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impacts on the automobile industry

Resumo

Este artigo visa a abordar como as politicas de
liberalizacdo comercial empreendidas no Brasil a
partir da década de 1990 impactaram a inddstria
automobilistica. Andlises relacionadas a conjun-
tura econdmica vigente, a evolugao da produ-
tividade, da produgao, dos niveis de emprego e
de investimentos sao alguns dos recursos para
se formar uma visdo dos efeitos de tal processo.
Apés um prolongado periodo de protecdo, a partir
da década de 1930, o parque industrial brasileiro
perdeu competitividade em relacao as industrias
de outros paises. A abertura comercial da década
de 1990 buscou sanar esses condicionantes, ten-
do grandes efeitos em diversos setores, tanto sob
uma perspectiva social como economica.

Palavras-chave: Inddstria automobilistica; Li-
beralizacdo comercial; Década de 1990; Protecio-
nismo; Competitividade.

Artur Tranzola Santos

Abstract

This article aims at assessing how the policies of
trade liberalization undertaken in Brazil in the
90's affected the automobile industry. Analysis
concerning the ongoing economic context, the
evolution of productivity, production, job rates,
and investments are some of the resources to
build an idea of the effects of such process. After
along-standing period of protectionism, from the
30s on, the Brazilian industrial complex lost com-
petitiveness in relation to other country’s indus-
tries. The commercial openness of the 90's sought
to reduce these constraints, heavily affecting
various sectors, either under a social or economic
perspective.
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a\ década de 1990 envolveu um periodo de grandes transformacées

em todo o planeta. O célere desenvolvimento das comunicagdes,
dos transportes, de novas tecnologias, novas formas de produgio,
a “vitéria” do capitalismo, o aumento dos volumes de comércio,
entre outros fatores, impuseram uma nova dindmica ao contexto
internacional. Esse periodo, eivado de efeitos de uma globalizacdo
cada vez mais presente e pujante, ja ndo podia mais ser negado,
como diz Paula (2007, p. 514): “A globalizac¢io existe e est4 ai; logo
ela ndo pode ser considerada um valor ou algo que nio se queira,
uma vez que ela simplesmente existe, independente de sua ideolo-
gia politica”.

Para o Brasil, inserido internamente em um contexto antago-
nico ao que se observava crescer ao redor do mundo, dada a sua
economia protecionista e seu modelo ainda em transi¢io rumo a
democracia, os impactos deveriam ser capazes de provocar sérias e
profundas mudangas e, desde meados dos anos 1980, essas respos-
tas comec¢am a aparecer.

Fernando Collor foi, em 1990, o primeiro presidente eleito
pelo voto popular desde 1964, assinalando a aquiescéncia da popu-
lagdo e dos formadores de opinido com a importincia de um mode-
lo democratico. Porém, o que mais se pretende aqui analisar é a re-
lag¢io do novo governo com a légica neoliberal, também concatena-
da com a onda de mudancas do periodo (GIAMBIAGI et al., 2005).

As reformas do novo governo seguiram a dire¢do de dimi-
nuicdo da participa¢io do Estado na economia, apoiando-se em
privatizacbes e na abertura comercial. Essas medidas impactaram
sobremaneira a economia brasileira que, segundo Giambiagi et al.
(2005), estava baseada em um modelo de substituicido de importa-
¢oes, o qual jungia diferentes medidas direcionadas a participagio
direta do Estado na economia, elevada protecéo as industrias (en-
tre elas a automobilistica teve um papel de destaque), fornecimen-
to de crédito para implantacdo de projetos, entre outros.

Os efeitos da aplicacdo de politicas mais liberais foram varia-
dos, porém o foco deste trabalho é o de estudar uma das industrias
mais protegidas e que mais apresentou resultados positivos concer-
nentes ao seu crescimento, a industria automobilistica.

Este artigo estd estruturado em seis partes. A primeira é uma
breve introdu¢do ao assunto. A segunda traz uma abordagem do
contexto internacional dos anos 1990 e o que pode ter impactado
a economia brasileira para que houvesse uma mudanca de modelo
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econdmico. A terceira aborda os conceitos de competitividade e po-
litica industrial, importantes para a compreensio desta pesquisa. A
quarta apresenta as principais caracteristicas do processo de aber-
tura comercial empreendido pelo governo Collor, ndo buscando
um panegirico a um modelo mais liberal. A quinta parte traz uma
analise mais pontual da indtstria automobilistica. A sexta e dltima
parte tece as considerag¢des finais do que foi discutido ao longo do
trabalho.

A influéncia conjuntural dos anos 1990 e a mudancga
de paradigma

A década de 1990 apresentou uma conjuntura até entdo des-
conhecida, no contexto daquilo que Ferrer (2006, p. 144) chama de
terceira ordem global.’ Esses anos marcam a consolidagido de uma
nova era da globalizagdo e do desenvolvimento da tecnologia, in-
fluenciando empresas, governos, a opinido publica, entre outros.

Considera-se que todo o cendrio mundial sofreu mudangas
significativas nesse periodo e, consoante Brum (1997, p. 443-446),
mudancas na conjuntura das nac¢des, nas estruturas de poder dos
Estados e no estilo de vida foram profundas. Entre elas, o autor
destaca:

« Fracasso do socialismo real, fim dos regimes comunistas no
Leste Europeu e na Unido das Republicas Socialistas Soviéti-
cas (URSS). O capitalismo vence. Com isso, a ideia de comércio
entre as na¢des ganha mais peso, devido a unificacio do mo-
delo econémico;

« Globalizacio (seja ela financeira, da produgéo, dos mercados,
do consumo, da cultura...) crescente e comandada por empre-
sas, sobretudo transnacionais, com incrivel aparato tecnoldgi-
co nos ramos da informadtica e telecomunicac¢bes. Processo de
integracdo entre paises e até mesmo continentes, contando
ainda com o processo de internacionalizacio das economias
dos mais variados paises;

+ Uma nova revolu¢io tecnoldgica se desenrola, liderada pela
eletrénica, informaética, biotecnologia, fisica, quimica e outros

1. Para o autor, a terceira ordem global foi o conjunto de tendéncias do desenvolvi-
mento e da globalizacio que, a partir de 1945, dominaram o sistema internacional.
Esse periodo, mais precisamente de 1945 a 1970, Ferrer (2006) denomina “periodo
dourado”.
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avancos cientificos. Essa nova fase é chamada de terceira re-
volucéo industrial, alterando as bases da economia, sobretudo
nas industrias;

« Constata-se um aumento do desemprego e a deterioragdo das
condi¢oes de vida, haja vista que na busca pela modernizacio
e aumento de competitividade, as maquinas e os equipamen-
tos cada vez mais sofisticados substituiam os trabalhadores.
Além disso, o setor de servicos nio era capaz de absorver a
mio de obra excedente, fazendo com que esse problema se ar-
rastasse até hoje.

A economia brasileira, tendo em vista esse processo, vislum-
brava um grande desafio. Vivenciando, desde os anos 1930, um
modelo desenvolvimentista? protecionista e nacionalista, onde o
Estado desempenhava um papel preponderante, o Brasil deveria
inserir-se em uma seara até mesmo desconhecida por muitos ato-
res da economia nacional.

A manutencio desse modelo, o qual ganha um grande impul-
so no periodo p6s-Segunda Guerra, vivendo o que Bielschowsky
(1996) chama de auge do modelo desenvolvimentista na década de
1950, propiciou interessantes periodos de crescimento, como o mi-
lagre econémico, que segundo Giambiagi et al. (2005) marcou um
crescimento médio de 11% ao ano do PIB, entre 1968 e 1973.

Essas politicas de desenvolvimento, porém, geraram certos
condicionantes futuros, como:

Uma estrutura de incentivos distorcida em certos setores (por
exemplo, em alguns segmentos de bens de capital, em que nio se
atingiu escala e praticamente nio houve transferéncia de tecnolo-
gia); um certo viés antiexportador (exceto nos segmentos em que
as atividades exportadoras foram incentivadas; e endividamento
do Estado) sobretudo no periodo do II PND. (GIAMBIAGI et al.,
2005, p. 144)

Ademais, outros fatores contribuiram para o definhamento
desse plano econémico desenvolvimentista empreendido ao longo
de tantas décadas, como: fortes choques externos, que revelaram
uma possivel fragilidade da economia brasileira; a faléncia fiscal e

2. Os desenvolvimentistas propunham uma estratégia de desenvolvimento indepen-
dente das grandes poténcias industriais, voltando suas industrias para o mercado in-
terno e protegendo-as da competicio de empresas estrangeiras. O Estado (tido como
ator de grande importancia) deveria, portanto, prover os incentivos e as barreiras con-
tra possiveis ameacas a esse modelo, dado que a proliferacio de empresas no cendrio
internacional mina a a¢io de qualquer 6rgio regulador central (FURTADO, 1998).
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a incontrolavel inflacio; e as pressdes vindas dos paises centrais no
modelo capitalista.

Quanto aos impactos dos choques externos, é possivel identi-
ficar a fragilidade da economia brasileira no que concerne aos dois
choques do petroleo, em 1973 e 1979, sendo que a forte depen-
déncia em relagdo as fontes de energia e financiamento externos
revelou as limitacées de crescimento do pais. Visando a se defender
contra tais situagdes, o governo preparou medidas de desenvolvi-
mento de fontes internas de energia, como o programa Pré-Alcool
(Programa Nacional do Alcool) e novas hidrelétricas. Ademais, os
choques do petréleo nos paises desenvolvidos geraram um forte
aumento em suas taxas de juros, dessa forma racionando os in-
vestimentos em direcio aos paises em desenvolvimento, como o
Brasil, e aumentando sobremaneira os niveis de endividamento
(GIAMBIAGI et al., 2005).

No que tange as dificuldades fiscais e inflaciondrias, Baer
(2009, p. 197) afirma: “Embora o setor publico brasileiro tenha re-
presentado uma forca crucial na industrializacio e crescimento do
pais na segunda metade da década de 1980, ele se tornou uma bar-
reira para a continuacio desse crescimento”. Isso se deve ao papel
assumido pelo Estado como condutor e financiador do desenvolvi-
mento ao longo do periodo desenvolvimentista da economia bra-
sileira, aumentando seus gastos tanto de custeio como de investi-
mento, suportando altos encargos salariais, arcando com custosos
empréstimos estrangeiros, entre outros. Isso gerava um aumento
da base monetéria e consequentemente dos niveis de inflacio. Des-
sa forma, era necessario reduzir o escopo da ac¢do do Estado e dire-
cionar certas responsabilidades ao setor privado.

As pressées de paises desenvolvidos eram crescentes até mes-
mo antes da década de 1990. Com a implementacdo de politicas
de desregulamentacio e de cunho neoliberal* (como privatizagoes,
redugdes dos investimentos do governo em educa¢io, investimen-

3. Os periodos relacionados aos choques do petréleo sdo referentes aos anos de 1973
e 1979, quando os paises membros da Opep (Organiza¢io dos Paises Exportadores de
Petréleo) promoveram um forte aumento no preco do barril. De US$ 2,48 em 1972,
os valores subiram para US$3,29 em 1973 e em seguida para US$ 11,58 em 1974. Em
1979, de uma média de US$ 13,60 o barril saltou para US$ 30,03.

4. Segundo Vidal (2007, p. 2), o neoliberalismo, “do ponto de vista da sua fundamenta-
¢do doutrinaria [...], ndo difere muito do liberalismo classico”. Caracteriza-se pelo “in-
dividualismo exacerbado; o apego as liberdades individuais, sobretudo as econémicas,
com destaque para o principio da inviolabilidade da propriedade privada [...]; o ideal do
Estado minimo”.
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tos na &rea social, entre outros) nos governos de Ronald Reagan,
nos Estados Unidos,” e de Margaret Thatcher, na Inglaterra, ambos
a partir do inicio da década de 1980, eram muito mais constan-
tes as recomendacdes neoliberais nio somente desses paises, mas
também de instituicdes como o FMI. Na América Latina, o Chile, a
partir do governo militar de Pinochet, ji seguia o receitudrio eco-
némico neoliberal com efeitos positivos no cendrio econémico.
Dessa forma, exemplos favoraveis a alteracées nos modelos de po-
litica econémica adotados por paises como o Brasil dificultavam a
manutencdo de um governo fechado e intervencionista.

A década de 1990, portanto, como aduz Gennari (2001, p. 30),
“representou um periodo de grandes transformacdes na sociedade
brasileira sob a égide da globalizacdo” e, ademais desse ja conhecido
processo, vale salientar a eminente influéncia do que ficou conhe-
cido como Consenso de Washington. Este foi resultado de um en-
contro do Institute for International Economics, em 1989, no qual
foram listadas diversas medidas que deveriam ser adotadas pelos
paises em desenvolvimento para que seguissem uma trajetéria de
crescimento econdmico autossustentado.® Dois dos pontos princi-
pais dessas medidas eram, segundo Giambiagi et al. (2005) e Nasci-
mento (2000), a promocio da liberalizacio financeira e comercial,
além da forte reducio da presenca do Estado na economia, o que,
segundo Nascimento (2000), “passa a ser improdutivo nos temas
sociais e ecoldgicos, mas gestor da reproducdo da riqueza privada”.

Abordagem tedrica: competitividade e politica industrial

Esta secdo faz uma abordagem tedrica da competitividade e da
politica industrial de forma geral, dois conceitos importantes para
o entendimento central deste artigo.

Competitividade

A abordagem tedrica mais adequada, conquanto relacionada
aos aspectos proprios de criagio de um ambiente competitivo em

5. E dito por alguns analistas que os primeiros movimentos em direcio a politicas de
desregulamentacio ocorreram no governo de Jimmy Carter, nos anos 1970 (PERKINS
et al., 2001).

6. Segundo Gennari (2001), os pontos defendidos pelo Consenso de Washington
foram: a) disciplina fiscal; b) prioriza¢io dos gastos publicos; ¢) reforma tributéria; d)
liberalizagdo financeira; e) regime cambial; f) liberalizacio comercial; g) investimento
estrangeiro direto; h) privatiza¢io; i) desregulamentacio; j) propriedade intelectual.

FRoNteiRA + Belo Horizonte, v. 8, n. 16, p. 107 - 129, 2° sem. 2009



Abertura comercial na década de 1990 e os impactos na industria automobilistica

diferentes paises, é a ideia da competitividade em uma escala mais
global, ndo apenas inserida no microambiente e tratando de aspectos
de uma tnica economia nacional, mas integrando essas duas visdes.

A competitividade se tornou uma das principais preocupacdes
dos governos e dos empresérios de diversos paises, contudo Porter
(1993) afirma que nio se deve perguntar os motivos do fracasso ou
do sucesso de uma nac¢io na busca por competitividade, mas por
que esta se tornou a base para competidores internacionais bem-
-sucedidos em um setor, ou ainda, “por que uma sé nagdo é, com
frequéncia, sede de tantas empresas lideres mundiais de uma in-
dustria” (PORTER, 1993, p. 1).

Vérias sdo as concep¢des de competitividade e dos requisitos
necessarios para ser competitivo. Alguns estudiosos defendem que
a competitividade representa um fen6meno puramente macroeco-
némico, impactado por varidveis como taxas de juros, de cAmbio,
ou déficits governamentais. Outro fator bem disseminado é o de
que a abundancia de recursos naturais, capital ou mesmo méio de
obra seja o fator determinante na construcio da competitividade
de uma nacdo. Ultimamente, é comum a atribuicio de altos niveis
de competitividade a interven¢des governamentais, sejam elas por
meio de subsidios, metas, protecio etc. Uma ultima e popular ex-
plicacio concernente a competitividade nacional se refere as dife-
rentes praticas administrativas presentes nos paises, das quais um
exemplo é a relacio entre capital e trabalho (PORTER, 1993).

De acordo com Porter (1993), quatro atributos modelam o
ambiente no qual as empresas competem e podem promover ou
nio a vantagem competitiva: a) condi¢io de fatores, como traba-
lho especializado, infraestrutura, fatores naturais; b) condi¢cées de
demanda, ou seja, a natureza da demanda interna em relag¢io aos
produtos e/ou servigos no pais; ¢) industrias correlatas e de apoio,
isto é, a existéncia ou ndo, no pais, de indtstrias abastecedoras e
induastrias correlatas, e; d) estratégia, estrutura e rivalidade das
empresas, lidando com as condi¢bes encontradas pelas industrias
para se inserirem no mercado e a maneira como elas se rivalizam.

Outros dois fatores que concorrem para a formagio das ca-
racteristicas de competitividade de uma industria sdo o acaso e
as forcas do governo. Em relagdo ao primeiro, percebe-se que as
ocorréncias fortuitas pouco tém a ver com as circunstincias de um
pais, além de estarem fora do alcance das firmas. Porém ha uma
grande variedade de acontecimentos ocasionais que influenciaram
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a vantagem competitiva ao longo da histéria, como: guerras; deci-
sdes politicas ou econdémicas de governos estrangeiros (como visto
acima, os choques do petréleo); modificacdes nos mercados finan-
ceiros ou nas taxas de cAmbio; forcas da natureza (terremotos, tsu-
namis, inundagées).

O segundo fator, as forgas do governo, se diferencia de forma
sutil, porém interessante, de alguns outros determinantes da van-
tagem competitiva aqui tratados. O papel do governo, diferente-
mente das anélises centradas nas questdes nacionais, é tido como
preponderante nas andlises sobre a competitividade internacional,
sendo que alguns autores o retratam como um dos fatores de maior
peso nesse contexto (PORTER, 1993; FERRER 2006; EDWARDS,
1997). No caso tratado neste artigo, o papel do governo é funda-
mental para se avaliar os niveis de competitividade tanto no peri-
odo desenvolvimentista, pré-década de 1990 (mais precisamente,
até o fim do periodo militar), como ao longo do processo de aber-
tura comercial.

Para ilustrar a importancia dos fatores citados, Porter (1993)
apresenta um “diamante” que representa um sistema mutuamente
fortalecedor na integragio de todos os fatores, além de somar os
papéis preponderantes que assumem os governos dos paises e até
mesmo 0 acaso.

Estratégia, estrutura
erivalidade das
empresas

4
Condigoes Condicdes
de fatores de demanda
- 4
S~ 1
S~s /
‘~\_~ ’
== 4

114

IndUstrias correlatas
e de apoio

Figura 1 - Diamante dos determinantes da vantagem competitiva. Fonte: Porter, 1993.
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Politica industrial

Para os objetivos deste artigo, a abordagem mais apropriada
de politica industrial (PI) é relacionada a visio neoschumpeteriana,
que, segundo Suzigan e Furtado (2006), combina-se com a visdo
classica, defendendo o papel estratégico da inovagio no desenvol-
vimento econdémico e descartando o pressuposto do equilibrio. Se-
gundo essa abordagem, ha uma coevolucgdo de tecnologias, estru-
turas de empresas e industrias, e de institui¢cées de forma geral,
tendo a inova¢io como for¢a motora precipua. Assim, a PI é ativa e
abrangente, direcionada a setores especificos.

A inovag¢io assume um papel de grande importéincia nos ga-
nhos de competitividade e deve ser fomentada. O governo tem o
papel, entdo, de ndo tornar a politica macroeconémica antagonica
a estratégia de desenvolvimento da politica industrial, controlan-
do de forma eficiente os juros, o cAmbio e a tributagio. No periodo
desenvolvimentista o governo trabalhava ndo apenas no controle
desses fatores, mas também agia de forma constante, fornecendo
reservas de mercado a industrias instaladas no Brasil por meio
da protecdo, investindo em estatais atuantes em setores-chave
como metalurgia, energia, telecomunicagdes, entre outros. Dessa
forma, de acordo com Suzigan e Furtado (2006, p. 170), a PI se
concentrava em “fazer com que a estrutura industrial convergis-
se para o padrio estrutural das economias industrializadas”. Essa
estratégia se baseava na a¢io do tripé: Estado (infraestrutura e
industrias de base); capital estrangeiro (industrias dindmicas);
capital nacional (industrias tradicionais e certos segmentos das
industrias dindmicas).

Na década de 1990, o desenvolvimento industrial passou a
ocupar o espaco politico na formula¢io da politica econémica, afas-
tando-se da ideia de gerac¢do de inovagio e competitividade. Sob a
égide da Pice (Politica Industrial e de Comércio Exterior), com o
Plano Collor, apenas a liberalizacdo do comércio exterior foi efe-
tivamente implementada, obstando certas possibilidades de de-
senvolvimento da industria brasileira. As a¢ées mais eficientes na
questio de desenvolver parques industriais inovadores e tecnolé-
gicos dependeram de fortes investimentos por parte dos préprios
atores privados, gerando grande ntmero de faléncias. Alia-se a isso
a facilitacio da entrada de produtos e investimentos estrangeiros.
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A abertura no governo Collor

Buscando incentivar a competi¢io e a competitividade das
atrasadas industrias brasileiras, consoante Giambiagi et al. (2005,
p- 146) “as politicas de intensificacdo da abertura econémica e de
privatizacio do governo Collor se inseriram no contexto da chama-
da nova Politica Industrial e de Comércio Exterior (Pice)”. No que
tange a este trabalho, os aspectos relacionados a abertura comercial
sdo mais interessantes. Nesse contexto:

As tarifas foram gradualmente abolidas, a reserva de mercado de
certos produtos (especialmente computadores) foi eliminada e
vérios estimulos as exporta¢des também foram removidos. [...]
Além disso foram instituidas varias medidas para facilitar os in-
vestimentos estrangeiros. O objetivo de todas essas medidas foi
o de aumentar a eficiéncia da economia por meio da concorrén-
cia estrangeira e a entrada de investimentos estrangeiros diretos.
(BAER, 2009, p. 277)

Esse novo governo entendia entdo que a abertura comercial, alia-
da a privatizacio, figurava como condi¢io sine qua non para o cresci-
mento de uma economia que apresentava as sequelas da prolongada
manutenc¢io do modelo de industrializa¢io por substituicdo de impor-
tacdes (ISI). A busca por maior competicio foi a pedra de toque das
medidas de abertura comercial do novo governo em 1990. Conforme
afirma Porter (1993, p. 136), uma das mais fortes constatacdes de
muitas pesquisas é “a associa¢io entre uma vigorosa rivalidade interna
e a criagdo e persisténcia da vantagem competitiva numa industria”.

O aumento da competicio se daria por meio da quebra do
protecionismo estatal sobre as empresas aqui instaladas e com a
possibilidade de entrada de produtos e empresas estrangeiras, mais
desenvolvidos e capazes de forcar o desenvolvimento da qualidade
da producio e dos produtos brasileiros. Dessa forma:

O governo Collor foi marcado por profundas mudancas na politica
de comércio exterior, uma vez que, simultaneamente a ado¢io do
cambio livre, intensificou-se o programa de liberalizacdo da po-
litica de importag¢des, que havia tido inicio ao final dos anos 80.
(GIAMBIAGI et al., 2005, p. 147)

A queda das aliquotas de importacio, ut supra, ainda que te-
nha tido inicio no final dos anos 1980, foi sentida com maior inten-
sidade ao longo da década de 1990. A Tabela 1 ilustra o histérico da
queda dessas aliquotas.
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Tabela 1
Tarifas médias de importacédo no Brasil, 1987-94 (%)

ANO TARIFA MEDIA DESVIO PADRAO
1987 51 26

1988 41 17

1989 35 20

1990 32,2 19,6

1991 25,3 17,4

1992 21,2 14,2

1993 17,1 10,7

1994 14,2 7,9

Fonte: Baer, 2009; Giambiagi et al., 2005.

A queda das barreiras tarifrias e ndo tarifarias poderia expor
a economia brasileira a uma maior facilidade na movimentacao de
mercadorias e, com isso, ndo se pode olvidar a presenca de produtos
importados, capazes de demonstrar a defasagem da industria bra-
sileira frente aos concorrentes internacionais, além de impingirem
a busca de melhora na produtividade e na qualidade dos produtos.

A préxima secdo trata da forma como uma das principais in-
duastrias do periodo mais protecionista reagiu ao processo de libe-
ralizacdo empreendido na década de 1990, primeiramente no go-
verno Collor e, seguindo essa diretriz (com certas mudancas), nos
proximos governos.

Impactos da abertura comercial na industria
automobilistica

Uma forma de demonstrar os reais impactos do processo de
liberalizacio comercial pelo qual passou o Brasil nos anos 1990 é a
andlise de industrias atingidas nesse periodo. Como ji menciona-
do, a industria automobilistica obteve resultados interessantes em
seus momentos de formacio e crescimento na economia brasileira.
Um olhar um pouco mais atento sobre esse setor pode revelar al-
guns beneficios e/ou maleficios das politicas econémicas empreen-
didas nos anos 1990.

A escolha dessa industria se d4 em razdo da grande geragio de
empregos, do enorme fluxo de investimentos nacionais e interna-
cionais (como serd visto a frente), da extensa cadeia produtiva ne-
cessdria para seu crescimento, da sua grande gerag¢io de impostos e,
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acima de tudo, devido 4 grande prote¢io e & soma de investimentos
dispensados pelo governo a esse setor desde a década de 1950. A
andlise de como essa industria reagiu a um novo contexto é impor-
tante para entender o processo de liberalizacdo do pais.

Nos dois primeiros anos da década de 1990, o processo de li-
beraliza¢do comercial consistia, mormente, “na liberagio as impor-
tacbes, sem a concomitante implementacio de uma politica indus-
trial que abrangesse os diversos setores da industria, considerando
suas caracteristicas e peculiaridades” (KON; COAN, 2009, p. 13).
Foi necessario um arduo processo de adaptacio a nova conjuntura
econOmica para que as indudstrias se tornassem competitivas. Os
itens a seguir fornecem uma visio dos desafios enfrentados pelo
setor automobilistico.

Reestruturacio na industria automobilistica

A produc¢io de automoéveis, segundo Guimaries (1989, p.
347), “apresenta uma trajetéria de crescimento quase ininterrup-
to de sua implementacio até o inicio dos anos 80”. Sempre que
necessario, os produtores se adequavam a necessidades conjuntu-
rais com diferenciagio dos produtos, segmentacio dos mercados,
vendas para o exterior, adequa¢io dos combustiveis (programa
do 4lcool. Entretanto, nos anos 1980, de acordo com Silva (2002),
ap0s essa euforia de desenvolvimento, a industria automobilistica
ficou estagnada. Pode-se ligar esse atraso da indudstria ao modelo
de desenvolvimento adotado pelo pais desde o fim da Segunda
Guerra Mundial, pois:

O fechamento do mercado para a importacdo nos anos 80, ten-
do em vista o desenvolvimento auténomo da industria nacional,
criou uma situa¢do especial no pais. As industrias automobilisti-
cas, em particular as quatro gigantes — as americanas General Mo-
tors e Ford, a alema Volkswagen e a italiana Fiat -, dominavam o
setor e estavam protegidas pela reserva de mercado, que, assim,
afastou a concorréncia. Com isso eles praticavam precos abusivos,
oligopolizavam o mercado e nio investiam em tecnologia. Com a

abertura do mercado pelo governo Collor em 1991, o setor sofreu
profundas mudangas. (SILVA, 2002, p. 60)

Nos anos 1990, a abertura da economia do pais acabou im-
pulsionando o processo de moderniza¢io da inddstria automobi-
listica brasileira. “A concorréncia, a necessidade de integrar-se aos
mercados externos e de competir com os veiculos importados fize-
ram com que as montadoras brasileiras investissem em inovacées
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tecnoldgicas, principalmente em equipamentos da drea eletrénica”
(REIS FILHO, 2009, p. 99).

Uma das principais formas de inovagéo, a automacio indus-
trial, abriu possibilidades para que as montadoras no pais utilizas-
sem varios equipamentos assistidos por computador, incluindo ro-
bos, que passaram a realizar tarefas antes desempenhadas por tra-
balhadores. Além disso, a automacgio permitiu que novos padrdes
de qualidade do produto fossem alcancados.”

Do trin6émio que serviu de base para a nova fase da economia brasi-
leira, vale dizer, abertura comercial, desregulamentagio, privatizacio, o
primeiro elemento foi o que teve maior peso sobre a conformacio de um
novo ambiente para a industria automobilistica (COMIN, 1998).

Nesse contexto, trés observagdes de carater geral sobre o novo
ambiente industrial criado nos anos 1990 sdo interessantes para
determinar a politica industrial que balizou a mudanca do setor au-
tomobilistico. Em primeiro lugar, esse setor possuiu uma politica
propria, o que quer dizer que houve um abandono da tradicio de
politicas horizontais que geram condicionalidades e regras neces-
sariamente discriminatdrias.

Em segundo lugar, as medidas tomadas no tocante a esse setor
da industria nio vieram de cima, sem a participacio de diferentes se-
tores representantes de variadas classes. Nesse ambiente, vale lembrar
a participacdo das cAmaras setoriais, discutidas adiante. Medidas mais
democréticas sdo mais facilmente aceitas e envolvem distintos interes-
ses, facilitando, até certo ponto, o sucesso dessas politicas.

Em terceiro lugar, o uso da oferta estrangeira de produtos,
como um instrumento contra a elevac¢io de pre¢os no mercado
interno, também foi uma estratégia eficiente, na medida em que
pressionava o planejamento das empresas. Essa politica s6 foi pos-
sivel gracas ao contexto internacional favoravel, que viabilizava o
aumento das importacées (COMIN, 1998).

Os acordos setoriais automotivos

Como ja mencionado, um dos fatores que diferenciaram o pro-
cesso de modernizacio da industria automotiva brasileira na déca-
da de 1990 foram os acordos setoriais. Na verdade:

7. Reis Filho (2009) afirma a importancia do modelo de producio flexivel, o qual foi
capaz de se adaptar as novas demandas do capitalismo e impulsionar a qualidade na
produgio industrial. No Brasil, pelas ja discutidas questdes do excessivo protecionis-
mo, esse eficiente modelo s6 foi implementado, de fato, apds o inicio dos anos 1990.
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As camaras setoriais tiveram inicio ainda no governo Sarney, como
parte das tentativas, sempre frustradas, de se estabelecer algum
tipo de ‘pacto social’ entre trabalhadores, empresarios e Estado,
visando sobretudo a estabilizagio de pregos. Em 1989, ultimo ano
desta gestdo, as camaras foram utilizadas, também sem nenhum
sucesso, como instrumento de controle de precos. (SALGADO
apud COMIN, 1998, p. 37)

Ao final do ano de 1991 ocorreu a primeira reunido da cimara
setorial da industria automotiva, onde as negocia¢des evoluiram
rapidamente para algo muito maior do que o esperado pelo gover-
no ou qualquer outra parte integrante. Dentre as muitas altera¢des
importantes surgidas dessa reunio, as que mais merecem destaque
dizem respeito a redugio de tributos e margens de lucro ao longo de
toda a cadeia, fazendo com que os pre¢os dos veiculos caissem 22%.

Além das medidas anteriores, outras importantes politicas
afetaram as rela¢ées de trabalho. Houve correcdo dos salarios, ma-
nutencio dos niveis de emprego e a cria¢io de um grupo destinado
a discutir o tema do contrato coletivo de trabalho.

N3o se limitando a um acordo nesse Ambito, em 1993 ocorreu
o segundo acordo setorial automotivo, com uma participa¢io ainda
mais ampla do que o anterior, dado que agregou a For¢a Sindical, a
segunda maior central sindical do pais. Questdes relativas as metas
de producio, impostos, condi¢des de financiamento de veiculos,
mais redu¢bes nas margens de lucro da cadeia produtiva, além de
temas trabalhistas e ligados a tecnologia e qualidade foram debati-
dos (COMIN, 1998).

Com esse acordo, ocorreu queda nas aliquotas dos impostos
como IPI e ICMS, aumento de financiamentos (principalmente no
que tange a veiculos comerciais e pesados), aumento real dos sa-
larios na ordem de 20%, aumento do nivel de empregos, aumento
da produgéo e, concomitantemente, da capacidade produtiva e da
moderniza¢io, entre outros. Mesmo com queda nas aliquotas de
IPI, o crescimento das vendas de veiculos fez com que o governo
federal arrecadasse uma média de R$ 131,1 milhées no periodo
de marco de 1993 até dezembro de 1995, contra R$ 92,5 milhées
antes dos acordos.

O sucesso dos feitos alcancados pelas politicas levadas a cabo
sob o ambito das camaras setoriais chegou a ser ilustrado por alguns
como “a mais interessante experiéncia de democratiza¢io da elabo-
ragio de politicas na histdria recente do pais” (COMIN, 1998, p. 47).
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Entretanto, a ratio essendi desse sucesso, ou seja, a base con-
sensual que possibilitou os acordos, com o compartilhamento de
interesses para a busca de maior reestruturagio no setor e o enten-
dimento de que, para que isso se tornasse exequivel era imprescin-
divel a negociagdo, comegou a erodir no momento em que o segun-
do acordo era negociado.

O primeiro conflito no &mbito das cAmaras setoriais tem entre
seus principais envolvidos o Estado e as montadoras. O primeiro es-
tabelece a necessidade da producio de modelos acessiveis ao perfil da
renda brasileira, ou seja, veiculos que custassem, a época, US$ 7.000.
A acio das montadoras nio foi em direcdo contraria, mas sim, como
aduz Comin (1998, p. 48), “mobilizam-se para atender ao ‘pedido’
presidencial”. Contudo, vale ressaltar a ineficiéncia desse acordo,
constatando-se que, devido ao 4gio no processo de venda desses vei-
culos, o preco final chegava a ser superior a US$ 9.000.

Nesse primeiro exemplo temos a quebra da participacido dos
atores envolvidos no acordo, além de se tratar de uma negociagio
encaminhada nos bastidores, sem a presenca dos demais interes-
ses. Estava de volta a “velha tradicio brasileira de relacionamento
direto entre o Estado e o grande capital” (COMIN, 1998, p. 51).

O segundo obstaculo para a continuidade da existéncia co-
operativa dos acordos das cAmaras setoriais foi a resisténcia dos
governos estaduais em manter as isencdes fiscais concedidas no
primeiro e segundo acordos.? As montadoras, ao longo da reunido
do Confaz (Conselho Nacional de Politica Fazendaria) de 1993,
esperavam manter a aliquota de 12% de ICMS e adicionar a redu-
¢do de trés pontos percentuais para veiculos populares. Entretan-
to, os representantes dos Estados decidiram pelo aumento gradu-
al da aliquota.

A opinido que se tornou consenso entre os secretarios era a de
que os Estados estavam tendo uma diminuicido da arrecadag¢io em
razdo desse financiamento da indutstria automobilistica, opinido
que nio teve um forte impacto entre os representantes de Sdo Paulo
e Minas Gerais, porém reverberou de forma intensa nos governos
dos Estados consumidores, como o Ceara, que calculava perder US$
150.000 mensais por conta das redugées tarifarias (COMIN, 1998).

As divergéncias entre os Estados produtores e os consumido-
res fizeram com que as montadoras buscassem o apoio dos primei-

8. Esse assunto sera visto novamente mais a frente, quando sera analisada a nova dis-
tribui¢cio geogréfica das industrias automobilisticas no pais.

FRoNteiRA ¢ Belo Horizonte, v. 8, n. 16, p. 107 - 129, 2° sem. 2009 121



Artur Tranzola Santos

122

ros, o que causou novas divergéncias entre os atores dos acordos
setoriais. Essas escaladas nos conflitos dentro daquilo que havia
sido considerado uma vitéria na experiéncia de participacio de di-
ferentes grupos na formulagio de politicas marcam o inicio do de-
finhamento dos acordos setoriais.

Evolugio da produtividade

Considerando-se tanto a produtividade fisica como a produ-
tividade econdémica,® o processo de abertura comercial foi capaz
de impingir um interessante crescimento nesses indices. A tabela
abaixo mostra essa situacio até o ano de 1996.

Tabela 2
Evolucao da produtividade econémica e fisica no setor automobilistico
ANO PRODUTIVIDADE FISICA PRODUTIVIDADE ECONOMICA
(unidade/horista) (mil/empregado)
1990 9,7 113,2
1991 10,9 124,8
1992 12,5 160,5
1993 15,6 184,1
1994 17,7 223,0
1995 18,7 219,0
1996 21,8 2429

Fonte: Comin, 1998.

Segundo Comin (1998, p. 184), “as taxas de crescimento da
produtividade nestes anos denotam o maior esfor¢o de ampliagio
da produtividade da histéria da indutstria”. Isso pode ser explica-
do, em parte, pela transferéncia da atividade de montadoras para
autopecas, num processo de terceirizacio, porém, os esforcos de
automacio, racionalizacio da produ¢io e modelos mais modernos
também devem ser levados em consideracio.

Depois de quase estagnar nos anos 1980, entre 1991 e 1996
a média de crescimento da industria foi de 7,6% anualmente. O
complexo automobilistico (setor de montadoras e autopegas) apre-
sentou um crescimento de 81%, ficando atras apenas do setor de
material elétrico e comunicagdes, o qual cresceu 98%.

9. Segundo Comin (1998), produtividade fisica corresponde ao nimero de unidades
produzidas pelo trabalhador diretamente ligado a producio. Ja a produtividade eco-
noémica corresponde ao faturamento, dividido pelo conjunto de funcionérios do setor.
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Efeitos no emprego

As mudancas tecnolégicas e organizacionais significam a eli-
minagdo de muitos postos de trabalho. Segundo Reis Filho (2009),
o coeficiente entre a producio de veiculos e 0 ndmero total de em-
pregados entre os anos de 1982 e 1991 esteve sempre em um inter-
valo de 10%, acima ou mesmo abaixo dos niveis de 1980. Em 1992
e 1993 o crescimento foi muito elevado, de, respectivamente, 16%
e 48%, o que demonstra uma mudanca estrutural significativa.

O autor defende também que as principais caracteristicas de
um processo de reestruturacio capitalista estio relacionadas aos
ganhos de competitividade, produtividade e a redu¢io do emprego.
Com novos e grandes investimentos em tecnologias, com a raciona-
lizacdo da produgio e novas formas de gestdo dos recursos huma-
nos, invariavelmente os postos de trabalho serdo reduzidos. Nesse
ambiente de constantes necessidades de inovacbes e crescimento
da produtividade, programas de redimensionamento dos postos de
trabalho nas empresas sio constantes, fazendo com que as oportu-
nidades remanescentes de um periodo de reestruturagio anterior
fiquem na iminéncia de desaparecer (REIS FILHO, 2009).

O grafico abaixo ilustra uma situagdo interessante e particular
da industria automobilistica, com a relag¢io entre a quantidade de
investimentos no setor e seus niveis de emprego.

Investimentos

140.000 - == Empregos [2.500
120.000 -
-2.000
100.000 -
80.000 - -1 500
60.000 1 1,000
40.000 -
F500
20.000 -
0

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999

Grafico 1- Relacdo entre investimentos (RS milhdes) e nivel de empregos. Fonte: Reis Filho, 2009.

Com os fatos expostos acima, poder-se-ia esperar que desde
o principio do processo de abertura comercial e os concomitantes
ingressos de maquinaria e novos processos de produgio (estes com
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uma propensio a declinar a necessidade de utilizacdo de mio de
obra humana), os niveis de emprego seguissem uma trajetéria de
constante queda. Contudo, observa-se uma manutencio desses ni-
veis, até mesmo ligeira alta nos anos 1993-94. Isso se explica pe-
los supracitados acordos setoriais, que impuseram a necessidade
de manutencdo dos postos de trabalho. Apés o definhamento de
tais acordos, é clara a reduc¢io dos postos de trabalho & medida que
crescem os investimentos no setor.

Esse processo foi eminentemente seletivo, retendo, principal-
mente, os trabalhadores mais especializados e mais experientes. No
ano de 1996, o setor automobilistico (segmento montador mais au-
topecas) empregou 304 mil trabalhadores, sendo uma das industrias
mais importantes do pais no que tange aos niveis de emprego. Em
1980 (ultimo ano antes da crise da “década perdida”), essa cifra era
de 432,5 mil.

Territorializacido da indistria automobilistica

Ao longo do periodo de reestruturagio da industria automobi-
listica houve uma forte disputa interestadual, empreendida via guerra
fiscal, para fomentar investimentos produtivos de grandes corpora-
¢Oes nacionais e internacionais. Devido a capacidade dessa industria
de gerar empregos, impostos, extensa cadeia produtiva e investimen-
tos, essa disputa ganhou relevo através da década (SILVA, 2002).

No processo de abertura comercial as empresas internacionais
vislumbraram as oportunidades de investimentos no Brasil, pais
visto como um dos maiores mercados emergentes do momento. Na
década de 1990 o Brasil se tornou, consoante Reis Filho (2002, p.
64), “o pais que recebeu [...] a maior quantidade de investimentos
externos diretos (IED) do setor em todo o mundo”. Uma das razdes
para isso foi o baixo preco da forca de trabalho aqui encontrada.
Como exemplo, um trabalhador da regido do ABC oferecia uma for-
ca de trabalho até quatro vezes mais barata do que a de trabalha-
dores europeus ocidentais, americanos ou canadenses. Além disso,
as diferencas nos precos da mio de obra dentro do Brasil eram ex-
pressivas. Segundo Botelho (2000 apud Silva, 2002), a renda men-
sal de um metalargico do ABC paulista era de R$ 1.500, em Minas
Gerais R$ 800, no Rio de Janeiro R$ 400. Ora, com a existéncia de
discrepancias salariais e o consequente aumento da taxa de mais-
-valia, aliadas a incentivos fiscais, é muito provavel que ocorra uma
desconcentracio industrial no pais.
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A busca pelos ja citados beneficios oriundos da implementa-
¢do de industrias ligadas ao setor automobilistico em um Estado
fez com que as regides (Norte, Nordeste e Centro-Oeste) deixadas
na periferia do desenvolvimento desse setor no Brasil buscassem
ampliar sua participa¢ido. Dado que os investimentos anteriores
tinham sido dirigidos para as regides Sul e Sudeste, os governos
pretendiam distribui-los agora pelo territério nacional. Apoiando-
-se mormente na renuncia fiscal ao imposto sobre a circulacio de
mercadorias e servigos (ICMS),' esses governos buscavam atrair a
instalacdo de industrias em seus territérios. Os valores em isenc¢des
fiscais com os objetivos descritos foram em torno de US$ 2 bilhdes.

Seria plausivel, entdo, supor que os Estados com j4 estabeleci-
das vantagens para a implantac¢io de industrias agregassem maior
poder de barganha. Entretanto o Estado de Sio Paulo, o Leviatd
industrial do pais, tem, na for¢a da concentracio industrial, seu
aliado e seu inimigo. Isso porque, como afirma Reis Filho:

Se isen¢des ousadas forem dadas a uma montadora mais recente,
aquelas pioneiras, que se instalaram na regido do ABC desde os
anos 60, vao reclamar as mesmas condi¢ées. A generalizacido de
um beneficio como esse para os newcomers e para antigos fabrican-
tes poderia gerar um rombo enorme no fisco estadual, fazendo da

permanéncia delas, em Sdo Paulo, uma vitéria muito cara. (REIS
FILHO, 2002, p. 72)

Além dos fatores inerentes a aglomerac¢io industrial, o papel
de uma forga de trabalho nio combativa ou sem tradi¢io sindica-
lista tem muita importancia. O operariado da regido do ABC é, sem
ddvida, um dos mais combativos e organizados do pais. Nenhuma
outra regido do Brasil pode oferecer o mesmo risco ao capital em-
pregado pelas montadoras nos termos de greves, manifesta¢des,
negocia¢des coletivas etc. Ndo se pode olvidar, entretanto, que essa
mesma forca sindical é um dos responsaveis pelos mais altos sala-
rios nessa regido.

A tabela abaixo ilustra as razdes que afetam as escolhas de
localizagdo para a instalacdo de uma industria. Pode-se perceber a
importancia dos beneficios fiscais e do custo com os salarios nesse
processo.

Outro papel importante para a emigracio de induastrias da re-
gido do ABC, como exposto na Tabela 3, foi a saturacio espacial.

10. Segundo Reis Filho (2002, p. 68), “esse imposto é a mais importante fonte de ar-
recada¢io para a maioria dos Estados e municipios”.
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Com o aumento da demanda por &reas livres para implantacdo de
novas industrias, os terrenos comecaram a encarecer, além de ser
cada vez mais dificil encontrar vastas areas para esses empreendi-
mentos. O congestionamento causado pelo maior transito nessas
dreas também deixa mais custoso e demorado o envio de matérias-
-primas e a saida de produtos das fabricas (SILVA, 2002). Todos
esses fatores impulsionaram a saida das fabricas da regido Sudeste
rumo ao Norte, Nordeste, Centro-Oeste e Sul.

Tabela 3

Razdes para a instalacao de novas plantas industriais

RAZOES % (dos entrevistados)
Proximidade do mercado 57,3
Beneficios fiscais 57,3
Custo de mio de obra 41,5
Vantagens especificas das localidades 39,0
Sindicalismo atuante 24,4
Saturacdo espacial 14,6

Fonte: Silva, 2002.

Conclusao

A década de 1990, indubitavelmente, trouxe para a huma-
nidade uma nova conjuntura, consolidando a era da globalizagio
e do desenvolvimento tecnoldgico, que seguia em ritmo acele-
rado, preponderantemente apds a Segunda Grande Guerra. O
sistema capitalista mundial, apés um declinio relativo de sua
concepg¢ido de ideologia dominante na década de 1970 (cabe di-
zer, no Ocidente), revela-se vencedor da dicotomia capitalismo/
comunismo em ambito global, com o definhamento da antiga
Uniio das Republicas Socialistas Soviéticas (URSS) e o bloco até
entdo dominado por ela.

Os progressos advindos de intensos periodos de desenvolvi-
mento industrial e tecnolégico foram capazes de, nos anos 1990,
culminar na integracio das economias de todo o globo de uma
maneira sem precedentes, contribuindo para o entendimento que
surgiu no periodo das vantagens da manutencio de um sistema
neoliberal. Esses relevantes acontecimentos, capazes de introduzir
uma nova dinidmica nas rela¢des internacionais, foram chamados
por Gilpin (2004) de a “nova ordem global”.
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As tentativas de se manter & margem desse processo pode-
riam resultar incabiveis. O Brasil, entdo, seguiu a tendéncia de,
segundo Costa (2000), “sacralizacdo do mercado”, e liberalizou
sua tdo controlada economia. Os impactos seriam, de pronto,
consideraveis.

A opgido do novo governo do inicio dos anos 1990 trouxe enor-
mes desafios, visando & moderniza¢io do modelo produtivo, & qua-
lidade da producio, a insercio no modelo econémico internacional,
entre outros. Este artigo, com o intuito de explorar alguns dos efei-
tos desse processo, focou suas andlises nos impactos relacionados
a industria automobilistica, de vital importincia para o desenvolvi-
mento da economia brasileira no século XX.

No que tange a inddstria automobilistica, ad instar outros se-
tores industriais, a evolu¢io na produtividade se deu por meio de
um intenso processo de modernizac¢io do parque produtivo, da in-
troducio de maquinaria mais avancada, da implementacio de um
modelo de produgio mais eficiente (relacionado ao toyotismo), po-
rém alguns aspectos foram préprios dessa industria.

A comecar pelos vultosos IEDs, o Brasil, como ressaltado ao
longo deste trabalho, foi o pais que mais recebeu investimentos
estrangeiros no setor automobilistico no mundo durante esse
periodo. A acdo de empresas internacionais j4 inseridas em um
ambiente competitivo e com know-how relacionado aos modelos
de producio a serem inseridos no pais foi uma caracteristica ex-
tremamente relevante para o crescimento da produtividade do
setor.

A introducio de miquinas e processos assistidos por compu-
tador também foi de grande impacto. A produtividade, com o apoio
dessas novas tecnologias e com novos processos de produgido, so-
freu um forte incremento, chegando a mais de 100%. Os efeitos,
para os trabalhadores, dessa evolu¢io na produtividade e a adog¢do
de modelos de produc¢io nos quais a utilizagio de maquinas se faz
mais necessdria e mais eficiente, ndo foram animadores. A queda
nos niveis de emprego foi notavel, tornando-se célere apés o fim
dos acordos setoriais automotivos, revelando a fatalidade do pro-
cesso de modernizagio da produgdo no que tange aos efeitos perni-
ciosos para a classe trabalhadora.

Outro fator que nio pode ser menoscabado em uma conclusio
sobre a industria automobilistica nos anos 1990 foi a guerra fiscal
que se iniciou com a busca dos diferentes Estados da federacéo pe-
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los vultosos investimentos e todos os beneficios advindos da insta-
lagdo de industrias automobilisticas em suas regides, embora, por
vezes, os efeitos para a economia local tenham sido nefastos ou os
ganhos irrisérios.
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