.
Foram 1instaladas neowvas Linbas de montagem come a firma Llocal
VEMAG, que em 1345 iniciou a montagem de automéveis de varias
marcas, velculos comerciais e maquinas agricolas.

{1) Var: Almeida, José. H implantac¥o da Inddstria
Automobilistica no Brasil.
(2) e (3) Id., ibid,

(4) Ver: Gadelha, M.F. Estrutura Industrial & Padr%o de
LompetigS0 no Setor de Autopegas - Um estudo de Laso
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Rlém da VEMALG, em 1349, uma empresa estatal (Fabrica
Nacional de Motores - FNM) deu inlcio & montagem de caminh8oes
Isotta Franchini; com a fal8ncia do produtor italiana essa
atividade foi interrompida, mas foi retormada em 1952 com a
montagem de caminh@es Alfa Romeo. MHAinda em 1352 entrou no Brasil
a Willys, que tinha como meta a montagem de jipes. A Volkswagen
comegou a montar autombveis e utititarios em 1953, mesmo periodo
em que a Mercedes-Benz 1implantou sua fé&brica para produzir
caminhtes. (5)

m fator de fundamental importQncia para o desenvolvimento
da nossa inddstria automobilistica foi o crescente desempenho do
sator de autopegas gue abastsceu grande parcela das Linhas de
montagem ja mencionadas. Por essa razdo reservei um capitulo
especialmente para expor, de forma resumida, a import@ncia desse
setor e seu papel na implantac%oc de inddstria de veiculos
auto-motores. 56 para se ter uma idéia, em 1948 a General Motors
do Brasil praduziu sua primeira carroceria de Bnibus
inteiramente wmetalica, wutilizando matéria-prima nacienal. Em
1950, ainda a3 OM iniciou a fabricag¥c de carrocerias de
camionetas, também totalmente nacignat. Em 1952, a FNM produziu
800 caminh8es com 31% de pegas nacionais. E em 1953 quando a
Volkswagen iniciou suas atividades de montagem no Brasil, ja
utilizava 40% de pegas brasileiras. (8)

0 setor brasiltleiro de asutopegas j3 possuia no inlcie dos
anos 50 forga suficiente para influenciar 3s autoridades federais
no sentideo de proibir a importag¥o de pegas que j& eram
fabricadas aquli esse fator foei de grande import@ncia para
aumentar a utilizacBo pelas montadoras das pegas naciaonails.

fpesar da crescente utitllzagdo de pegas naclonais nas Llinhas
de montagem, ainda era grande o percentual de pegas importadas.
Com a segunda guerra ocorreu forte paralizag¥c da produ¢¥o nos
mercados fornecedores e desta forma, as dificuldades para
importar levaram ao aceleramento do desenvolvimento do setor de
material de transporte no Brasii que por sua vez contribuiu para
a consolidag¥o definitiva da predu¢fo0 nacional de veiculos.,

Além das dificuldades de 1importag3c, durante a segunda
guerra, de pegas para as linhas de montagem, ficou praticamente
impossivel a3 importag%o de pegas para reposi¢g®o sendo esse mais

um fator de infludncia 3 produg¥o naclonal. E finalmente, as
dificyldades de utilizac%oc do teransporte maritimo levaram a uma

maior demanda pelo transporte rodoviario, estimulada também pela
expansd0 e transforma¢¥%o do mercado interno. :

{5) Ver: Almeida, J. Op. cit. _

(6) As porcentagens mencionadas nas terBs dltimas Llinhas dao
primeiros paragrafo s¥%o0 medidas em peso. Ver: HAimeida, J.
Op.cit.
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R partir de 1350 3 situag¥o da frota nacionat de velculos
era questio de grande preoccupsg?o das autoridades brasileiras.
Era imprescindivel a renovagdo de nossos velculos. Por outro
lado, precisava-se reduzir o montante das importagles em vistas
da situagd0 do balango de pagamentos que se agregava cada vez
mais. Para se ter uma idéia, s6 em 1350 cento e quarenta milhBes
de dblares foram dispendidos com a aquisig¥o de cerca de S0 mil
velculos, tanto de passeio como de carga. Em 1951 o dispéndio foi
de aproximadamente ZB0 milh¥es de délares para importar 110 mit
velculos, sendo assim exauria-se o estoque de divisas acumulado
no perlodo de guerra. (7)

Dado o gquadro da época as autoridades brasileira estavam
convencidas de que era preciso mobilizar forgas no sentido de
promover crescimento econfmico, seria preciso abrir caminho a
estruturar a economia brasileira para possibilitar
definitivamente a nossa 1ndustrializag¥o. Caso contrérioc, a
deteriora¢So0 dos termos de troca agravariam a transferé&ncia de
renda para os palses mais desenvolvidos.

Nessa fasa (inicio da década de 50), as autoridades
pollticas brasileiras deixaram de lado a xenofobia econfimica e o
medo do imperialismo e criaram as condig®es necessarias para =2
entrada de capital externo em determinados setores. Uma
iniciativa por parte das autoridades monetarias gque mostrou a
4nsia em modificar os rumos da economia brasileira no sentido de
abri-la 3o capital externo foil a instituigdo de Imstrugdo 113 da
antiga SUMGC (Hoje Banco Central do Brasill). Essa Instrugio
modificou o sistema de taxas de cimbio de maneira Qque os

invaestidores estrangeiros, nos setores altamente prioritarias,
foram recebidos em condigBies bem malis favoraveis. Tantoc na
realizag®%0 dos investimentos guanto na remessa de lucros, O

governo pretendia também com isso superar as dificuldades do
balango de pagamentos, cuja tend@ncia era piorar cada vez mais
principalmente com 3 queda do prego internacional do cafe em
torno de 30%, em 1955.
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A grande preccupa¢do do governo era com referBncia ao
esgotameénto das divisas e consequentemente a diminuig3c da
tapacidade de importar, o0 que prejudicaria os investimentos e o

crescimento. Nestas condig8es o investimento de longo prazo das
indlstrias estrangeiras era reconhecide como uma promissora fonte
de divisas adicionais. Tal investimento tinha ainda duas

vantagens importantes incentivadoras das autoridades responsiveis
pelo encaminhamento da politica econdmica brasileira.

“Primeiro, confiava-se que o capital externo faria um

acréscimo liguido aos recursos investidos na substituig¥o de

importacd9o. Segqgundo, o investimento direte traria consigo

Know-how para o novo complexo tecnolégico industrial que o

governo desejava fomentar®. (8)

Nestas circuntadncias, a pollitica econBmica favoreceu
enormemente o investimento direto. Sendo assim, apés 1955 e
durante os sete anos sequintes, nossa estrutura produtiva foi
fortemente amptiada. Para se ter um idéia, 714 milhOes de délares
(em forma de investimento direto) foram atraldos para c&; 90%
cancentrou-se nos setores de base e no setor automobilistico. (9)

£ importante ressaltar que os fatores que efetivamente
pesaram nas decisBes da matriz em implantar subsidiirias em nosso
pals, falando do ponto de vista das politicas internas, foram: em
primeiro Lugar, as condig8es promissoras do mercado; em segundo,
a polltica de reserva de mercado com base na aplicag%o da “leil
do similar’; em terceiro, as facilidades concedidas para
investimento direto sem cobertura cambial possibiltitadas pela j3&
referida Instrug¥o 113 da antiga SUMDC.

Como foi explicado na primeira parte deste trabalho, a
entrada de investimentos diretos externegs na economia brasilelra
ndo {tol apenas fruto das condigbes f{avoraveis advindas das
politicas fiscals, crediticlias e cambials, adotadas a2 partir do
segundo governo Vargas, mas antes de mais nada foi, o produto de
um processo mundial de expans%o do capital.

{(8) Id. ibid. :
(3) Tabeia - Investimento privade externo direto no Brasil
{18947/61), Ver: Leff, M.H. Op. cit.

Ano MilhBes de Ddblares
1947 36
1948 25
1949 5
1950 3
1951 -4
1952 3
1853 22
1954 1
1955 ' 43
1956 90
1957 : 144
1958 110
1959 124
13960 38
1861 108
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2.17. B _Camipho da Implantag¥o da Indistria Automobitistica

O0s primeiros passos que as autoridades brasileiras deram no
sentido de abrir caminho para a produg¥o nacional de velculos
foram: estimular a produg¥o nacional de autopegas e ampliar as
tinhas de montagem existentas.

Com esse proposito criou-se a subcomiss¥%o de jipes,
tratores, caminhdes e autombveis, cuja presidéncia coube ao ent%o
comandante Ldcio Meira. Essa subcomiss¥o fazia parte do CDI
(Comiss3o de Desenvolvimento Industrial), 4rg%o de planejamento

subordinado diretamente a presid@ncia da replblica e criado por
Getdlio Vargas pelo decreto No. 29.808 em 25 de julho de 1351.
(10)

D0 CBI julgava trés pontos principais como obsticulo 3
implantag%o da inddstria nacional de velculos.

Primeiro, @a tarifa alfandegiria que, além de n3o oferecer
vantagens fiscais para o governo, n%c defendia os produtores
naclonais.

Segundo, a sobrevalorizag3o0 da taxa de cQmbio que tornava
mzls vantajoso impartar do que fabricar internamente.

Terceiro, havia problemas com os impostos de consuma que
oneravam mais os velculos montades no Brasil do gque aqueles
importados completo, No caso de caminhBes, os importados montados
ou desmontados ndo pagavam impostos de consumo. Porém, se fossem
empregsdas Ppegas nacionais na montagem o imposto era cobrado.
Quanto aos velculos de passeio, se fossem importados montados
pagavam o imposto de consumo sobre o valor CIF em cruzeiros, ao
cémbio oficiat. Ja os importados pagavam sobre o prego de venda
ao consumidor, chegando a dar uma diferenga de até cinco vezes,

Com o intuito de agitizar a fabricag¥0 nacional de material
de transporte e dar condig¢Bes para 3 implantag3o de novas
fabricas, o CDI propBs a proibi¢%0 pela carteira de exportaclo e
importag8c do Banco do Brasil de importag3c de pegas para
substituiglo )& produzidos no Brasil, Ent¥%0, a 19 de agosto de
1952 criou-se o primeiro ato administrativo, conhecido como aviso
288, <com o objetivo de incentivar a produgdo nacional de
velculos. Limitou-se a concess¥o de licengas para importaglo de
pegas, ou seja, s aobtinham licengas aguelas pegas gue n¥o eram
fabricadas aqui, de forma que o fabricante naclonal pode contar
com um reserva de mercado. (11)

Em sequida do aviso No. 288 foi expedido o avisoc Ne. 311, a
28 de abril de 1353, que impediu a importag¥o de velculos s motor
completos e montados. (12)

Facilitou-se a Iimportagdo de matéria-prima e material
semifabricado para as montadoras. (13)

(10} Ver: Rilmeida, J. Op.cit,.
(11), (12) e (13) Id. ibid.
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Criacam-se incentivos para o estabelecimento de indé&strias
especializadas, como: 1iseng30 de direitos para a importag%o de
equlipamentos e matérias-primas que n%o tivessem similares no
pals; protegdo aduaneira para 0s produtos fabricades
internamente; isen¢¥o de impostos por um dade periodo; prioridade
na concessdo de licengas de importag¥o para maguinas 2]
equipamentos n30 fabricados aqui; restrigBes quantitativas &
importagdo do produto competitivo criande assim uma reserva de
mercado e finalmente facilidade de crédito através do Banco do
Brasil. (14)

Foi tambem modificada a lei do imposto de consumo,
Pretendias-se isentar as pegas e acessdrios quando vendidaos
diretamente as montadoras. (15)

Rpesar de todo esse esforgo por parte das autoridades
brasileiras, a concorréncia de produtos estrangeiros ainda era
forte obstaculo para a expansdo tanto da inddstria de autopecas
como das fabricas gque se instalaram agqui estimuladas pelo perlodo
da guerra. Mesmo com a exist@ncia da lei do similar criada por um
decreto no final do século XIX.

Apenas am 1953, quando instituiu-se o sistema de taxas
maltiplas & gue a "lel do simitar naclonal” passgu a contribulre
de forma eficaz na prote¢gdo ds inddstria brasileiras contra a
concorréncia do produto estrangeiro. Foli nessa data que o governo
elaborou wuma estratégia especifica, visando o desenvolvimento
industrial, oque se constitula no seguinte: A lei do similar
nacional oaque protegia a inddstria nascente; incentivos de ordem
fiscal, cambial e creditlicio gue orientavam os investimentos para
os setores de base (bens de capital e bens intermediarios); e par

fim o sistema de taxas muttiplas de c3mbio. HAiém dessas medidas,
a poilitica de c3mbio discriminatéria mais o} pProcesso
inflaciondrio acabavam funcianando como mecanismo de

transfaeréncias de renda do setor exportador da econaomia para o
setor de produg¥o interna, estimulando-o. (186)
As vantagens csmbials foram basicamente de duas ordens: (17)

a) Concess%o de quotas de c3mbio para importag¥o de partes e
pecas complementares da produgdo macional durante a fase
de nacionalizag49o dos veiculos.

b} Concess%c de guotas de cdmbio de custo para importagio de
equipamentas ns proporg3do de capital nacionsl investido
em cada empreendimento.

{14) e (15) Id. ibid.

{16} Ver: Inddstria Butomobilisticas Brasileirg; sua contribulcle
para o desenvolvimento nacional. STICAVSESP e ANFAVER 5P,
s.d.

{17} 1d. ibid.
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Quanto aos incentives fiscais, a pollties do governo
estabeleceu o0 seguinte: (18}

a) Isenc%o de impostos tarifarios sobre as pegas e as partes
complementares dos velculos importadas destinadas aos
programas ja aprovados, conforme Lei No. 3.244 de 14 de
agosto de 13952.

h) Isenc¢fo tarifarie e de imposto de CONnsumo para
importagdo de equipamentes destinados aos projetos
autorizados, conforme Lei No. 2.933 de § de dezembro de
18956.

E importante ressaltar gque gquande o governao, em 13958,

decidiu atrair para o DBrasil ¢ interesse dos fabricantes
estrangeiros, prometendo-lhes a iseng¥c tarifaria, essa j4& era

regra no pals desde 1938. 0 problema era que como em 1938 n%0 se
cogitava a idé&ia de produclo de veliculos ne Brasil, 3 inddstria
automobilistica n¥%0 estava relacionada no Decreto-lei 300 de
1938, o gual 1isentavs determinados setores das tarifas de
impertag%o de equipamentos. Sendo assim, foil preciso ao Congresso
uma lei especifica.

Com referfncis aos eastimulos crediticios, 0 setor
automobilistice em especial ndo teve grande beneficios. 0 que
essa setor pBde desfrutar fol a atencgHdoc mais cuidadosa do BNDE,
Porém, eaesse setor, assim como o de autopegas, guase n¥o fez uso
desse recurso, mas assumiu wma posig¢¥o de captador de
financiamentos dos agios cambiais.

Embora tenha tido indmeros pontos importantes, a "lLel do
simitar" fol o item da estratégia adotada pelo governo que mais
contribulu para estimular a inddstria nacional automobillstica.
Pesquisas feitas na época revelaram que 3 “lei do similaf
conferiu seguranga as empresas estrangeiras para darem inicio as
suas atividades de montagem & ate mesmo de manufaturas Llocal, (19)

Em continuidade a sua politica de estimuiar a implantagidoc da
inddstria de velculios no pals o governo brasileiro, mais
precisamente 0 Ministério da Fazenda criou a Comiss¥o da
Indstria Hutomobiilstica com o0s seguintes objetivos:

2) promover e ctoordenar estudos referentes a: nomenclatura,

revisio dae tarifas aduaneiras, classificag%o de

mercadorias por categorias cambiais para importagdo,:

normalizag¥o de materiais, selec3do de tipos, preparo de
mio-de-obra especializadas & de técnices, suprimente de
matérias-primas e de bens de produgdo, estatisticas,
crense industrial, medidas tributarias e legisliativas,
mercado, custo de produg¥o, mostra e exposig¥o, propostas
de novas indtstrias, incentives, catiloges e publicagles,
novas linhas de fabricac%o, padries de qualidade e outros
assuntos de interesse da inddstria de mataerial
automobilistico;

{18} Id., ibid.
(19) Ver: Almeida, J. Op.cit.
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b) elaborar e submeter @ aprovag3oc do Presidente da
Reptblica, planos industriais para as diversas linhas de
fabricagdo do material auvtomobillistico e propor a revis%o
dessas plances de acordo com a situagPo gconfmica
nacianat;

c) controlar a execug¥o das medidas relativas 3§ indbstria de
material automobilistico aprovadas pelo governo;

d) assistir aos O6rg%os de controle de c3mbio @ de comércio
exterior, elaborando os critérios para a importagio de
material automobillstico e dos eguipamentos necessarios
para 3 execugdo dos programas industriais;

e) providenciar a efaetiva execug¥ao dos planos de
desenvolvimento da inddstria de material auvtomobillstico,
j& aprovados;

f) colaborar com as institui¢Bes de crédito do governo no
sentido de selecionar.os pedidos de financiamento para o
setor em guestdo;

g) registrar as empresas produtoras de  material
automobilistico. (20}

Faziam parte dessa comiss¥o representantes dos seguintes
6rgdos: Carteira de Comércio Exterior do Banto de Brasil, Banco
Nacional de Dlesenvoivimento Econ8Bmico, Instituto de Tecnologia,
Comércio Importador de Material Acvutomobillstico, Inddstria de
Pegas para Velculos a Motor, Indéstria de Ago.

Os problemas politicos de 1954 gue culminaram com z morte de
Vargas, retardaram o andamento de todo o programa do governo para
3 implantag¥o definitiva da inddstria automobilistica.

Somente em 1958 o nave governo deu continuidade aos esforgas
empreendidos até ent¥o. Em 27 de abril desse ano, feil instituindo
um grupo de estudos pars a inddstria automobillsticas (GEIR), com
representag¥o do Ministério de Viag%0 e Obras Péblicas, da
Superintend&ncia da Moeda e do Crédito, das (arteiras de Cambiao e
de Comércio Exterier do Banco do Brasil e do Bance Nacienal de
Desenvolvimente Econfmico, para executar um exame minucioso das
necessidades brasiteiras de veiculos automoteres, verificar as
possibilidades de implantag¥o da respectiva inddstria e, feito
isso, estabelecer a melhor forma de orientac¥o para atingir os
objetivos pretendidos. (21)

(20) Id. 1ibid.

(21) Ver: Indlstria Rutomobilistica Brasileira; sua contribuic%o
para__o desenvolvimento nagionat. 5P SITCAVSESP e ANFAVER,
s.d.
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Nessa época, as proporgdes de nosso mercado j& eram
consideradas razolivels para permitir a fabricac%oc local em boas
base econfmicas. Estudos feitos pelo Ministério de Viag%oc e Obras
Piblicas mostraram que o mercado brasiteiro de velculos de carga
comportava 52 mil unidades anuais entre 19596 de 19B1. 0 grupo
BNDE-CEPRL estimava a mesma demanda em 74.600 unidades e, um
pouco mais otimista, a Comiss¥o de Desenvalvimento Industrial
catculava o mercado em 88 mil unidades. J3 para automdveis de
passeio as previstes minimas ficavam por volta de 5 mil jipes e
10 mil autombveis por ano. '

H infra-estrutura industrial brasiteira jd era considerada
bem desenvolvida e em expans¥o capaz de suprir as necessidades de
matérias-primas do setor automebilistice,

Com refer@ncia a concorréncia dos produtos importados, no
periodo considerado, ndo significava mais um problema no sentido
de emperrar o desenvolvimento de nossas metas. Isso tudo paor
tonta da situag%o cambial.

Com intuito de eliminar os dltimos empecilhos para a3
concretizagS0 da produgio de velculos noc Brasil, o grupo de
trabathe (BEIA) instituldo em 27 de abril de 1956 recomendou ao
governoe que a politica de atrag¥c dos investimentos fosse bem
clara e direta e portanto convincente.

0 grupe, =ainda, sugeriu gue a politica do governo fosse
definida por um ato do Poder Executivo, o qual deveria conter
indicagdes bem claras quanto ag tratamento cambial a ser
conferido as inddstria, a origem do capital investido e o nivel
de importdncia econfimica dos produtos. Deveriam ser definidos
claramaente o0s tipos de empresas a serem favorecidas, a estrutura
tédcnica e econBmica das masmas, tipo de motor, a politica de
fimanciamento em cruzeiros, etc.

Quanto 3 forma das empresas, o grupo de estudos recomendava
as de iniciativa privada e descartando as mistas ou estatais.

Em ral agio a estrutura  técnica ara proposto o
desanvolvimento e sentido horizontal. Esse tipo de
desenvolvimento, segundo J. HAlmeida, significava wuma maior
intaegrag3c entre as montadoras, incumbidas da produgdo de
determinadas partes (cabinas, carrocerias e motores), e as

subcontratadas que produziam as demais pegas. (22}

E importante ressaltar gque nenhum dos incentivos concedidos
pelio governog fol feiioc sem gue os fabricantes assumissem certas
obrigagBes e riscos, os quais segundo um documento do GEIA (Grupo
de Estudos da Inddéstria Automobilistica) mencionado pelo ANFRVER,
seriam: (23}

 (22) VYer: Almeida, J. op.cit.

(23) Ver: Indbstria RAutgmobitlstica brasileira; sua contribuiclg
para o desenvolvimento nacicnal. S30 Paulo, SITCAVSESP e
RNFRVEAR, s.d.
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"Cumprimento dos programas industriais dentro de etapas
rigidas pré-estabelecidas, para assim obter um grau ge
nacionalizacdo do velculo brasileiro que chegasse a 35%
em 1960 e 38-300% em fins de 13961";

"“Subordinacdo  do licenciamento de importag%c de pegas e
partes compiementares da produgdo nacional, durante a
execu¢do do programa, a obten¢¥0 de financiamento no
exterior, pelo prazoc de 12 a 36 meses (o prazo minimo foi
atterado, posteriormente, para 18 meses)®;

"Reatizac¥o da investimentos macigos em mégquinas,
equipamentos, terrenos, construgles, arganizagldo
administrativa e capital de movimento, para a execugfo
acelerada e a curto prazo do programz estabelecido pelo
gaverno';

"H realizagB0, gquando se tratava de pessoa ou empresa
estrangeira, do ingresse de seu.capital sem cobertura
cambial ou pelo mercado Livre de cambioc em registro de
qualquer direito ou garantia de remessas de dividendos,
ficando o0s 1{abricantes sujeitos aos plenos riscos da
existéncia de disponibilidades e as fiuvwtuagBes de taxas
do mesmo mercado livre de cambio";

"Hgravagdao de tals riscos em decorréncia da instabilidade
do balango de pagamentos do pals, cujas perspectivas nféo
eram animagoras”;

"“Necessidade de contratar e obter junto as indéstrias de
autopegas, também ainds em fase oaoe implantagdo ]
desenvolvimento, fornecimentos de componentes, sob

condiges de qualidade, guantidade e prazos de entregs
satisfatdrios para o seu programa’;

"Necessidade de assistir tecnicamente, 8 as VBZES
financeiramente, 1indmeros subcontratadores, a fim de pb-
tos em condigdes de corresponderem a exigéncia dos
programas ce prazos";

"Necessicade de formaglo de sus prépria mio-de-obra, em
decorréncia do etevado grau de especializaglo do processo
industrial de fabricagdo de velcuios";

"Necessidade de organizag30 comercial de vendas e de
servigos de manutengdo, adequados a produg3o programada e
em todz a extens¥%o do territdrio nacional’;

"Riscos resultantes de uma sttuagido internacionatl
"instavel" e de <c¢ujo agravamento poderia resultar a
impossibilidade de prossequimento do programa e a
consegquente imobilizagdo, sem rendimento, de grandes
capitais’;

"Riscas provenientes da possibilidade de alteragles na
legislag%o geral do pals ou na regulamentag¥o especifica,
que poderiam direta ou indiretamente ¢omprometer a
estabilidade, a continuidade e a seguranga do

gmpreandimenta” .
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2.2, Conctulda a Impiantacdo

Em 1961 0 processo de impltantac¥o da inddstria
automobillstica no Brasil estava praticamente caoncluido. Neasta
data o governo cumpria sua meta que era a instalag30 de linhas de
montagem com capacidade para produ¢do de 335.500 velculos. (24)

Em termos efetivos a produg¥o nacional de velculos foi um

pouce aquem do oprevisto pelo governo, como mostra a tabela
abaixo. _
QURBRO 1

Anos Pradu¢do Programada Produgdo Realizada

1857 30.700 30.700

1938 67.000 61.129

1959 110.000 36.243

1360 170.000 133.078

FONTE: Ministério da Inddstria e Comércio.

0 processo de nacionalizagdo também n3o chegou aos nlveis
previstos nas datas previstas, muito embora os resultados tenham
sido significativos.

B dificuldade de nacionaliza¢Bo0 integral dos velculos se
deu, segundo J. HAimeida, devido as limitagBes e as dificuldades
rRo suprimento de matérias-primas., 0 guadro a seguir mostra os
indices médios de nacionalizag¥o dos velculos, em relagcdo ao peso
e ao valaor,

{24) Ver: Almeida, J. Op. cit.
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INDICES MEDIDS DE NACIONRLIZAGAD (2S)

QUADRG 11

INDYSTRIA AUTOMOBILISTICA

Anos % do Peso % do Vator
1953 18,0 ---
1954 22,0 ---
1955 30,0 ---
1956 43,0 ---
1957 55,0 -—--
1958 61,3 48,4
1959 68,5 61,8
1360 84,3 76,1
1961 92,8 87,3
1962 95,9 92,1
1963 96,5 94,0
1964 97,3 95, 1
1965 98,0 96,0
1966 98,0 96,5
1367 38, 4 87,0
1968 97,9 S6,0

FONTE: Ministério da

(25) Id.

ibidl [l

p.

Inddstria e Comércio.

45
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E importante destacar gque o crescente indice médio de
nacionalizag¢¥o da produgdo de velculos implicou em um aumento da
participag¥o de matérias-primas importadas no consumo da’
inddstria automobilistica passande, de 0,7% em 1362 para mais de
10% a partir de 1966 na produc%o de caminh¥es; e, de 13% em 1963,
para mais de 50% a partir de 1366, quando alcancou mais de 70% na
produgdo de automdveis. (26)

0 quadro abaixo mostr3a a evoluc¥o do consumo das chapas de
ago na produgio total, deixando evidente o aumento da utilizac¥o
ge matérias-primas importadas.

QUADRGD Il

INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA
PRRTICIPAGAD DAS CHAPAS DE RGO IMPORTADAS NO CONSUMO TOTAL (27)

Anas % do Peso
1957 _ 23,2
1958 . 18,0
18959 43,3
1960 39,4
1961 46,0
1362 49,8
1963 52,3
1964 64,8
1965 60,4
1366 53,2
18967 61,1
1968 | 82,2

FONTE: Ministério da Inddstria e Comércio.

(26) e (27) Id. ibid.
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0 quadro IV demonstra as malores dificuldades que os
produtores de caminhBes tiveram para atingir os objetivos fixados
pelas autoridades. Enquanto o esperado era um produg¥o de 80 mil
unidades so se alcangaram 41.737 unidades. J&4 os programas para
jipes e autombveis de passeio foram cumprido e com relag%o0 aos
utilitdrios ultrapassou-se as previsBes.

Quanto a nacionalizag¥%0, 3 produc¥oc de utilitdrios foi
mais se aproximou da determinag¥c do governo.
caminh8es esbarraram em maiores dificuldades
metas previstas.

2 que
Os autombveis e
psra atingir as

QUADRD IV
INDUSTRIA AUTOMOBILISTILCA
MONTRAGEM DE VEICULOS RUTOMGTGRES
AVALIALAC DO PROGRAMAR DE METAS (28)

1359

1857 1958 1960
Caminhdes
Produ¢%o (unidades)
Programada 18.6800 32.000 55.000 aa0.000
Realizada 18.630 30.831 39.664 41.737
Nacionalizag¥o em peso
Frogramada (%) 40,0 65,0 75,0 90,0
Atcancada (%) - =n- 68,7 76,2
Jipes
Produg%o {(unidades)
rrogramada 8.300 14,000 18.000 25.000
Realizada 5.185 14.214 18.129 19.508
Nacionalizagdo em peso
Programada (%) 60,0 75,0 45,0 95,0
Rlcangada (%) -~ --- 72,86 79,
Automdbvels
Produgho (unidades)
Programada --- 8.000 20.000 40.000
Realizada -—- 2.180 11.984 37.807
NMacignalizacdo em peso
Programada (%) 50,0 65,0 85,0 95,0
Rlcangada (%) --- --- 50,0 73,7
Uiilitarios
Produg3o {(unidades)
Programada 2.600 13.000 17.000 25.000
Realizada 2.885 13.844 26 .456 34.026
Naclonalizagdo em peso
Programada (%) 50,0 65,0 75,0 90,0
Rlcangada (%) --- ~=- 68,2 84,2
FONTE: Programa de Metas e Anuvarios Estatisticos - IBGE.

(28) Id. ibid.p. 48
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2.3. Evolug¥%o da Produg3eo até 1970

Segundo informagBes estatisticas da &poca, na fase de maior
expansido da produg¥o de velculos, entre 1955 e 1962, o volume
fisico da produg%o cresceu 3 taxa média anual de 39%, equanto o
total da industria de transformac¥o aumentou & raz¥oc de 10% ao
ano e o total da ecomomia nacional a 6% a.sa.

Partindo-se de wuma produg¥%o de 13 mil velculos em 1955,

chegou-se, em 1962, =& 1917 mil. Durante esses oito anos,
produziram-se B85.194 veiculos {caminh@es, utilitarios a
autombveis de passeio}, sendo que desse total, 30% faram

caminhBes, 34% utilitirios e 27% automdveis. (23)

Esses indices westavam plenamente de acordo com as metas
governamentais que davam priaridade 3 produg¥o de velculos de
carga. Porém, fazendo uma comparag%o entre a produc¥o do periodo
de 1355/62 e o de 1363/68, segundo dades estatisticos, percebe-se
que a fabricacdo de autombveis de passeio cresceu
consideravelmente mais do que a fabricag%o de caminh¥es e
utilitarios., Ver tabela a seguir (30)

QUADRO V

PRODUGCAC DE VEICULODS (31)
(unidades)

1855/62 1963/648
Automéveis 187.538 726.662
Utilitérios 230.885 239.3a3
CaminhBes 266.731 246.662
Total " 685.134  1.272.713

(29) Anubrio Estatistico - IBGE
(30) Ver: Almeida, J. op.cit., p.50
(31) Id. ibid.
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£ importante Lembrar aqui gue essa mudanga verificada entre
os dois perlodos comparados no guadro V tem a ver com a opg¢3o0 por
um determinsdo padr¥o de crescimento assentade nos bens de
consumo duriveis e principalmente no setor automobillstico. E
justamente por 1isso que ocorreu uma arrancada na produg¥o de
autombveis de passeio, sobretudo apds 1968, gquando foli posto em
pratica wum nove plano nacienal de desenvolvimento, o qual
paossibilitou a forte concentragdo de renda no pals e 2 formag3o
de varios mecanismos de financiamentoa, principalmente para o
coensumo de duraveis. '

A estimativa para a demanda de caminh8es e utilitaries no
quingu@nio 1960/64 fol da ordem de 56 mit velculos a.a., sendo
que, 36 mil eram para atender & demanda de expansdo e 20 mil 3 de
reposiglo (32). 0 GEIA tinha previs@es mais otimistas, estimava
B3 mil unidades em 1958 2 91 wmil em 1960. Efetivamente, a
produ¢c%0 no periodo 1957/67 nunca ultrapassoy 53 mil veliculos
tanto para utilitarios como para caminhBes (ver quadro VI).

Dessa forma, entre 1963/65 a indbstria auvtomobilistica
operava com 70% de capacidade ocigsa. (33)

Para s demanda de veiculos de passeio 0s resultados também
ficaram abaixo do estimado. Porém, a diferenga foli bem menar do
que a wverificada entre a demanda efetiva e a esperada para
caminhBes e utilitdrios. Como mostra o quadro VI, a produg%o de
avtombvels de passeio chegou a uma média anual de 103 mil
unidades, enquanto o esperado era cercas de 114 mit, inctuida a
estimativa da demanda reprimida que era da ordem de 80 mit
unidades. (34)

D perlodo compreendido entre os anos de 1962 e 139685 foi
marcado por uma forte «crise na inddstria de material da
transporte. Enguanto a indédstria de transformag¥o registrava uma
queda de 0,4% a3.a., a3 indflstriz automobillstica registrava queda
de 29% a.a. (35). 0O impacto mais forte da recessdo, na indbstria
automobilistica, & explicado devido ao esgotamento do potencial
da demanda reprimida que fez wvirem a tona oas problemas
decorrentes do desequillbrio entre a demanda final e a capacidade
instalada das empresas.

Com a instituig%o de um plano de ag¢%0 do governo - PREG -
apds o golpe militar de 1964, com o intuito de acabar com os
principais problemas da economia brasileira e possibilitar um

novo ritmo de crescimento, a inddbstria automobillstica voltou a
expandir-se. Esse plano, embora n%o tenha alcangado os objetivos
previstos em muitos pontos, reformulou todo o padrd3c de

financiamento das economia no sentido de ampiiar o consumo dos
bens duraveis.

(32), (33), (34) e (35) Id., ibid.
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No final da década,

para essa inddstria,

registrou-se um crescimento de 13,5% a.a
engquanto que a inddstria de

transformagdo

registrou 9,3% a.a. e a economia nacional, 8,1% a.a. (35}
QUADRO VI
INDUSTRIA RUTOMOBILISTICR
MONTRAGEM DE VEICULOS RUTOMOTORES
PROBUCADO DE VEICULOS 1855-13870 (37)
Anos  Autombveis Utilithrios (%) CaminhBes e Total
Onibus

1955 2.3 10.811 13.142
1356 3.574 10.460 14.034
1957 10.845 19.855 30.700
1958 2.180 23.341 35.608 61.128
1958 11.994 36.685 47 .564 96.243
1960 37.6807 43.946 51.325 133.078
1961 57.367 49.851 38.456 145.674
1362 78.250 60.292 52.652 1391.134
13963 48.800 51.200 33.626 174 .126
1964 100.830 48 . 145 34.900 183.735
1965 106.908 46.073 32.532 185.173
1966 125.018 54.763 43.934 224 .575
1367 135.838 | 47 .796 41.755 225.383
1968 168.008 50.912 59.795S 279.715
1963 237.736 69.709 46.248 353.693
1970 243.920 123.681 42.446 416.047
FONTE: Registro Industrial e Rnuadrios Estatisticos, IBGE.

(¥) Compreende: Jipes,
carga. .
(36) Id. ibid.
(37) Ver: Almeida, J. Dp.cit.

camionetes

de uso miste

de
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A recuperag¥o da indistria automobillstica pbds 1966 tem a
var com a3 instituig¥o de virios mecanismos de financiamenteos de

bens duridvels, dentre eles os "consbrcios". Esses difundiram-se
com uma rapidez incrivel. Para se ter uma idéia, estimou-se em
1969 3 exist@ncia de 4 mil grupos de consdrcios no Brasil, o que

totalizava cerca de 600 mil compradores, tomando-se por base a
média de 150 consorciados por cada grupo. (38)

#Wlém dos consércios cutros deis ponto principails gue tiveram
grande influ@ncia na recupera¢do da inddstria automobilistica
foram o financimento da venda de carros pelas Caixas EconBmicas
Federais e =2 redu¢¥c do imposto de consumo, Esses dois pontos
fizeram parte da politica de crescimento adotada pelo governo a
partir de 11965.

Nessa fase de recuperacic ndo foi apenas a demanda que
Trescey mais esse fato acompanhade por uma transformagdc na.
estrutura da.oferta das empresas no sentido de garantir mercado e

fazer frente aos concorrentes. Com vistas a esse abjetivao
werificou-se um movimento de fusBes de capitais. A VEMOL passou a
sar controlada pela Volkswagen; a SIMCA do Brasil e a

International Harvester do Brasil passaram a fazer parte da
Lhrysler do Brasil; a FNM fel incorporada pela Alfa Romeo
italiana; e a Willys Overland do Brasil foi centrolada pela Ford
‘Motors do Brasil.

Além dessas fusbes, outra estratégia de crescimento das
empresas fai o Llangamento de novos modelos (18967 e 1368),
‘aliavando o poder de competigdo das firmas principalmente no
mercado de velculos de medio porte.

0 quadro VII mostra as transformagBes ocorridas na oferta da

| indGstria auvtomobitistica apbs os novos langamentos.
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j QUADRO VII

| INDUSTRIA RUTOMOBILISTICA

! DISTRIBUILAD DA PRODUGAD SEGUNDO AS EMPRESAS
" 1961-1968/71 (33)
: (parcentagem}

|

E 7961 1988 1989 1970 1971 %
%Chrysler 4.7 3,7 3,4 3,3 3,4
FFNM | 1,8 0,8 0,6 0,7 0,6
[Fard-WitLys 38,9 24,5 25,1 18,3 19,7
 GM 3,4 8,9 14,9 18,9 15,9
Magirus-Dentz - 0,2 0,1 g, 0,0
fi|MF-.r‘cedes-l?ienz 4,8 6,0 4,8 4,2 4,0

| Saab-Scanis 0,3 0,3 0,3 0,2 0,2

I Toyota 0,0 0,3 0,3 0,2 0,1

EUoLksuagen 40,1 55,5 50, 4 56,1 56, 1
Total  i00,0  100,0  100,0  100,0  100,0

FONTE: Dados originals do Boletim Noticias do ANFHAVEA.
¥ Produ¢%c do periodo janeiro-agosto.

No mercado de autombéveis de passeio, a competigdo foi mais
intensa, conforme mostira o guadro VIII. Em 1967, a Volkswagen ja
eara detentora de cerca de 73% do mercado, atingindo a mais de 75%
em 1368. Em 1371 a sua participag3o caiu para B0%. A Ford-Willys
teve sua participag¥o reduzida 26,5% para 18%. A General Motors,
gragas a aceitag¥o da tinha Chevrolet Opala, atingiu B0%. (40)

‘(39) 1d. ibid., p. S6
(40) Id. ibid.
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QUADRO VIII

INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA
PRODUCAD DE RUTOMBVEIS
DISTRIBUICRO DA PRODUCRO SEGUNDB AS EMPRESAS
1861-1368/71 (41)

{porcentagem)

1961 1968 1869 1970 1971 %
Chryslier - 10,1 3,7 4,2 4,8
FNM 0,3 0,7 0,2 0,5 0,3
Ford-Willys 26,5 13,7 23,0 15,2 18,3
GM - 0,2 10,9 16,8 16,2
Valkswagen 72,6 75,3 62,2 B3,2 60,4
Tetal 100,0  100,0  100,0 100,60  100,0

FONTE: Dados originais do Boletim Noticias do ANFAVERA.
¥ Produgdo do periodo jameiro-agosto.

E importante ressaltar gue a expansdo do mercado
automobilistico se deu com refer8ncia aos velculos de passeio.
Com relagBo & produc¥ec de 8nibus e caminh¥es, comparada com a
produc3o de autombveis, apbds 1368, houve desascelerag3o (vide
guadro VI). Esse arrefecimento & expticado com base em problemas
de ordem estrutural por conta da melhoria nas autoestradas e no
aperfeigoamento dos tipos de caminh@es, resultando em uma maiar
efici8ncia e melhor produtividade, que por sua vez gerou retrag3o
na demanda pro velculos de carga.

(41) Id. ibid.
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2.4, 0 Papel da Indystria de Rutopegas

A fabricagdo de autopegas no Brasil comegou timidamente em
algumas oficinas de reparagSo de velculos no inlcio deste século.

Com o desenvalvimenta wurbano-industrial no decorrer do
século e a constituigdo da primeira frota macional de veliculos
(importados), os projetos para a fabricac%o de pegas de reposig%o
comegaram a ganhar importdncia, principalmente na década de 40,
quando o desenvolvimento do trifego rodovidrio, como alternativa
para atender 3s necessidades de transporte, apresentava sobre os
demais sistemas de superflcie - terrestre e maritimo de cabotagem
- vantagens como: menor perliodo de maturag¥o dos investimentos,
menar custo de implantag%o e mailor flexibilidade, permitindo

diversificar as correntes de trafego. Juntamente com tais
vantagens os sistemas, ferrovi&rio @ de navegag¥o de cabotagem
estavam totalmente deteriorados por falta de repara¢io,

conservagio e reequipamento. (42)

A contribui¢3c do setor de autopegas para o valor da
produg¥o industriat brasileira, que era de 0,2%; em 1320,
chegando a 0,5%, em 1940, passa paras 2,3% em 1350. (43)

Até 1350, apesar do desenvolvimento do setor de material de
transporte, n¥%e havia no Brasil uma indéstria especifica do
perlodo de guerra, gquando a importag¥oc de pegas e equipamentos
para reposi¢¥%o foi fortemente paralizada devido a retragdo dos
mercados fornecedores, o setor de autopegas sofreu consideravel
estimulo. (44)

A inddstria de autopegas, a partir de ent3o, se desenvolveu
puxada pela grande necessidade de reposigdo de nossa frota e para
alimentar a demanda de crescente ndmero de montadoras gue aqui se
instalavam. (45)

Para possibilitar o desenvolvimento dessas inddstrias, que
seriam a base indispensivel 3o sucesso da nacionalizag¥%o de
velcutos no pals, o GEIA aprovou diversos planos, visando a
consaotidag¥o da infra-estrutura indispensael a concretizag30 dos
projetos para a fabricagdo de autopegas. E assim permitir o
surgimento de uma estrutura horizontal no setor automobilistico.
(486)

Nota: "In the first place the decision to achieve high
levels of local coantent with a few years meant that 2
rapid expansion of parts production would have to take
place. In both Brazil and Mexico tegistation
restricted the extent to which the terminals were
allowed to produce parts "in house®, thus reserving a
substantial market for the auxiliary industry. In
Argentina on the other hand no such timitations were
enfarced. in all three countries production and
employment in the parts industry increased rapidly.
This growth was accompanied by major structural
changes in the parts industry”. (Ver: Jenkins, R.S.
op.cit., p.63J2

(42) Id. ibid,.

(43) e (46) Ver: Inddstria Automobillstica Brasileira. ANFAVEA
' Op.cit.

(44) Ver: Badelha, M.F. DOp. cit.

{45) Ver; Blmeida, J. Op. cit.

{(47) & (48) Id. ibid.
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Ate meados dos anos 80 foram aprovados pelo GEIR, 154

projetos para a fabricac¥do de autopegas, assim contribuindo para
os esforgcos dos fabricantes de velculos no sentide da
nacionalizac¥o completa. (47)

Rpesar do bom desempenho do setor de autopecas, nem todos
fabricantes de velculos puderam atingir indices de nacionalizag%o
muito significativos, visto o répido crescimento do volume da
produgo, pressionado a capacidade instalada do setor de

autopegas. (48)

~ Bs investimentos das empresas fabricantes de autopegas gue
tiveram seus projetos aprovados pelo DEIR até meados de 1960, com
vistas a instalag%o de novas plantas ou ampliag¥o das j&
existentes, foram os seguintes:

Em 1.000 unidades monetarias’

= Investimentos diretos
(sem cobertura cambial) . Us¢ 83.306

Financiamentos do exterior
para importacdoc de '
maguinas e equipamentos USs 43.3854

- Investimentos em méguinas
e equipamentos através da
concessdo de c3mbio de
custo extra-licitacdo uss 8.233

- Investimentos em hagquinas
e equipamaentos através de
ticitagdo no Lleiifdo
plblico de divisas uss 2.034

Total Uss 153.527

- Investimenltos em terrenos,
constru¢Bes e equipamentos
nacionais Cr$ B8.094.8397 (49)

{49) Ver: Indistria Automobilistica Brasileira; sua contribuic¥o
para o desenvolvimento nacional. %0 Paulo, SITCAVSESP e
ANFAVER, s.d. :
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Atraves do programa de desenvolvimento elaborado pele GEIA,
em dezembro de 1956, os investimentos nas diversas indéstrias de
autopegas era estimadas em US$ 117,171 milhBes, por outro lado os
investimentos existentes, na mesma data, para a montagem de
velculos atingia apenas a US$ 90,5 milhdes. Issec mostrava
claramente o 1interesse do governo brasileiro em dar folego a
inddstria de autopegas que por sua vez contribuira para 3
arrancada da inddstria de veiculos e finalmente ao crescimento do
setor automobillistico como um todo. (50)

Além do setor automobilistico, a inddstria de autopegas
contribuiu consideravelmente para a indlstria de maquinas e
equipamentos (razoavelmente desenvolvido no pals a medida em que
dinamizou o mercade dessa inddstria. Parte consideravel de
reposigdo das mldguinas importadas j& eram, em meados dos anos B0
amplamente atendida pela inddstria nacional.

2.5. Dados Estatisticos

Para finalizar essa segunda parte do trabalho, achei
importante mostrar, através de alguns quadros estatisticos, o
volume dos investimentos realizados no setor automobillistice ne
periodo 1956/60. Bem como 2 produdfo efetiva entre 1957/60, e
alguns outras dados sobre ndmero de empregades nas féabricas de
velculos; economia cambial proporcionada pel a inddstria
automobilistica, etc.
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(15) QUADRO I: INVESTIMENTOS TCTAIS DA INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA
(EM US §)

VEICULOS E AUTOPECAS - 530, 3(milhGes dé US $)

( EM MILHOES DE US §)

600 600
500 ' 1___1500
B
p b
400 00
| 8
|
300 300
200 1 200
q ] :
I
100 ' 100
0 " ! 0

I: EXISTENTES EM DEZ/1956
E.'..':J NOVOS INVESTIMENTOS ATE 30/6/60

E3 rorad

(15) Consultar: Inddstria  Automobilistica Brasileira;

sua contribuicdo para o desenvolvimento
nacional. S3o Paulo. STICAVSESP e ANFAVEA s.d. \

Lumicart . Farmate Ad - 7102707 ==
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(16) QUADRO TIT :

=

INVESTIMENTOS EM TERRENOS, CONSTRUCOES E

EQUIPAMENTOS

NACIONAIS

{em milhdes de CRS)

o

o

»H

(7]

)

—
-

N AU v @ 9 O

L1
—
1

(18) ver - idem (|5)

Fdbrica de veirculos

Fdbrica de

Total

auto pegas

Lumicant - Formato As




(17) QUADRO TIX: INVESTIMENTOS TOTAIS NA INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA

Uss (Em milhdes de US $) uss
300 yeicuLos AUTO PECAS 300
-
&
]
250 o 250
t ' '
i
x
200 200
150 il 150
100 N 100
s0| 50
0 A 10
Existents em daz/ 1956

‘ .Novos investimentos até 30/06/60

(17) Ver - ldem (15)

Lumicart . Formatn A4 & [W2GT mm




( 18) QUADRO T :

CAMINHOES
JIPES
UTILITARIOS

AUTOMOVEIS

(escala

PRODUGAO EFETIVA DA INDUST AUTOMOBIL.

19657-1960

em milhares)

30 40 50 60

1957

TPTAL-37700

CAMINHOES
JIPES

UTILITARIOS

AUTOMOVEIS

oo |9 58

TOTAL-6 1,129

CAMINHOES
JIPE S
UTILITARIOS

AUTOMOVEIS

1959

TOTAL-96.243

CAMINHOES
JIPES

UTILITARIOS

AUTOMOVEIS

(18) Ver - idem (I5)

et - oy
3| 1960

I 1
3 TATAL- 133073

Lumicart - Frematn Bd - 2707 mm
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(19) QUADRO T : ESTRUTURA DA FABRICACAO NACIONAL DE VE(CULOS

PRODUCAO EFETIVA - 1957 /7 1260

Total de 321.145

CAMINHOES - 154.347

48,1 %

AUTOMOVEIS
52033
16,2%

JIPES - 61305
19,1 %

UTILITARIOS

53.460
16,6%

(19) Ver - idem (I5)

s

Lumicart . Formaro B4 -

Ve

91




(20) QUADROIL: MAO DE OBRA - FABRICA DE VEICULOS

numero de empregados

8000 —
M
7000 | S
|
6000 i lsooo
: | i
E i 1
5000 5000
1 1
a000] [ 1000
3000 | p 3000
] M
2000’_ ] L 2000
wool | | ||| - - 1000
0 ’_H [ . o
] < « @ i
Q @ m o - < z L
x < o = =
¢ 3 = 2 3 § B B * &

em 31/12/59

1) -

em 31/12/60

(20)- Ver - idem (I5)

Lumicart - Formaln A4 - 2102297 mm




(21) QUADRO XIT -

(em US 8) - Estimativa

fotal - 2.429,8

Periodo de 1957 /7 1963

milhdes US $

Valor da producoo naocional de veiculos

NN

(21) Ver - idem (I5)

RESULTADO GLOBAL DA INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA

Equipam. sem cobert. cambial, pora invest. em fabr. de veiculos

idem, 1dem, idem, em fabricagdo de outo pecas

Lumicart . Formato g4 - 2102297 mm
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(22) QUADRO XII : ECONOMIA CAMBIAL PROPORCIONADA PELA

INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA

US $ milhdes US 3 milhdes
350, 350
300 300
250 250
200 200
150 150
100 ’ i 100

c‘
50 50
o -H o
1959 1960

(1% SEMESTRE)

96.732 y 58.120
VEICULO®

D Valor daos pegos complementares importadas

: Valor pelo qual seriom importados os veiculos complefos

(22) Ver - idem (15)

Lumicart - Formato A4 «~J2102297 mm
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