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RESUMO

O presente trabalho trata da recente reestruturacdo do complexo automotivo brasileiro,
seu reflexo na economia e na organizacdo sindical, bem como da sua relacio com as
tranformacdes mundiais, a partir da ascensio do idedrio neoliberal no ocidente, da difusdo da
acumulacao flexivel e das transformacdes na organizacao operdria e sindical.

No Brasil, as medidas econdmicas determinadas pelo FMI, Banco Mundial e OMC e
implantadas com rigor pelos governos brasileiros desde 1990, promoveram mudancgas intensas
na economia, resultando no aprofudamento da recessao, no desemprego, na desnacionaliza¢io
e em faléncias. No caso da industria automobilistica, a auséncia do governo na determinacao
da economia permitiu que o poder de decisdo das montadoras se concentrasse nos
planejamentos estratégicos das respectivas matrizes. Além disso, a abertura de mercado
provocou a faléncia de metade das empresas de autopecas nacionais, a desnacionalizacdo das
grandes empresas brasileiras de exceléncia e mais de 100 mil desempregados em todo o
complexo automotivo. Desta forma, as autopegas nacionais vém perdendo o poder de barganha
e se restringindo ao fornecimento de pecas e componentes de menor valor agregado, pois as
montadoras, reestruturando a cadeia produtiva, estabeleceram contratos com fornecedores de
sua regido de origem. Por fim, a politica do governo de atra¢do de IEDs, promoveu a “Guerra
Fiscal”, com financiamento de bancos nacionais, fazendo com que as montadoras investissem
em novas fabricas, desenhando uma nova organizagao espacial do setor no territério brasileiro.

A reestruturacdo produtiva nas fabricas antigas das montadoras incidiu sobre a
eliminagdo de mais de um terco dos postos de trabalho nas montadoras, desde 1990. Por outro
lado, a transformac@o na organizacdo sindical tem sido acompanhada pelo fortalecimento do
sindicalismo de resultados, em detrimento dos sindicatos combativos.

PALAVRAS-CHAVE

Industria automobilistica; toyotismo; producao flexivel; neoliberalismo; organiza¢ao do
espago



ABSTRACT

This work deals with the recent reorganization of the Brazilian automotive complex,
along with its repercussion on the economy and the union organization, as well as its relation
with the world changes, starting from the rise of the neoliberal thought in the occident, the
flexible accumulation diffusion and the changes on the laborer union organization.

In Brazil the economic proceedings established by the IMF, the World Bank and the
WTO, and put into effect by the successive Brazilian governments since 1990, caused intense
changes in the economy, which intensified the recession, the unemployment, the
denationalization and the bankruptcies. In the case of the automobile industry, the absence of
the government on determining the economy made that the fitting companies power of
decision were concentrated on the strategic planning of the respective head offices. Besides,
the market opening caused the bankruptcy of a half of the national enterprises which deal with
automobilistic parts, the denationalization of the major excellence Brazilian companies and
more than a hundred thousand unemployed workers in the whole automotive complex. So the
national enterprises which deal with automobilistic parts are losing their power to negotiate
and they are also becoming limited to provide components that have a lower aggregated value,
once the fitting companies, as they reorganize the productive chain, established contracts with
the providers of their original region. Finally the government policy, attracting IEDs, cause the
Guerra Fiscal (“Fiscal War”), using financial loan of national banks. So the fitting companies
had to invest in new assembly lines, projecting a new special organization of this sector in the
Brazilian territory.

The productive reorganization in the former assembly lines of the fitting companies was
reflected on the elimination of more than one third of the necessary positions in the fitting
companies since 1990. On the other hand, the changes in the union organization have been
followed by the strengthening of the result unionism to the detriment of the combative unions.

KEY WORDS

Automobilistic industry; toyotism; flexible production; neoliberalism; space organization.
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Se se medita sobre esta historia da luta do proletariado pelo
poder,  complicada,  drdua, prolongada, rica pela
extraordindria variedade de formas e pela inusitada
abundancia de bruscas mudangas, reviravoltas e transigcdes de
uma forma de luta a outra, aparecerd claro o erro dos que
desejam “proibir” a participagcdo nos parlamentos burgueses,
nos sindicatos reaciondrios, nos comités czaristas ou
scheidemanovistas de delegados operdrios ou nos conselhos de
fdbrica, etc., etc.. Este erro deve-se a inexperiéncia
revoluciondria de revoluciondrios sincerissimos,
convencidissimos e herdicos da classe operdria. Por isso
tinham mil vezes razdo Karl Liebknecht e Rosa Luxemburgo
quando em janeiro de 1919 viram e assinalaram este erro,
porém preferiram continuar unidos com os revoluciondrios
proletdrios que se equivocaram em uma questdo ndo muito
importante, e ndo com os traidores do socialismo, com os
adeptos de Scheidemann e Kautsky, que ndo se equivocaram no
problema da participacdo no parlamento burgués, mas
deixaram de ser socialistas para converter-se em democratas
filisteus, auxiliares da burguesia.

Lénin (1919)

Talvez nunca a América Latina tenha sofrido um saque
politico compardvel ao da década passada. Com a
cumplicidade e o amparo do Fundo Monetdrio Internacional e
do Banco Mundial, sempre exigentes em austeridade e
transparéncia, vdrios governantes roubaram até as ferraduras
de cavalos a galope. Nos anos de privatizacées rifaram tudo
até os ladrilhos das calgadas e os ledes dos zooldgicos e tudo
se evaporou. Os paises foram entregues para pagar a divida
externa, como mandaram os que mandam de verdade, mas a
divida, misteriosamente, se multiplicou entre os dedos dgeis de
Carlos Menem e muitos de seus colegas. E os cidaddos, os
invisiveis, ficaram sem paises, com uma imensa divida a pagar,
pratos sujos da festa alheia, e com governos que ndo
governam, porque sdao governados de fora.

Eduardo Galeano (2002)



A autora incluiu, neste exemplar, algumas das observacdes e sugestdes da banca.



Introducao

O complexo automotivo brasileiro € constituido por montadoras estrangeiras e empresas
de autopecas, na sua maioria de capital nacional, com aproximadamente 10% de participacio
no PIB brasileiro. Integrado na histéria da industrializagdo brasileira, atravessou quatro fases
distintas: artesanal; de formag¢@o da industria; de amadurecimento do setor e de formacdo de
canais de exportacdo; e de abertura comercial, reestruturagdo do setor e desnacionalizagdo da
industria de autopecas dos anos 1990.

A integracdo entre autopecas nacionais e grandes montadoras estrangeiras, sob regime
de reserva de mercado, permitiu a formagdo da maior cadeia de fornecimento da América
Latina e do 3° maior mercado automotivo fora do centro do sistema, superado pela China e
pela Espanha. Ainda, a industria automobilistica compartilha da consolidacdo do complexo
metal-mecanico brasileiro que, desde meados do século XX, é o berco de um dos principais
movimentos operarios e sindicais do pais.

Tradicionalmente o Brasil apresenta baixos custos de produgcdo quanto a acesso a
matérias-primas, beneficios fiscais, saldrios, mercado interno ndo saturado e base de
exportagio para a América Latina e demais regides do mundo. O espaco' da inddstria
automotiva brasileira é também objeto de laboratério de novas plantas flexiveis, greenfields, e
de introducdo de métodos japoneses de gestdo em fabricas antigas, brownfields, que resultam

no controle tanto da cadeia de valor quanto das organizacOes operdrias e sindicais. Neste

! A categoria espago, no contexto da formagdo sécio-econdmica — de espaco das relagdes sociais herdadas em
contato com setores mais dindmicos da economia mundial e de espaco produtivo propriamente dito, com
introdugdo e redistribuicdo de maquinas e equipamentos, transferéncia de setores para terceiros, re-alocacio de
pessoal, logistica entre fornecedores locais e trocas internacionais, etc. —, constitui-se em objeto de estudo
também dos investidores.



contexto, a reestrutura¢do no pais termina por pressionar inclusive os trabalhadores no centro
do sistema®.

As montadoras instaladas no pais apresentam faturamento acima de US$ 16 bilhdes,
com aproximadamente 82 mil empregados diretos e mais de R$ 36 bilhdes de receita liquida.
Desde a segunda metade dos anos 1990, as montadoras intensificaram as inversdes no pais, de
maneira que entre os 15 maiores investimentos estrangeiros no pais, cinco sdo provenientes

das montadoras (Gazeta Mercantil, 2002).

No Brasil, a producido de automdveis divide-se entre as empresas Fiat, Ford, General
Motors e Volkswagen3 , com 99,9% em 1989 e 90,7% em 2002, ¢ mais de 60% do
faturamento do setor em 2002 (Anfavea, 2003). No segmento de veiculos comerciais, as
quatro empresas dividem o mercado com a Mercedes-Benz (atual DaimlerChrysler), Volvo e
Scania, também instaladas no pais, além da Agrale, de capital nacional.

Conforme José Roberto Ferro (OESP, 18/6/2001), mesmo com a entrada de novos
competidores no mercado brasileiro, com a implantag¢do de novas fabricas e novas empresas, o
setor ainda é um oligopdlio dominado por quatro fabricantes: Volkswagen, Fiat, General
Motors e Ford, cujos reajustes de precos ocorrem quase sempre no mesmo periodo e em
indices similares.

Em 1982, entre as empresas associadas a Anfavea, Volkswagen, Fiat, General Motors e
Ford detinham 99,9% das vendas internas de automoveis, em 1987 detinham 100%, em 1992
detinham 98,5%, em 1997 detinham 96,8%, € em 2002 detinham 85,9%. Tais dados indicam o
declinio da participacdo das quatro grandes montadoras, acirrando a disputa entre elas e com

as novas ingressantes (Audi, Honda, MMC-Mitsubishi, Mercedes-Benz, Nissan, Peugeot,

A greve dos 9 mil, que durou quase dois meses nas fabricas de autopecas da GM em Flint, e paralisou a
producdo de 26 fabricas nos EUA, em 1998, foi motivada pela estratégia da General Motors de fechamento e
transferéncia de fébricas para outros paises, além da politica de reducdo de custos (OESP, 02/8/1998 e
07/7/1998).

? Desde 1970, a produgio de automéveis representa mais de 70% da produgio total de veiculos no pais.



Renault, Toyota) com inovacdes constantes em tecnologia de produtos (dire¢do hidrdulica,
cambio automatico, freios ABS, bi combustivel, etc.) (Anfavea, 2003).

No Brasil, o desenvolvimento do parque automotivo teve a particularidade de
constituir-se a partir de pequenas oficinas, que surgiam nos periodos de crise e guerras no
centro do sistema, obrigando a contracdo das importagdes. A crise do terceiro Kondratieff*
(1922-1948) e, sobretudo, a II Guerra Mundial contribuiram para a multiplicacdo dessa
produgdo manufatureira, mas o amadurecimento do modelo de desenvolvimento econdmico
de substituicdo de importacdo foi fundamental para a transi¢do do setor de autopecas de
manufatura para indistria — na fase ascendente da economia mundial (4° Kondratieff), a partir
de 1948. A introducgdo das instru¢des 70 e 113 da Sumoc, seguidas pelo Plano de Metas,
empréstimos do BNDES, reserva de mercado e, posteriormente, as politicas de exportacio,
foram decisivas, no conjunto, para o desenvolvimento do complexo automotivo brasileiro.

Mesmo com a particularidade de o setor automotivo constituir-se por empresas de
autopecgas nacionais associadas as montadoras estrangeiras, houve a formacdo de empresas
nacionais de exceléncia, como por exemplo a Metal Leve, a Freios Varga, a Cofap, Tupy,
Sabd, etc., empregando quase 340 mil trabalhadores na industria de autopecas, em 1989, e
mais de 117 mil funcionarios nas montadoras, em 1990.

Na década de 1990, ocorreu uma profunda transformacdo no complexo automotivo
brasileiro. Com a abertura comercial, as montadoras intensificaram a aplicacdo de métodos
toyotistas em suas fdbricas, enquanto nas autopecas de capital nacional a politica federal de
captacdo de investimentos externos indiretos inviabilizou o acesso ao crédito e a vinculacio
do cambio a moeda norte-americana contraiu as exportagdes e ampliou as importacdes,

dificultando o funcionamento do setor. As conseqiiéncias desse processo foram a ampliacio

* Sobre os ciclos longos de Kondratieff e os ciclos médios de Juglar na economia brasileira, ver I. Rangel (2000;
1986a; 1982), A. Mamigonian (1999; 1994; 1990; 1982).



do poder de barganha das montadoras frente &s autopegas nacionais e a promog¢do da
centralizacdo associada a desnacionalizacdo do setor.

O Brasil, conforme Batista (1994), absorveu o modelo neoliberal adotado para a
América Latina nos seguintes moldes:

A avaliagd@o objeto do Consenso de Washington abrangeu 10 dreas: 1. disciplina fiscal; 2.
priorizacdo dos gastos publicos; 3. reforma tributéria; 4. liberaliza¢do financeira; 5.
regime cambial; 6. liberalizacdo comercial; 7. investimento direto estrangeiro; 8.
privatizacdo; 9. desregulagcdo; e 10. propriedade intelectual (...) As propostas do
Consenso de Washington nas 10 dreas a que se dedicou convergem para dois objetivos
basicos: por um lado, a dréstica redu¢do do Estado e a corrosdo do conceito de Nacao;
por outro, o maximo de abertura a importac@o de bens e servicos e a entrada de capitais
de risco. Tudo em nome de um grande principio: o da soberania absoluta do mercado
autoreguldvel nas relagdes econdmicas tanto internas quanto externas (Batista, 1994, p.
18).

A partir dos anos 1990, o Estado brasileiro substituiu as politicas industrias por medidas
de controle da inflacdo. A industria nacional sofreu uma forte recessdo, inviabilizando
inversdes e a introducdo de tecnologias e processos inovadores, distanciando ainda mais a
indudstria local dos avangos do centro do sistema, sobretudo dos chamados padrdes
internacionais de competitividade (preco e qualidade).

Em 1995, as politicas neoliberais permitiram a instituicio da concorréncia entre
municipios e estados para a implantagdo de novas montadoras, através da “guerra fiscal”’, com
financiamentos governamentais — nas esferas federal, estadual e municipal — ao capital
estrangeiro, em detrimento de crédito para a reestruturagdo produtiva das industrias de capital
nacional. Conforme entrevista com administradores da Metal Leve’, a empresa fragilizou-se
diante da concorréncia com o capital estrangeiro, mesmo com 80% de participacdo no
mercado de pecas originais, pois a abertura comercial associada a paridade do real ao ddlar
permitiu a inversao da balanga comercial do setor e a horizontaliza¢do da cadeia de producao
pela via dos acordos internacionais entre montadoras e fornecedores (fornecimento global,

acordos de fonte unica, padrdo global, carro mundial, etc.). Além do cAmbio sobre-valorizado,



as montadoras atrairam novas empresas de autopegas estrangeiras para as novas plantas,
restringindo ainda mais o mercado. Essas politicas inibiram também a modernizacio da rede
técnica, pois permitiram a importacdo de maquinas e equipamentos.

Essa “diminui¢do” da participagdo do Estado na organizacdo da economia brasileira ndo
promoveu o fim da cartelizacdo do setor, mas consentiu a ampliacdo do controle do capital
externo no setor de autopecas, com as aquisi¢cdes de empresas nacionais por estrangeiras que
mantinham acordos internacionais com as respectivas empresas automobilisticas, como por
exemplo a Mahle, Magnetti Marelli, Dana, etc.. Também essa “auséncia” do Estado nas
diretrizes do setor (controle de pregos, controle dos ajustes salariais, etc.) permitiu que as
principais decisdes do setor se deslocassem do Brasil para as respectivas matrizes no exterior,
exigindo maior atua¢@o da representacdo dos trabalhadores e dos sindicatos.

Assim, a reestruturagdo produtiva das empresas instaladas no Brasil adota os métodos
japoneses, para criar fabricas “enxutas”, aplicando os métodos organizacionais just in time,
kaisen, células de producdo e, sobretudo, trabalho polivalente. Esse novo “paradigma”
organizacional provocou um forte impacto com a eliminacdo de mais de 105 mil postos de
trabalho em todo o complexo automotivo brasileiro e a fragilizacdo da organizacdo sindical.
Conforme dados do Sindipegas e Anfavea, o ano de 2001 fechou com aproximadamente 170
mil trabalhadores no setor de autopecas (quase 70 mil a menos que em 1989) e quase 82 mil
funciondrios nas montadoras (35 mil a menos que em 1990). Entre 1989-1998, a regido do
ABC fechou 83 mil postos de trabalho somente no setor metal-mecanico (OESP, 25/6/97),
afetando a economia local.

A partir de 1998, a desvalorizacdo do cdmbio brasileiro possibilitou o aumento do
conteddo nacional, alterando a estrutura produtiva das empresas baseadas na importacdo de

sistemas e subsistemas. Isso colaborou para o encerramento das atividades da Chrysler no

> Com gerente da empresa, em 22/08/2000.



Parand, da GMC (caminhdes) em Sdo José dos Campos e da International nas instalacdes da
Agrale em Caxias do Sul.

Durante as negociacdes do Brasil com o Mercosul, surgiram algumas propostas de
fabricas no eixo que se delineava entre o sudeste brasileiro e a Argentina, que ndo vingaram: a
GM de Joinville ndo se consolidou, os investimentos da Ford destinados a planta no Rio
Grande do Sul foram transferidos para a Bahia, a Chrysler e International fecharam e a
Argentina mergulhou em uma crise profunda, também com fechamento de fabricas. Contudo,
o Parand foi o estado que recebeu mais investimentos até 2000, como, por exemplo, a
reestruturacdo e ampliac@o da fabrica da Volvo, a implantacio da fabrica da Renault e parte de
seus fornecedores diretos, a implantagdo do condominio industrial da Audi/VW.

Em suma, o processo de reestruturacdo da indistria automobilistica se verifica na
reducdo de trabalhadores diretos e na adogdo de técnicas e métodos oriundos do toyotismoﬁ,
nas plantas antigas, € uma nova organizacdo espacial do complexo automotivo se configura
com o deslocamento de fébricas para o interior do estado de Sdo Paulo, para o eixo Rio de
Janeiro-Sao Paulo e para o interior de Minas Gerais. Outra parcela se desloca para a grande

Curitiba e para a grande Porto Alegre. Outra, ainda, também se desloca para grande Salvador.

® Womack er al. (1992) denominam de producdo enxuta (lean production) a nova forma de organizacdo do
trabalho e da producdo surgida no Japdo, na fébrica da Toyota. Coriat (1994) denomina o atual sistema de
producido surgido na Toyota de toyotismo, ohnismo ou fdbrica minima. Boyer e Freyssenet (2001) argumentam
pela impossibilidade de determinar apenas um sistema organizacional como representativo e generalizador, dado
que o fordismo foi um dos vdrios sistemas organizacionais surgidos no século XX, e considerando que, ao
contrdrio de existir apenas a producio enxuta, outros sistemas existem e funcionam conforme a empresa e o pais
onde se estabelecem (toyotismo, ohnismo e sloanismo), conforme trataremos mais adiante. Mesmo
aparentemente paradoxal, pois consideramos pertinente a andlise de Boyer e Freyssenet (2001), usaremos o0s
termos toyotismo, sistema toyotista, modelo japonés e produgdo flexivel como generalizacdes da nova forma de
organizacdo do trabalho e da produg@o instituida no dltimo quartel do século XX.



Capitulo I: Referéncias Teoricas

I.1. O complexo automotivo e a producao flexivel

Conforme R. Boyer (1990), regime de acumula¢do e modo de regulacdo imprimem
novas configuragdes em cada periodo do capitalismo. Entre cada periodo, as crises mais
agudas permitem a transi¢do entre regimes de acumulacdo, porque em cada fase ou periodo do
capitalismo novas formas sociais e conflitos inerentes a essas formas surgem e se intensificam
ao longo da histdria até que se instaure novos limites a determinada acumulacio. Cada regime
de acumulacdo implica em regularidades sociais e econdmicas, no longo prazo, constituidas
por determinado estigio da organizacdo do trabalho e da produgfo, horizonte temporal de
valorizacdo do capital, divisdo do valor e sua reproducdo na dinidmica de classes sociais,
divisdo social do trabalho, composicdo de demanda social que justifique a taxa de crescimento
da capacidade de producdo, modo de articulacdo do capital com formas nao-capitalistas,
determinado pela formagao econdmica (p. 70-72).

No fim dos anos 60, final da fase expansiva do 4° Kondratieff, a acamulacio fordista
acenava para o esgotamento do estoque de inovacdes’ e desgastes na relacdo capital-trabalho.
Isto porque o aumento da taxa de exploracdo ocorreu de forma mais intensa do que a elevacio
na composic¢do organica do capital durante a organizag¢do taylorista/fordista, mas nos anos
1960 demonstrava seus limites, inclusive com a intensificacio das lutas operarias.

A fase atual da crise do 4° Kondratieff constitui um processo de transicio entre o regime

de acumulacdo fordista para o flexivel. Verifica-se a elevagdo na composi¢do orgéanica do
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No decorrer da fase monopolista, as inovagdes concentraram-se nos departamentos de pesquisa e
desenvolvimento das grandes empresas. Desde os anos 1940, as empresas japonesas, que vinham adquirindo ou
absorvendo estas inovagdes através de acordos de joint venture, iniciaram um processo de ruptura dos mercados



capital, com a intensificacgdio do uso de maquindrios em uma nova base tecnoldgica
(microeletronica, automacdo, robdtica) com a eliminacido de trabalhadores do processo de
concepg¢do e de produgdo. Contra a tendéncia de queda na taxa de lucro, o capital acelera o
ritmo da introducdo de inovacdes tecnoldgicas através da terceira revolucdo técnica,
diminuindo os custos do capital varidvel, abreviando o tempo da circulacio do capital. Por um
lado, novos setores surgem, e, por outro lado, vérios setores da segunda revolucdo industrial
se modernizam e tornam-se poupadores de mao-de-obra, como por exemplo a industria
automobilistica.

A transformagdo na base técnica do processo atual de acumulacio capitalista estd
presente em alguns aspectos: a) unido do trabalho manual com o trabalho intelectual no
processo de producdo; b) mudanca nos padrdes de produgcdo com a introducdo de novas
tecnologias, permitindo a alteragdo da estrutura organizacional dos processos produtivos e da
divisdo do trabalho no interior da empresa; c¢) de forma relativamente independente da
introducdo de novos maquindrios, dois elementos se delineiam: i) a introducdo da
plurifuncionalidade dos trabalhadores e ii) a eliminagdo de dreas de estocagem de materiais,
com a intensificacdo do ciclo e do fluxo de fornecimento; d) aprofundamento da divisdo do
trabalho na cadeia de valor, porque a empresa responsavel pelo produto final estd
desverticalizando a producgio, redistribuindo parcelas relativas da produgio para terceiros; e) a
ampliagdo do exército industrial de reserva®.

Sobre as negociacdes dentro da cadeia de valor, Ruigrok e Tulder (1995) observam dois
tipos de “atores”: no primeiro caso, fornecedores, trabalhadores da producdo e

vendedores/distribuidores, sdo os principais atores diretos; no segundo caso, a influéncia da

cartelizados com concorréncia agressiva no setor siderdrgico, inicialmente, e depois no metal-mecanico,
automobilistico, eletronica, etc., inovando em microeletronica, automacdo, etc.. (Mamigonian, 1982).

¥ Conforme hé o desenvolvimento da composigio técnica do capital, ocorre uma diminui¢io da demanda relativa
de trabalho, devido ao aumento de capital constante em detrimento do capital varidvel. Caso ndo haja



estrutura de governo ou regime (cendrio institucional e relacdes sociais de producdo) na
andlise da estratégia das empresas centrais. Estes “atores” implicam nas estratégias de

tecnologia de producdo e financas (p. 66-67).

L.1.1. O toyotismo na abordagem organizacional

O toyotismo constitui a organiza¢do da producdo e do trabalho, sob o comando do
sistema just in time, e a horizontalizagdo da producdo. Enquanto reducido de excessos, o
sistema comporta a subtracdo de vdrios niveis hierdrquicos, o pequeno nimero de
fornecedores diretos (supridores de conjuntos ou subconjuntos), com maior nimero de
atividades produtivas na montagem final.

Sobre as inovagOes organizacionais surgidas no Japdo, quatro fontes se destacam
Benjamin Coriat (1994), James P. Womack, Daniel T. Jones e Daniel Roos (1992), Ruigrok e
Tulder (1995) e Robert Boyer e Michel Freyssenet (2001)°.

O Sistema Toyota ndo se resume apenas em gestdo de “estoque zero”. Para Womack et
al. (1992), o pilar central da “producdo enxuta” € a eliminacdo de excessos em toda a estrutura
organizacional e a harmonia e cooperacdo na rede de fornecimento, sob a regé€ncia dos
métodos just in time e kaisen. Coriat (1994) aponta como elemento central do toyotismo a
horizontalizacdo da producdo e dos niveis hierdrquicos, tendo o ostracismo como condicio
para a existéncia do sistema, tanto na relagdo capital-trabalho quanto na relagdo entre a

montadora e as subcontratadas. Boyer e Freyssenet (2001), sobre outro angulo de andlise,

crescimento econdmico, forma-se excedente relativo da populagdo, com a ampliacdo do exército industrial de
reserva e diminui¢do do exército de ativos (Marx, 1980).

° Dos originais: Benjamin Coriat (Penser a I"Envers, 1991), James P. Womack, Daniel T. Jones e Daniel Roos
(The Machine that Changed the World, 1990), Boyer et Freyssenet (“Le Monde que a Change la Machine:
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argumentam que a generaliza¢do do termo “producdo enxuta” satisfaz aos propdsitos de
estudos do MIT, propdem repensar a nova forma de organizacio da produgdo, associando as
estratégias empresariais as formacdes econdmicas e sociais, e terminam por verificar trés
sistemas organizacionais.

Conforme Hollanda Filho (1996), tanto Coriat (1994) como Womack et al. (1992)
concordam quanto a resisténcia da disseminacdo do toyotismo no ocidente — semelhante a
resisténcia ao fordismo na Europa —, a utilizacdo de métodos revoluciondrios organizacionais
e inovacdes tecnoldgicas, a estabilidade entre montadora e fornecedores através dos contratos
de longo prazo, baixa integracdo vertical e participacdo aciondria. Coriat (1994) teoricamente
se aproxima da andlise schumpeteriana de inovagdo tecnoldgica, mas desenvolve uma “visdo
negativa”, enquanto Womack et al. (1992) t€m uma concepg¢ao pratica, com “defesa enfética”
da difusdo do modelo japonés no ocidente. As divergéncias entre as duas fontes de andlise se
estabelecem na concepcdo da relagdo capital-trabalho e montadora-fornecedores. Para Coriat
(1994) essas relacdes sdo conflituosas e se estabelecem sob estado coercitivo, com
envolvimento incitado do trabalhador, controle aciondrio e acordos abusivos baseados nas
normas do just in time sobre os fornecedores. Para Womack et al. (1992), essas relacdes entre
capital-trabalho e fornecedores-montadora se desenvolvem em harmonia, com a prética de
cooperativismo e desafios constantes —assemelhando-se a “tenséo criativa” de Schumpeter —,
corroboram para constantes inovacgdes na produgéo e no produto, no caso dos fornecedores, e
para a realizacgdo pessoal, no caso dos trabalhadores (Hollanda Filho, p. 36-54).

Devido a essa reestrutura¢do na Toyota, forma de reestruturacdo que tornou-se modelo
nacional e internacional, a empresa foi capaz de desestruturar o oligopdlio da industria

automobilistica no mundo. A captacdo de novas tecnologias pelo Japdo ocorreu por decisdo

Synthése des travaux du GERPISA - 1993-1999”, 2001), W. Ruigrok and R. van Tulder (The Logic of
International Restructuring, 1995).
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politica do governo, através do MITI (Ministério da Indudstria e Comércio Internacional), que
estabelecia as empresas uma porcentagem dos rendimentos destinados a pesquisa e
desenvolvimento e realizava acordos de joint ventures (Mamigonian, 1982). Com a
reestruturacio da empresa no final dos anos 40", iniciou-se a década seguinte com a adogdo
do sistema de abastecimento de supermercados nos EUA na linha de producfo, criando o
sistema kan ban e just in time (JIT). Na década de 60, a Toyota impds as subcontratadas a
adocdo de ambos os sistemas e, em 1973, estendeu o JIT/kan ban para toda a cadeia de
produgdo ligada a empresa (Coriat, 1994, p. 27).

Para ampliar a integracfo entre a geréncia e os operdrios, o toyotismo eliminou vérios
niveis hierdrquicos da empresa, permanecendo apenas os niveis que estimulavam os
trabalhadores na disputa interna de cargos (Coriat, 1994, p. 63). Quanto & atuag@o do sindicato
de categoria, o toyotismo incorporou o sindicato a empresa, formando o ‘“sindicato
corporativista”, cooptando sindicalistas para cargos hierdrquicos dentro da empresa. Esta
transformacdo na organizacdo sindical somente foi possivel apds duas grandes derrotas do
sindicato de categoria, entre 1950 e 1970 (Idem, p. 36)

Instituindo o trabalho polivalente (multifuncional), a organizacdo toyotista permite a
redefinicdo de tarefas aos funciondrios pluriespecializados, sempre que necessario a
flexibilizacdo da produc¢do. Em um mesmo lay-out da fabrica, em forma de “U” virtual que
facilita o abastecimento da linha de producdo, as células podem receber novas maquinas ou
apenas eliminar fronteiras entre setores (Coriat, 1994, p. 47).

A “democracia” utilizada no sistema Toyota dissimula a nova forma de opressdo da
classe trabalhadora e concretiza, por outros meios, a idealizacdo taylorista de extrair do

operdrio o conhecimento empirico. Essa expropriacdo ocorre de duas maneiras: com a politica

10 Vinte anos depois, em 1969, a Toyota estava entre as oito maiores industrias do setor no mundo, exportando
principalmente para o mercado norte-americano (Silva, 1991: 57).
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de sugestdes da empresa, que estimula o funciondrio a opinar sobre melhorias no ambiente de
trabalho, na producdo, na distribuicdo de tarefas e na execugdo das atividades (Luedemann,
1996, p. 58), e com a potencializacdo do taylorismo/fordismo em relacdo as maximas da
produgio cientifica na sistematizacio das tarefas/funcdes quanto a tempos e movimentos, € na
“standartizacdo” do operador, conforme verificado em entrevistas'.

Wood (1993), ao avaliar o que hd de “japonizacdo” na reestruturacdo produtiva no
ocidente, aponta que o trabalho em grupo que ocorre no Japdo apresenta particularidades
como, por exemplo, a competicdo entre funciondrios cujo lider de grupo constitui-se no
elemento-chave para a avaliacdo de desempenho dos trabalhadores (p. 61-62). Toda pratica da
multifuncionalidade aplicada ao trabalho em grupo estd diluida num conjunto de grupos que
compdem as células de producdo, correspondente & montagem de um sistema ou subsistema
de pecas ou certos setores da fabrica.

Quando a demanda aumenta, o trabalho temporario serve como provedor de mao-de-
obra “sazonal” para as células de produgdo. Sob o ponto de vista do trabalhador, esse tipo de
contrato de trabalho é um retrocesso para as conquistas trabalhistas, pois ndo ha garantias e
paridade de direitos compardvel ao do emprego formal (Coriat, 1994, p. 55). Cabe lembrar,
ainda, que o trabalhador temporario ndo apresenta o grau de polivaléncia dos trabalhadores
efetivos, encontrando emprego nos periodos de expansdo da economia, mais associado as
atividades de baixa remuneracio (Hirata, 1994, p. 39; Shiroma apud Leite, 1995, p. 341).

Um dos principais métodos do sistema toyotista, o just in time (JIT), tem a funcgdo de
minimizar e racionalizar os estoques na indistria. Com este método, as empresas tendem a
disciplinar a producdo e a exigir maior comprometimento dos funciondrios e das empresas da
rede de producdo, pois une o “chdo de fabrica” ao mercado (Silva, 1991, p. 31; Dieese,

dez/1985, p.21; Leite, 1995, p. 340). Com a introducdo do JIT, ou mesmo do kan ban, a

" Visita realizada 2 fabrica da Renault, de Sdo José dos Pinhais, no Parand, em 24/06/2003.
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empresa amplia 4reas livres no interior da fibrica, muitas vezes acima de 30% da drea util,
somente eliminando 4reas de estoque ou almoxarifado. Dada a eliminacdo de grande parte dos
estoques, hda um forte crescimento na rotatividade das pecas (ver Tauille, 1990, p. 56),
exigindo uma logistica mais refinada na gestdo de fluxos, que nem sempre € harmoniosa
(Hirata, 1994, p. 45). A adocdo do padrio toyotista de gestdo exige melhorias nos sistemas de
transporte e servicos portuarios.

Para Womack et al. (1992), JIT é o que na Toyota chama-se kan ban (p. 52-53), em que
a produgdo ndo parte do progndstico do departamento de vendas, mas sim das vendas efetivas.
Conforme Dieese (1994, p. 78), alguns autores consideram o kan ban'’ um sistema de
informacao, baseado nas vendas efetivas que utiliza fichas, sinaleiras, placas, luminosos, etc.,
permitindo maior fluidez de informacdes e coordenacdo do transporte de pecas e do controle
de estoques. Coriat (1992) observa que ha uma complementaridade entre o sistema JIT/kan
ban, mas Coriat (1988, p. 50-51) e Diaz (1988, p. 37) observam que o sistema kan ban assume
formas de pressdo sobre os fornecedores e a classe trabalhadora, além da possibilidade de
responder com rapidez as oscilagdes da demanda. Em Hirata (1994, p. 40), a adocdo do kan
ban nas novas fabricas da Toyota" no Japdo, apresenta alguns elementos do “volvoismo” e do
“kalmarismo”, utilizando processos semelhantes ao MRP". Tavares (1991) observa
positivamente o toyotismo, ndo diferenciando os métodos utilizados, considerando tratar-se de

“canban” (p. 52).

Womack et al. (1992, p. 90-93), assinalam que o principal fator positivo € a unido do

trabalho intelectual com o trabalho manual, propiciando a formagdo de um exército de

12 - L . . ..
A base do sistema kan ban é o sistema dos “cinco zeros”, que funciona por ordens prévias: “atraso zero”,

39 CLITs

“defeito zero”, “pane zero”, “estoque zero” e “papel zero” (Coriat, 1988, p. 52).
" Fébrica de Tahara, implantada em 1991, e de Kyushu , 1992 (Hirata, 1994, p. 40).



14

“solucionadores de problemas altamente qualificados, cuja tarefa serd imaginar continuamente
maneiras de fazer o sistema funcionar mais harmoniosamente e produtivamente”. Para isso,
completa: “para fazer funcionar um sistema enxuto sem nenhuma folga - isto é, sem rede de
seguranca - é essencial cada trabalhador esforcar-se ao maximo. Vagar simplesmente de
cabeca baixa e pensamentos distantes como na producdo em massa rapidamente leva ao
fracasso da producdo enxuta” (Idem, p. 93). Por sua vez, Leite (1995) e Diaz (1988)
demonstram, entdo, que o modelo japonés se contradiz com relacdo a autonomia, a
participacdo e a capacidade criativa do funciondrio, pois é controlado e direcionado pela
geréncia, satisfazendo os interesses da empresa, ndo necessariamente os dos trabalhadores do
“chdo de fabrica”. Os circulos de controle de qualidade (CCQs)" sdo o reflexo disso, porque
buscam a diminui¢do de custos na producdo, a eliminagdo de desperdicios, refugos e
retrabalho. Em oposicdo a Womack et al. (1992), Antunes (1995) afirma que os CCQs “levam
ao limite o estranhamento do trabalho, na medida que se apropriam e subordinam o fazer e o
pensar do trabalho a uma légica que € a do mercado, da produtividade, enfim, da reprodugéo
do capital” (Antunes, 1995, p. 31). Mas também fora dos CCQs, na produgdo, cada
trabalhador acompanha individualmente o seu desempenho em qualidade através dos CEPs".
Muito mais do que os sistemas JIT/kan ban, o processo de terceirizagdo da producgéo é o

9917

que mais gera dreas livres no “chdo de fabrica”’. A Ford Ipiranga, a Ford Tabodo, a

Mercedes-Benz de Sdo Bernardo do Campo, a Volkswagen Anchieta, todas estas empresas,

' Tal processo refere-se ao tipo de linha de producdo, baseados em alguns principios do MRP: o caso de
Kalmar, fabrica da Volvo na Suécia, € um paradigma, por adotar a Linha Assincronica de Montagem com
inovagdes tecnoldgicas e organizacionais. (Coriat, 1988, p. 39-42).

'> Hirata (1990, p. 146-147) argumenta que os grupos de qualidade servem como forma de avaliagio da
participacdo dos funciondrios na mesma propor¢do que recupera o conhecimento do chio de fdbrica. Tauille
(1990, p. 54) relata que no periodo 1960-1983 o nimero de sugestdes por empregado ao ano aumentou de 1 para
31,8, sendo que 96% sdo implementadas.

16 “CEP: método preventivo para garantia de qualidade, através de comparagdo continua das informagdes sobre o
andamento do processo com padrdes anteriormente definidos. Isso possibilita identificar tendéncias para as
variacdes em relacdo ao padrdo, que devam imediatamente ser corrigidas. Utiliza como instrumentos uma série
de técnicas estatisticas: graficos de controle, histogramas, diagramas causa-efeito, etc” (Dieese, 1994, p. 77).
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visitadas entre 1994 e 1997, apresentavam ganhos de 4rea titil com a reestruturagdo produtiva.
Na Ford do Ipiranga foram instaladas duas novas linhas de produgdo: a linha de picapes F
1000 e 4000 e a linha de caminhdes Cargo, vinda da Inglaterra. A VW Anchieta conseguiu
esvaziar dois prédios da planta.

Conforme Coriat (1992), a fabrica minima utiliza um sistema de subcontratacdo de
empresas com o objetivo de produzir apenas o essencial, entregando a terceiros a producio
dos demais componentes e a prestagdo de determinados servicos. A Toyota, por exemplo,
produzia somente 26,5% na sua matriz, 73,5% ficava sob responsabilidade das
subcontratadas, enquanto a General Motors produzia 70% do produto final (Coriat 1996).

Ha dois tipos de terceiriza¢do da produgdo, que se diferenciam pela forma: no primeiro
caso, o fornecedor produz em sua propria fabrica e, no segundo caso, o fornecedor produz na
planta da montadora (condominio industrial ou consércio modular). O impacto da
horizontalizacdo na organizagdo sindical prejudica a classe trabalhadora, pois provoca a
desagregacdo de setores da empresa, gera perdas salariais e precarizacdo dos beneficios aos
terceirizados, além de inibir o poder de barganha de sindicatos fortes (Sind. dos Metaldrgicos
do ABC, 1993a, p. 22).

Conforme Womack et al. (1992), a produgido enxuta' (lean production) esta centrada
no “fluxo de valor”. Os pardmetros dessa produg@o consistem na adog¢do de economias de
escopo, flexibilizando a producio e partindo do cliente para depois percorrer o processo de
produgdo (producdo puxada). Para isto, é necessario que existam funciondrios polivalentes,
trabalhando em grupos e reunindo o trabalho manual ao trabalho intelectual (diferente da

separacdo feita na organizacdo produtiva taylorista). Ao contrario da producdo estandardizada

7 Ao comparar a fabrica da GM com a fdbrica da Toyota no Japdo, Womack ez al. (1992) afirmam que “todo
trabalhador observado estava realmente agregando valor aos carros” (p. 69).

'8 A produgio enxuta (lean production) ou fabrica minima foi desenvolvida no Japdo da década de 50 por Taiichi
Ohno, diretor da Toyota, partindo da premissa de eliminar desperdicios, produzindo a baixo custo e com
qualidade (Coriat, 1994).
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(produgcdo empurrada, da empresa para o mercado), a producdo enxuta permite responder
com rapidez a demanda, o que ¢ fundamental para o ambiente competitivo instaurado nas

ultimas décadas.

L.1.2. A abordagem de R. Boyer e M. Freyssenet (2001)

Conforme Boyer e Freyssenet (2001), a idéia da necessidade das montadoras norte-
americanas e européias introduzirem métodos de gestdo japoneses, bem como o imperativo da
adesdo de sindicatos e fornecedores aos novos preceitos sob pretexto de por em risco a
existéncia da empresa, foram difundidos pelo Massachusetts Institute of Tecnology, através do
grupo de pesquisas pertencente ao International Motor Vehicle Program que denominou o
sistema de lean production. Os resultados do trabalho do IMVP — disponiveis em The
Machine that Changed the World (Womack et al.), sobre o desempenho da Toyota do Japao
em comparacdo com montadoras ocidentais — demonstraram que os fabricantes japoneses sao
mais produtivos, além de responderem com mais rapidez as oscilagdes da demanda,
garantindo qualidade, diminuicdo de custos e eliminac¢do de desperdicios, com a participacao
dos trabalhadores e fornecedores. Contudo, as questdes que se colocam uma década mais
tarde sdo: como a “lean production” ndo evitou a desaceleracio econdmica do Japao? Por que
Nissan, Mazda e Mitsubishi se aproximaram da faléncia, tendo de recorrer a aliancas ou a

aquisi¢do de montadoras estrangeiras?"

() “Les réorganisations engagées par les firmes automobiles américaines et européennes ne pouvaient donc
pas manquer de converger vers la lean production, comme les changements opérés apres la seconde guerre
mondiale avaient conduit, pensait-on, a la généralisation du modele dit "taylorien-fordien”. La lean production
allait, a coup siir, changer le monde.

(...) “Et pourtant, quelques dix ans plus tard, cette conviction, quasi unanime, parait émoussée. Comment se
fait-il que le systeme qui devait changer le monde n'a pas empéché le pays qui l'a vu naitre de sombrer dans une
longue période de marasme économique, qui n'est toujours pas achevée? Comment comprendre que des firmes
comme Nissan, Mazda et Mitsubishi, considérées jusque la comme représentatives du modéle de production
japonais, se soient retrouvées a la fin des années quatre-vingt-dix en situation de devoir rechercher des
alliances capitalistiques ou d'étre finalement absorbées pour éviter la faillite? Comment expliquer que
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Boyer e Freyssenet (2001) trabalham com a hip6tese de as empresas européias, seguidas
pelas norte-americanas, terem superado a “escola japonesa”, porque souberam combinar os
principios do modelo japonés com aqueles da produ¢do modular, quando as firmas japonesas,
diante do sucesso, pareciam ter abandonado seus proprios principios. Segundo pesquisas
desenvolvidas no GERPISA (Groupe d’Etudes et de Recherche Permanent sur I’Industrie e les
Salariés de I’ Automobile), a caracterizagdo de um novo modelo produtivo exige reflexdes no
sentido de compreender o tripé politica produtiva, organizacdo produtiva e relacdo salarial sob
o imperativo do modo de crescimento e distribuicio da renda nacional em cada pais. A
industria automobilistica apresenta trés fases distintas no decorrer da histdria, a “artesanal”, a
“producdo em massa” e a “producdo flexivel”, mas em cada uma dessas fases os autores
identificam mais de um modelo produtivo associando-se com as trés bases que sustentam
esses modelos (ver anexo 1).

Assim, para os autores, da mesma maneira como co-existiu com o modelo fordista o
modelo sloniano, também o taylorismo, que o antecedeu, e o toyotismo, que o sucedeu, sdo
acompanhados de outros modelos organizacionais: o woolardismo (contemporaneo do
taylorismo) e o hondismo (concomitante com o toyotismo). Tais modelos ndo sdo
completamente puros. O fordismo utilizou-se de elementos tayloristas, consolidando o modelo
taylorista-fordista. Nesse contexto, atualmente trés modelos se destacam: “o toyotismo”, da
Toyota; o “hondonismo”, da Honda; e o “sloanismo”, que desde os anos 1970 estd sendo
aplicado pela Volkswagen (ver anexo 1).

Os anos 1990 balizaram aquilo que foi denominado pelo MIT de lean production, a
partir de dois processos ocorridos no centro do sistema: 1°) a abertura das economias do leste

europeu, tendo buscado reverter o modelo de desenvolvimento pela exportagdo de baixo valor

l'expansion de Toyota et de Honda a été ralentie, alors que simultanément les constructeurs américains et
européens se redressaient, au point de mener aujourd'hui la danse des acquisitions-fusions-regroupements au
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agregado por maior valor agregado; 2°) o choque dos paises, fundamentado na regulamentacdo
da economia baseada na exportacdo e redistribuicdo da renda coordenada e moderadamente
hierarquizada com Japdo, Alemanha e Suécia, de um lado, e de outro, Franca e Itdlia. Isso
frente ao novo padrdo dos EUA, que mantém seu crescimento baseado no mercado interno,
mas introduzindo a distribui¢do nacional da renda pela via “concorrencial” — estabelecida a
partir das forcas locais e da categoria -, promovendo a desestabilizacdo nos paises que
apresentaram crescimento no contexto da crise dos anos 70, sobretudo Japdo e Alemanha.
Mas a liberalizacdo dos capitais, aumentando sua mobilidade e ampliando o papel dos
acionistas, e com eles a exigéncia de ampliacdo dos lucros. Em funcdo disso, a industria
automobilistica mundial sofre mudancas de vérias ordens, que constituem quatro efeitos do
novo quadro de mundializagdo, regionaliza¢do e emergéncia de novos paises:

a) mudanga na relacdo de forca entre os “atores” da empresa: os acionistas exigem
maior remuneracdo. Por outro lado, a crise no Japao e no mundo pde em risco as empresas, 0
que obriga os dirigentes das montadoras a concentrarem-se em atividades de maior
rentabilidade. No Japdo, particularmente, ao contrdrio da Toyota e da Honda, a Nissan, a
Mazda e a Mitsubishi ndo estabeleceram um método sélido que as assegurasse contra as
exigéncias atuais e tiveram que acatar aliangas ou serem adquiridas. As empresas norte-
americanas e européias, seguidas pelas japonesas, optaram por ampliar a variedade para
aumentar a capacidade, ao invés de apenas se ajustarem as oscilacdes da demanda. Assim,
apenas a Toyota, a Honda e a Volkswagen tém conseguido conservar seu crescimento auto-
financiado através de métodos organizacionais proprios.

b) novos mercados automobilisticos surgidos nos paises “emergentes” e nos paises do
leste europeu ndo absorveram o excesso de produg¢do da Triade, e vem sofrendo fortes

pressdes para a abertura do mercado. Com excecdo da Coréia do Sul, esses paises t€m

niveau mondial?” (Boyer e Freyssenet, 2001, p. 41-42)



19

apresentado uma distribuicdo da renda desigual, o que impede o acesso de maiores camadas
da populag¢do e mantém a politica de exportacdo de maior valor agregado. Na Coréia do Sul, a
camada média da populagdo com uma capacidade de consumo para o mercado automotivo,
com receio das variagcdes conjunturais da crise prefere poupar. Dai a necessidade de ampliar a
gama de veiculos para as mais diversas camadas da populacdo e dos modos de vida que estas
incorporam. Sob a acdo dos paises emergentes, a Fiat foi a empresa européia que mais sofreu
com as perdas nos anos 90, o que acelerou a alianga com a General Motors.

¢) surgem dois mercados automobilisticos: os modelos inovadores de “uso pratico e
simbdlico” (caminhdes leves, utilitirios esportivos, compactos, todo-terreno urbano, mini-
veiculos, etc.) e os modelos classicos (pequenos, médios, recreativos e luxo). No primeiro
mercado, a estratégia de “inovagdo e flexibilidade”, originada na Honda e copiada pela
Chrysler, Renault, Ford e General Motors, exige constante oferta de veiculos inovadores, o
que faz da tomada de decisdo um risco alto que se compensa apenas pela rapida resposta a
demanda. Os demais que copiarem os modelos inovadores irdo participar da saturacdo dessa
parcela da demanda. No segundo mercado, cujas estratégias sdo “volume e diversidade” e
“reducdo dos custos a volume constante”, hd também a exigéncia no aumento do padrdo dos
modelos. Isso porque existe concorréncia com o primeiro mercado, e ha maior estratificacio
social. Assim, a tentativa de ampliar a participacdo nos dois mercados, em seus diversos
segmentos e regides do globo, leva a fusdes, aliancas e aquisi¢des de varias ordens,
redesenhado as montadoras, ampliando os riscos pela “coabitacdo” de estratégias — como
ocorre com a Renault-Nissan-Dacia e a Ford-Jaguar-Aston Martin-Volvo, também a
Volkswagen-Audi-Skoda, que produz em varios segmentos, desde plataformas de veiculos de
luxo, recreativos, até os veiculos pesados da Scania, ou ainda a General Motors com todas as

suas fusoes e aliancas incorporando outra alianca com a italiana Fiat. Em suma, as montadoras
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querem colocar suas plataformas em comum para o maior nimero de modelos ou marcas e
para ampliar a participac¢do nos vérios segmentos em nivel mundial.

d) o quarto efeito refere-se aos problemas enfrentados por montadoras frente a
homogeneizacdo de plataformas de “veiculos mundiais” ou a heterogeneizagdo espacial, que
em alguns casos nem sempre t€m respondido as expectativas. Tanto a Ford com a Mazda,
quanto a General Motors com a Opel tem apresentado prejuizos que sdo entendidos como
resisténcia das marcas a homogeneizacdo das plataformas. A empresa com a estratégia
“volume e diversidade”, subentende-se aqui a Volkswagen, tem adotado a politica de manter
plataformas sobre modelos e marcas distintas, produzindo modelos antigos conforme sua
demanda. Ainda sobre os aspectos da heterogeneizagdo de novas demandas automobilisticas,
estdo também as alternativas ao motor a explosao e a melhoria dos itens de seguranca (Boyer
et Freyssenet, 2001).

Concluindo, Boyer e Freyssenet (2001) verificam que as transformacgdes na politica
econdmica dos paises do centro, paises emergentes e paises do ex-bloco socialista sdo
concomitantes com as transformacdes no modelo de acumulacdo e os sistemas
organizacionais aplicados na industria, sobretudo a automobilistica. A crise dos anos 1990
levou os Estados Unidos a alterarem o modo de distribuicdo de renda “coordenado” para
“concorrencial”’, ampliando os estratos sociais e obrigando a industria automobilistica também
a ampliar a variedade de seus modelos diante da diversificagdo do mercado. A produgdo em
massa padronizada, para os veiculos automotivos, ndo se adequa a desregulamentacio da
economia e muito menos a heteregeneizacdo dos padrdes de consumo. Segmentos do mercado
sdo receptivos aos modelos luxuosos e populares, porém novos modelos surgem para
satisfazer ao surgimento de novos estratos sociais da classe média, com modelos do tipo lazer,
fora de estrada, picapes urbanos, mini-carros, etc.. Por outro lado, a crescente produgdo da

Triade ndo vem acompanhada pela ampliacio de mercados regionais, ainda pouco
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liberalizados, exigindo formas alternativas para alcangar os consumidores dos paises
emergentes e do ex-bloco socialista, formando assim, mercados regionais e exigindo
continuamente pre¢os competitivos. Os autores verificam a ampliagcdo do interesse das
montadoras ocidentais em participar acionariamente das empresas do leste europeu e do leste
asidtico, como a Avtovaz, Dacia, Nissan, Mazda, Mitsubishi, Samsung, Daewoo, Hyundai,
etc. Também as resisténcias regionais aos modelos “mundializados” t€m levado as

montadoras a repensar a produgao regional e a mundial.

1.2 Teoria e método na Geografia: formacao econdomica e social

Considerando as transformagdes no complexo automotivo brasileiro e internacional, a
economia brasileira e a classe trabalhadora no Brasil ndo estdo dispensadas da andlise. Ao
contrario de serem tratadas isoladamente, buscou-se compreender as multiplas ligacdes e a
cadeia de relacdes nas quais estas transformacgdes se inserem. Periodos histdricos, fases da
acumulagdo capitalista e origem de processos que contribuiram para o desenvolvimento do
complexo automotivo, da economia e da classe trabalhadora no Brasil interagem com as
transformacdes na sociedade e na economia mundial. Também, em outra escala, se inter-

relacionam no territorio brasileiro. Conforme M. Santos

Nao se trata de estudar o todo pelo todo, pois o risco da tautologia estaria sempre
presente, e pode-se sem duvida, tratar um dos aspectos de forma privilegiada. Seria,
entretanto, um erro formidavel considerar a renda da terra, ou a forma tomada pela mais-
valia, ou a expressdo geografica da luta de classes, ou o papel ideoldgico da arquitetura e
do urbanismo etc., como se cada uma dessas categorias ndo se apresentasse como o que
ela realmente €, quer dizer, um momento, uma “regiao”, da realidade total, uma estrutura
subordinada e auténoma ao mesmo tempo, auténoma pelo fato de estar dotada de
determinacdes que lhe sdo préprias. Pois a coisa total, como estd escrito na Ideologia
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Alemad, (1967, p. 38) “pode ser mostrada tanto na sua totalidade quanto na agao reciproca
de seus diversos aspectos” (M. Santos, 1978, p. 194).

Neste sentido, as transformagOes atuais no complexo automotivo brasileiro serdo
tratadas sob trés angulos: capital, trabalho e organizacdo espacial, partindo da histdria recente
do Brasil para compor a dindmica atual da cadeia automotiva. Isso parte de dois principios
basicos da teoria e metodologia proposta por M. Santos (1977)*: o resgate da andlise marxista
da formagdo econdmica e social (FES) e a relagdo centro-periferia do sistema capitalista. As
duas formas de interacdo da sociedade local associada a Histéria mundial e da relacdo
dialética do particular com o geral tramam novas estruturas e novas formas de organizacio

econdmica, social e espacial que se concretizam na FES, como se observa:

A acdo das sociedades territoriais € condicionada no interior de um dado territério
por: a) o modo de producdo dominante a escala do sistema internacional, sejam quais
forem as combinagGes concretas; b) o sistema politico, responsdvel pelas formas
particulares de impacto do modo de producgio; ¢) mas também pelos impactos dos modos
de producdo precedentes e dos momentos precedentes do modo de producdo atual (M.
Santos, 1978, p. 190).

Uma formacdo social ndo pode ser estudada sem que sejam considerados aqueles
dois conjuntos de relacdes definidos, hd tempos, por Lénin: as relagdes horizontais e as
relacdes verticais. As relagdes horizontais nos ddo a estrutura interna da sociedade, as
relacdes verticais nos indicam as relagdes de uma sociedade com outras sociedades. Em
ultima analise, esses dois conjuntos de relagdes sdo interdependentes e cada vez que
tomamos esse dado em consideracdo somos obrigados a admitir que a evolucdo de um
pais interessa ndo apenas a ele préprio mas igualmente aos outros. O grau de
interdependéncia é dado pelo nivel e pela natureza das relagdes que entret€ém. (M.
Santos, 1978, p. 200)

Conforme M. Santos (1977), a “localizagdo dos homens, das atividades e das coisas no
espaco” € fruto do modo de producio, as “necessidades ‘externas’”’; e da formagdo social, as
“necessidades ‘internas’”. Assim, as func¢des das formas espaciais e a técnica estio associadas,
corroborando para o avanco ou a estagnacdo da sociedade ou da economia. Esse papel

desempenhado pela forma se modifica conforme as exigéncias do modo de producdo ou

» Conforme A. Mamigonian (1996), essa necessidade de espacializacdo, da qual M. Santos (1977) propde a
categoria de andlise “formacdo sdécio-espacial”, vem da auséncia de localizacdo geografica “nem sempre usada
nos estudos de formag@o social”, mas encontrados em trabalhos cldssicos de Lénin, Trotsky, Gramsci, Rangel,
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quando a heranca espacial e, principalmente, a heranga social impde a esse modo de producio
uma “redistribui¢io-relocaliza¢do”. Por sua vez, a distribuicdo dos processos de producio e a
estrutura técnico-produtiva em base geografica resultam da divisao internacional (e regional)
do trabalho, a0 mesmo tempo em que interagem com as ‘“‘especificidades locais” frente a

ordem internacional.

1.3 O trabalho na reestruturaciao automotiva

Os metaldrgicos do ABC, com tradi¢do na organizagdo operdria desde o fim do século
XIX, ampliam em ntiimero e em forma a organizacio operéria (das ligas, unides e federagdes
operdrias, etc. as comissdes de fabrica, CIPAs, sindicatos, centrais nacionais, confederacdes,
etc.), em conjunto com o desenvolvimento do complexo automotivo, concentrado na Grande
Sao Paulo. Esta cadeia de produgdo, por sua vez, formou-se inicialmente das oficinas de
reposi¢do ancoradas nas contracdes das importagdes, e se consolidou com as politicas
industriais comprometidas com a substituicdo das importacdes e a inser¢do da Segunda
Revolucdo Industrial no Brasil. Assim, Gongalves (1985) delimita trés estdgios da
organizacdo operdria no Brasil, dos quais o tltimo estigio, o fordismo, é denominado de

“nova classe operaria no Brasil:

No que se refere especificamente ao Brasil, tem sido aceito pelos estudiosos do
assunto que a classe operdria tem uma histdria possivel de ser dividida em trés periodos.
O primeiro deles corresponde ao de formagdo do sistema industrial no pais, quando o
operariado, em sua grande maioria qualificado, seria predominantemente constituido por
estrangeiros, imigrantes ja possuidores de experi€ncia de vida urbana e de consciéncia
profissional e politica, vivendo concentrados nos tipicos bairros operarios da época, e
sendo movidos a agdo por uma ideologia anticapitalista, de base anarquista, o que
resultaria praticamente em um conjunto de repetidas atitudes contestatdrias (as greves, 0s

etc. que tratam de formacdo social sem eliminar a dimensdo geogréfica da localizagdo e da espacializagdo (p.
204).
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sindicatos, a imprensa operdria etc.). Um segundo periodo inicia-se em 1930, quando o
operariado ja € constituido predominantemente por nacionais, muitos deles oriundos do
mundo rural, despidos de experiéncia de vida urbana, de consciéncia profissional e de
valores politicos, por isto mesmo submetendo-se passivamente a um controle rigido e
crescente por parte do Estado, que lhe outorgaria uma legislacdo trabalhista de cunho
paternalista e especialmente uma organizacdo sindical copiada no modelo italiano-
fascista. Por fim, o dltimo e mais recente periodo comeca nos anos 50, com o grande
surto de industrializagdo estimulada pelas politicas desenvolvimentistas, com o
surgimento das modernas empresas e concomitante nascimento de uma “nova classe
operaria”, que terd de alguma forma participado do processo econdmico nacional,
obtendo desde logo melhores condi¢des de ascensdo social e nessa medida afastando-se
das atitudes contestatdrias vividas pelo proletariado das primeiras décadas do século.
Trabalhando numa grande fébrica, integrando-se em processos de producdo ja
apreciavelmente sofisticados, o operdrio integrante dessa ‘“nova classe” diferencia-se
ainda dos pioneiros, na medida em que caminha no sentido da especializagio, reduzindo-
se proporcionalmente na sua qualificacdo profissional (Gongalves, 1985, p. 16-17).

Pode-se dizer, contudo, que uma “novissima” classe operdria tem emergido nas
transformacdes recentes do capital internacional em substitui¢do & “nova classe” analisada por
Gongalves (1985). Isso em conseqiiéncia dos processos histéricos e do desenvolvimento do
capitalismo mundial, frente a Terceira Revolug@o Industrial, iniciada no Japdo dos anos 1940-
50 e introduzida gradativamente no ocidente nos anos 1980.

A década de 1980 é um marco para Ricardo Antunes (1998), pois apresenta um salto
tecnoldgico em automacéo e robdtica, além de novas relagdes de trabalho e de produgdo, com
adoc@o de novas técnicas organizacionais associadas ou ndao com métodos anteriores. Em
relacdo as transformacdes no operariado, Antunes aponta a substituicdo do sindicalismo de
classe pelo sindicalismo de participagdo e negociacdo como fator principal devido a: 1) o
desmonte do leste europeu, sobretudo o enfraquecimento do idedrio stalinista e da esquerda
tradicional, acompanhado da ideologia do fim do socialismo; 2) o sindicalismo distancia-se da
luta pelo controle social da produgdo, subordinando-se a ac@o participativa; 3) precarizagio do
trabalho com a terceirizagdo, subproletarizacdo, desproletarizagdo e também em razdo da
diminui¢do do trabalho operdrio; 4) as transformagdes na composicdo do trabalho com
aumento do trabalho feminino, aumento do trabalho de tempo parcial em detrimento do

nimero de trabalhadores empregados em tempo integral; 5) a substitui¢do do trabalho vivo
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pelo trabalho morto, com maior desqualificagdo de trabalhadores e surgimento de novas
qualificacdes; 6) o surgimento de novos setores; 7) a diminui¢do da taxa de sindicalizag@o.

Os trabalhos de J. Slaughter e M. Parker (1994) ressaltam as falhas da produgao enxuta
e argumentam que hd na realidade uma ‘“gestdo por estresse”. Através de entrevistas com
trabalhadores dos transplantes japoneses nos EUA, a pesquisa conclui que a idéia da producio
enxuta, do ndo desperdicio e da diminui¢do de custo leva ao limite do esforco fisico e mental
dos trabalhadores. Leite (1995), ao tratar das condi¢des de trabalho dos operarios japoneses,
verifica que o karoshi (estresse) € a principal doenga causada pelas longas jornadas de
trabalho e do tempo insuficiente para o descanso. Por outro lado, em Dieese/CNM/CUT
(2002) verifica-se que a principal doenca dos trabalhadores do complexo automotivo € a LER.
Ainda na perspectiva do trabalho, os estudos de F. Annunziatto (1999), B. Watanabe (1997),
H. Hirata e P. Zafirian (1991) mostraram que a alienacdo e a “aristocracia operdria” no
contexto do toyotismo nado foram superadas pela classe trabalhadora.

No Brasil, o incentivo do governo, através da “guerra fiscal”, a crise econdmica e a
desigualdade de rendimento regional permitiram a dispersdo das novas plantas de montadoras
e autopecas. A tendéncia de localizacdo de novas plantas em municipios sem tradicio
industrial e sindical, conforme analisam Beynon (1995) e Humphrey (1995) no fordismo,
perpetua-se e se intensifica no toyotismo através da reestruturagdo do complexo automotivo
no Ocidente (Martins e Veiga, 2002; Jiirgens, 1999; Volpato, 1999; Nabuco et al., 2002).
Sobre esse aspecto, os dados recolhidos em entrevistas na ultima Plendria Nacional dos
Metalirgicos da CUT e os dados do Dieese/CNM/CUT permitiram delinear o mapa dos
saldrios e de novas regides fornecedoras de conjuntos, partes e pegas.

Para Bedé (1996, p. 153), no caso da inddstria automobilistica, o privilégio dado as
montadoras tem cardter perverso, porque ¢ conduzido por politica industrial na parcela da

cadeia de producgdo poupadora de mdo-de-obra. A reorientacdo dessa politica para a inddstria
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de autopecas promoveria a reestruturacdo e a expansdo da cadeia produtiva no pais, através de
protecdo efetiva e assisténcia do Estado para qualificagdo da mao-de-obra, formando quadros

em nivel de geréncia, inclusive internacionalizando o setor.

L.4. A crise internacional do capitalismo e seu reflexo na economia brasileira

Conforme Ignicio Rangel (1986a), desde 1973 estamos mergulhados na fase “b” do 4°
Kondratieff, isto €, no “resultado econdmico [da] queda da eficidcia marginal do capital,
acarretando o desestimulo aos investimentos e, por isso mesmo, a recessdo”. Entre os periodos
1965/73 e 1973/82, as exportagdes cairam em 1/3 no mundo capitalista, quase 60% no centro
dindmico do sistema. Nesse primeiro periodo, a inflagdo do ddlar ficou préxima de 6% a.a.,
enquanto entre 1973-80 mais do que dobrou. Nesse periodo, a associagdo da crise interna com
a crise internacional provocou, no Brasil, o choque da recessdao em 1980 e, nos anos seguintes,
o esfor¢o para saldar a balanga através do incentivo as exportacdes — o reaquecimento na
inddstria que se mostrava, entdo, ociosa. Os desdobramentos da politica de exportacido
promoveram a diminui¢fo das taxas de desemprego e congelaram a inflacdo, que ja alcangava
0s 200% a.a.. A resposta do Brasil a crise surpreendeu o FMI, levando-o a impor condigdes
invidveis de pagamento da divida.

A resposta do Brasil & crise dos anos 1980 resulta da acdo do Estado na economia
brasileira. Rangel (1986a, 1986b, 1990) aponta os fatores determinantes do crescimento

econdmico no decorrer da histodria:

= o Estado planejador, desde 1930, € responsdvel por captar e transferir investimentos entre

setores, possibilitando a industrializagdo através da substituicdo de importagdes;
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= o centro do capitalismo apresenta ciclos de longo prazo, denominados ciclos de
Kondratieff*, com crises sucedendo periodos de expansdo, tendo sido até 1980 fator de
transferéncia de recursos: com a fase expansiva marcada pela exportacdo de produtos
primérios e a fase recessiva voltada para a industrializagdo, pela contracdo das
importagdes;

* “aindustrializacio do Brasil teria sido impossivel sem o instituto da reserva de mercado”,
possibilitando formacido de monopdlios ou oligopdlios. De fato, para determinados setores
se desenvolverem (automdveis, navios, material elétrico e mecanico, etc.), era fundamental

tanto no aspecto econdmico como tecnolégico (1986b, p. 96-97);

» a dualidade da economia brasileira, o eixo tedrico de Rangel, apresenta a dialética dos
pactos de poder a partir da relacdo dual estabelecida entre as classes dirigentes, associadas
aos interesses internos e as determinacdes externas, regidas pelo desenvolvimento das
forcas produtivas.

Conforme Rangel (1986b, p. 28), o processo de industrializacao brasileiro foi paradoxal,
por apresentar uma ordem inversa, ou seja, seu inicio, ao contrdrio de ser poupador de mao-
de-obra, foi poupador de capital, com trabalho intensivo. A formacdo do DII industrial
ocorreu a partir de um DI pré-industrial. Desse modo, a industrializagdo ocorreu associada a
decadéncia da estrutura agraria semifeudal, que liberou méao-de-obra. Contudo, esse processo

continuou com a manutencdo da industrializacdo escalonada, setor por setor. Assim, o

2 Ignéacio Rangel (1990) considera que nos periodos de expansdo da economia mundial (fase do ciclo longo de
Kondratieff) ha aumento na demanda externa por produtos primadrios brasileiros e as atividades orientadas para o
mercado interno sdo transferidas para o mercado externo. Em oposi¢@o, nos periodos depressivos da economia
mundial (fase “b” dos ciclos longos de Kondratieff), quando havia diminui¢do da demanda externa de produtos
brasileiros, ocorria a redistribuicdo do tempo de trabalho e recursos na substituicdo de importagdes. Assim,
conforme A. Mamigonian (1990, p.81): “Nas fases de expansao dos ciclos longos (1790-1815, 1848-1873, 1896-
1921 e 1948-1973), o centro do sistema tem necessidade de mais matérias-primas, alimentos e mercados
consumidores da periferia, tendo interesse em aprofundar a divisdo internacional do trabalho, incorporar novos
territérios, resultando em conjunturas de grandes investimentos, tanto no centro como na periferia”.
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desenvolvimento no Brasil vem ocorrendo através das ondas ciclicas, € seu fundo econdmico-
tecnoldgico atua nas mudancas sociais, isto &, politicas, juridicas e institucionais.

Nas fases “b” dos ciclos de Kondratieff, a sociedade brasileira depara-se com obstaculos
que exigem mudanga de regime ou modelo. As mudangas, conforme a teoria da dualidade de
Rangel (2000), ocorrem com o “pacto” de poder da sociedade em uma nova composicio de
classe no Estado, a partir da coalizdo de duas classes sociais “que refletem o estidgio do
desenvolvimento das for¢as produtivas” no Brasil. “Em cada dualidade, o poder € exercido
por uma classe que ja passou pela dualidade anterior e por outra que estd tendo acesso pela
primeira vez”. Esta udltima resulta da dissidéncia da classe hegemdnica anterior, que saiu do
poder por conseqiiéncia da crise do Ciclo Longo (ver anexo 2).

O esforco de substitui¢cdo de importagdes, na fase “b” do 3° Kondratieff (1921-48),
intensificou o processo de industrializacdo e se manteve na fase “a” do ciclo seguinte (1948-
1973). O pais passou por importante crescimento econdmico, quando se desenvolveu a
inddstria automotiva (Rangel, 1990).

No Brasil, denominou-se “milagre econdmico” o periodo compreendido entre os anos
de 1967 a 1973, e de “ilha da prosperidade” o periodo de 1973 a 1980. Entre 1975-1980, a
produgdo industrial no Brasil era de 7,6% a.a., contra 4,5% a.a. do mundo capitalista. A partir
de 1980, coincidiu a fase recessiva do ciclo endégeno com a fase recessiva do ciclo longo,
provocando forte desestabilizagdo econdmica e o fim da ditadura militar na primeira metade
da década de 1980 (Rangel, 1986a, p. 49).

Na segunda metade da década de 1980, o Brasil apresentou saldos positivos na balanga
comercial, mas ainda mantinha excesso de capacidade na industria e estrangulamento nos
setores publicos, de infra-estrutura, transporte, satide, etc.. Isso dependia de um novo pacto
entre burguesia industrial e latifindio capitalista, associados ao capitalismo financeiro

emergente (Rangel, 1986a, 2000).
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Conforme Guimaraes (1980; 1982; 1989), ap6s 1967 a industria automobilistica assume
o modelo de oligopdlio competitivo, instaurando a concorréncia por diferenciacdo de produto.
A partir dessa tese, o autor constréi a andlise da génese e desenvolvimento do setor
automobilistico, discutindo o comportamento da industria frente as politicas setoriais que
interferem no crescimento da empresa, tais como: Befiex, Prodlcool, reserva de mercado,
defasagem tecnoldgica, etc. Em resumo, o autor demonstra que as estratégias das montadoras
eram beneficiadas pelas politicas do governo, propiciando o crescimento dessas empresas € o
aumento da participac@o da industria automobilistica no mercado.

Nos anos 1990, a adogdo de politicas neoliberais promoveu o retrocesso econdmico e
sobretudo social. Rangel (1991), Mamigonian (1999), Batista Jr. (1997), Pochmann (2001) e
Gongalves (1999), entre outros, demonstram que as politicas liberalizantes aplicadas no pais a
partir de 1990, promoveram o retrocesso socio-econdmico e o aprofundamento da crise.

Assim, o presente trabalho tem como eixo analitico o pressuposto de que as politicas
governamentais desde 1953 foram, no conjunto, mais positivas ao crescimento e
desenvolvimento da industria automobilistica do que nos governos neoliberais, instaurados

nos anos 1990.
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Capitulo II: Panorama da Industria Automobilistica Mundial

I1.1 Sintese da indistria automobilistica na Europa e nos EUA até 1973

Até o inicio do século XX, as empresas na Europa e nos EUA produziam
automoéveis em pequena escala pelos “engenheiros-criadores” e um pequeno nimero de
funciondrios®. Nesta primeira fase da inddstria automobilistica®, a producéo artesanal
exigia baixa complexidade tecnoldgica e permitia a multiplicacio de dezenas de
construtores de automoéveis na Europa e nos EUA (Womack et al., 1992). Paralelamente,
os novos métodos cientificos iniciados nas universidades e grandes empresas alemas no
ultimo quartel do século XIX foram rapidamente absorvidos pelos norte-americanos, que
tomaram a dire¢@o da revolucdo técnico-cientifica nos setores da petroquimica, eletricidade
e motores (Braverman, 1987).

Em 1890, nos EUA, surgiu a organizacdo cientifica (scientific management), método
criado por Frederic W. Taylor a partir da experiéncia vivida como operdrio e
posteriormente engenheiro, que consistiu na racionalizacdo da producdo através do
controle do conhecimento prético dos operérios®. Através do taylorismo a organizagdo do
trabalho, sobretudo na industria, passava a adotar: a) divisdo do trabalho entre concepcao e

execucdo, cabendo a geréncia o projeto e o planejamento, e ao operario o cumprimento das

*! Do desenvolvimento de mdquinas motrizes movidas a vapor ao motor de combustio interna, houve
desenvimento técnico paralelamente nas oficinas de pequena produgdo como nas universidades. Como
ocorreu com as empresas Daimler, Benz (Alemanha), Panhard & Levassor, Peugeot (Franca), Morris, Rolls-
Royce, Aston (Inglaterra), Alfa Romeo, Lancia (Itdlia), Laurin & Klement (Império Austro-Hungaro), Olds,
Ford, Dodge, Maxwell (EUA) entre outras (Hiinninghaus, s/d).
** A inddstria automobilistica surge na 2* Revolugdo Industrial, na fase expansiva do 3° ciclo de Kondratieff.
2 Sobre o taylorismo, Robert Linhart escreve:
(...) segundo Taylor, trata-se de um problema de relacdo de forcas e de saber. Mas precisamente, de relaciao
de forgas, no saber. (...) O know-how profissional é, de certa forma, um capital nas maos dos operdrios: 0s
patrdes compram o uso deste capital mas ndo dispdem dele diretamente e, por conseguinte, ignoram de que
modo o trabalho deve ser feito, qual o tempo “justo” que deve ser designado para cada tarefa, etc. (Linhart,
1983, p. 78-79).
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tarefas; b) parcelizacdo do trabalho em tarefas simplificadas, devido ao estudo de tempos e
movimentos, e recrutamento de trabalhadores segundo as necessidades para execugdo das
tarefas; c) maior controle de tempo e movimentos para aumentar a produtividade e
eliminar tempos mortos (Cattani, 1997, p. 247-248).

Com a estagnacao do mercado automotivo em 1907, os fabricantes europeus e norte-
americanos investiram na diversificacdo dos produtos: na Europa, ampliou-se a produgao
de veiculos comerciais, militares e motores para avides e navios; nos EUA — a Ford
particularmente —, optou-se pela reorganizacdo da producdo e do trabalho, com
investimentos de capital e divisdo do trabalho extensiva, diminuindo os custos de producao
para competir com produtos europeus. Até entdo a Franca era a maior produtora de
veiculos, com forte participagdo nas exportacdes. No ano seguinte, a Inglaterra, a
Alemanha e a Itdlia tornaram-se fortes concorrentes em um mercado de carros caros e de
alta qualidade (Silva, 1991, p. 46-47). Em 1909, Henry Ford conseguiu dobrar as vendas
em um jogo de marketing que tanto popularizou a marca’* quanto influenciou, dois anos
depois, na sua vitéria contra o controle de patentes sobre os motores automotivos
(Hiinninghaus, s/d, p. 179-180). A indtstria automobilistica dos EUA, por sua vez,
dispunha de enorme contingente de trabalhadores imigrantes europeus, que formavam
tanto o exército industrial de trabalhadores qualificados e semiqualificados, como o
mercado consumidor para a inddstria automobilistica, com a ascensio da classe média e da
pequena burguesia®. Na concepgido de Volpato (1999, p. 141), os avangos da organizagdo

fordista eram conhecidos na Europa, mas ndo aplicados, devido ao mercado restrito. Como

% Com a venda do modelo T, a Ford pdde construir a fibrica em Highland Park e investir na organizacio da
producdo e do trabalho, diminuindo custos de produgdo e ampliando o acesso a maiores estratos da
populagdo com a producdo em série.

° Na concepgio de Silva (1991, p. 46), o motivo de a politica de investimentos da Ford se concentrar na
producdo mecanizada — ao contrdrio dos fabricantes europeus que por deterem mdo-de-obra qualificada,
destinavam investimentos em qualidade e —, decorreu da “maior escassez de profissionais especializados,
ndo tendo outra opgdo sendo utilizar mao-de-obra semiqualificada e maior mecanizagao”.
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se observa, em 1925, a Ford produziu 2 milhdes de veiculos, enquanto a Citroén (maior
produtora de veiculos da Europa) fabricou 55 mil, a Renault 45 mil e a Fiat 37 mil.

Em 1913, na fabrica de Highland Park, surgiu um sistema composto por um cabo de
aco que puxava os chassis dos veiculos modelo T em processo de montagem, e no ano
seguinte a introducdo da esteira movel numa linha de producdo com ciclos reduzidos de
tarefas para os operdrios na linha de producdo. A nova estrutura organizacional criada por
Ford permitiu ganhos de produtividade e a duplicacdo dos saldrios (de US$ 2,14 para US$
5,00 — o denominado five dollar day), que incidiu na diminuicdo da rotatividade dos
trabalhadores frente a intensificagdo do trabalho e aos turnos exaustivos e, principalmente,
na ampliacdo do mercado as parcelas da sociedade de menor poder aquisitivo, com a
producdo em massa’®.

A partir de Gramsci, o termo fordismo foi difundido como sindnimo da organizacio
do trabalho e da produgdo, criadas por Henry Ford. Posteriormente, o fordismo foi
associado com o regime de acumulagdo pela escola da regulacio. Em compara¢do com o
taylorismo, o processo de trabalho fordista intensificou a parcelizagdo do trabalho,
mantendo a separa¢do do trabalho intelectual do trabalho manual, com tempo de execucio
determinado pela cadéncia da linha de montagem e ampliacio do uso de madquinas
especializadasz7. Quanto ao processo produtivo, a introducdo da esteira mével na linha de
montagem garantiu trabalhadores em postos fixos, diminuiu tempos mortos, o que
possibilitou o crescimento em escala com a produgd@o em série (Laranjeira, 1997, p. 89-91),

porque a concorréncia era estabelecida em ganhos de escala, e o fordismo necessitava de

%6 «Os Estados Unidos que, em 1900, tinham produzido 4,3 mil carruagens sem cavalo, ao preco médio de
mil ddlares a unidade, produziram, 11 anos depois, quase 35 mil automéveis pela Ford Motor Company, ao
preco médio de 780 ddlares cada carro. Em 1921, a produgdo de automéveis Ford chegou a 1,2 milhdo de
veiculos, ao pre¢co médio de 380 ddlares cada” (Pochman, 2001, p. 57).

*7 Conforme Coriat (1994, p. 60-71), a relagdo entre tempos e movimentos na organizagio do trabalho fazem
do taylorismo um sistema de tempos designados (pelo estabelecimento prévio da produtividade de cada posto
de trabalho); o fordismo, um sistema de tempos impostos (pela cadéncia da linha de produgdo ao coletivo dos
trabalhadores); e o toyotismo, um sistema de tempos compartilhados (por causa da distribui¢do de tarefas em
grupos de trabalho).
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grandes estoques de partes e pecas para o abastecimento do mercado de massa. E mesmo
com a introducdo de métodos mais flexiveis e diversificacio de modelos pela GM*, o
termo manteve sua generalizacdo (Silva, 1991, p. 29).

Nos EUA, como na Europa, a indistria tem passado por um processo de
centralizacdo/concentracdo do capital desde a década de 1920, porém com intensidades
diferentes, conforme periodos de crise ou expansﬁozg. A formacgdo da grande empresa
capitalista apresentava novas condicdes no inicio do século XX, quando empresarios
inovadores como Henry Ford tinham necessidade de absorver as inovacdes, estabelecer
formas de crescimento e dimensionar os investimentos em instalagdes e recursos humanos
(Chandler, 1990, p. 597-598). A grande empresa tomou forma de empresa multiplanta,
transnacional, oligopolizada ou conglomerado em estruturas verticalizadas, permitindo
ganhos de escala (Chesnais1996, p. 132).

Na industria automobilistica, no inicio da década de 1920, existiam mais de oitenta
construtores de veiculos nos EUA (Lifschtz, 1985, p. 21), quase noventa produtores na
Alemanha (Hiinninghaus, vol. 2, s/d), mais de noventa na Inglaterra (Silva, 1991, p. 66) e
cerca de quarenta fabricantes de automdveis na Itdlia (Volpato, 1999). As grandes
empresas, principalmente a partir da II Guerra Mundial, viveram a expansdao dos
oligopdlios em escala planetaria. A compartimentacio dos mercados no centro do sistema
em numero reduzido de firmas “com tecnologia ji4 alcancada anteriormente

(multinacionaliza¢do) e aquisi¢do de empresas em outros ramos (conglomeragdo)”

B A partir de 1925, inicia-se na GM um processo de reforma administrativa, criando divisdes
descentralizadas e diversificacdo da produgdo em cinco faixas de pregos para automéveis, sendo que cada
empresa do grupo se responsabilizaria por um modelo (Womack et al., 1992, p. 29). Conforme Boyer e
Freyssenet (2001), surge um novo conceito organizacional na GM, denominado ‘“sloanismo”, baseado na
centralizacdo estratégica e na descentralizacio operacional, que somente foi difundido a partir dos anos 1960.
2 Na década de 1920, verificou-se nos EUA a formacédo do oligopdlio automobilistico em escala nacional,
concentrando a producdo entre Ford e GM. Nos periodos do entre guerras e do pds-guerra, empresas norte-
americanas e européias, respectivamente, intensificaram a expansdo das filiais multinacionais. Nos anos
1990, o movimento internacional de concentragdo de capital tendeu a formacdo de oligopdlios mundiais
(Silva, 1991; Holanda Filho, 1996; Chesnais, 1996; Womack et al. 1992; Guimaraes, 1980), como veremos
nos itens I1.3.4 e 1.4 deste capitulo.
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(Mamigonian, 1982, p. 42) possibilitou tanto a centralizacio do capital como a
disseminagdo da produgcdo em massa. Internamente, a grande empresa formou estrutura
gerencial que permitiu a expansdo das corporagdes em novas inddstrias € em novos
espacos geograficos. Em 1955, os EUA produziam 9,2 milhdes de veiculos, com mais de 7
milhdes vendidos no mercado interno, dos quais 95% sairam das fébricas da Ford, GM e
Chrysler. Em 1960, a Franca contava com quatro montadoras que concentravam 96% da
producdo; na Alemanha, 87% da producdo era dividida também entre quatro montadoras;
e, na Itélia, o grupo Fiat detinha sozinho 86,5% (AAMA, 1998; Womack, et al., 1992, p.
31-32). A Inglaterra, antes de 1940, tinha 90% do mercado interno dominado por seis
construtores: Morris, Austin, Ford, Standart, Rootes e Vauxlhall, esta dltima comprada
pela GM em 1925 (Silva, 1991, p. 66).

Durante a I e a II Guerra Mundial, a industria automobilistica dos EUA, da Europa e
também do Japao tornou-se fornecedora de veiculos e armamentos militares. No pds-
guerra, a transforma¢do do mercado mundial alterou o padrdo de concorréncia nos paises
centrais devido: a) a recuperacdo da Alemanha, Franca e Inglaterra; b) a formacao do
Mercado Comum Europeu, que colaborou com o crescimento econdmico dos paises
industrializados da Europa em taxas superiores as dos EUA; c¢) ao aumento da migracio
campo-cidade na Europa e nos EUA; d) a expansdo do mercado de manufaturados; e) a
elevacdo do nivel de emprego; f) ao incremento dos salérios; g) a ampliacdo da classe
média. No processo concorrencial, as fusdes e aquisi¢des continuaram em conjunto com a
internacionalizacdo do capital, ampliando a producdo fora do centro do sistema e
concentrando capitais. A partir da segunda metade da década de 1940, o sistema fordista
foi difundido pela Europa e Terceiro Mundo através de grandes empresas, colaborando

para a difusdo da mecanizacdo na indistria. Um novo patamar de produtividade se
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consolidou e os saldrios da industria automobilistica tornaram-se proporcionalmente mais

elevados que outros setores (Silva, 1991, p. 53-57).

Estados Unidos

No seu auge, durante a década de 1950, a inddstria automobilistica norte-americana
fabricou quase 70% do total de veiculos no mundo (ver tabela II.1), até o surgimento de
novos competidores no mercado mundial. Em 1955, GM, Ford e Chrysler eram
responsaveis por 95% das vendas no mercado dos EUA (Womack er al., 1992, p. 31).

Segundo Silva (1991, p. 57), quase 80% da produ¢do mundial, em 1959, era dividida
entre GM, Ford, Chrysler e Volkswagen; em 1969, com um aumento de 135% da producéo
mundial, 85% dessa produgdo era compartilhada pela GM, Ford, Chrysler, VW, Toyota,

Fiat, Nissan e Renault.

Tabela II.1
Participacao na produciao mundial de autoveiculos por paises - 1955/2000

(%)

1955 1965 1975 1985 1995 2000
EUA 67,54 45,82 27,15 25,95 23,98 21,93
Japéo 7,73 20,97 27,32 20,40 17,37
Alemanha 12,26 9,62 9,90 9,34 9,47
Franca 8,64 6,72 6,95 5,74
Reino Unido 9,08 8,97 4,98 2,93 3,53 3,11
Italia 4,85 4,41 3,50 3,34 2,98
Total em milhares de unidades 13.628 24.271 33.106 44.909 49.983 58.374

Fonte: AAMA (1998); Anfavea (2002). Elaboragdo prépria.
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Grafico II.1:

Producao de veiculos nos principais paises produtores (1955-2000)
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Fonte: AAMA (1998); Anfavea (2002). Elaboragao propria.

A partir da década de 1960, a importagdo de carros japoneses comegou a Crescer,
devido ao fortalecimento da competitividade japonesa em custos e qualidade30. Nos anos
1970, a Europa e os EUA tiveram aumento considerdvel nas importacdes. No mercado
norte-americano, em 1962, 4% das vendas internas era de origem japonesa; em 1974, 15%;
em 1980, 21,3%; e em 1989 eram de 30%, incluindo as vendas dos transplantes japoneses
nos EUA.

Entre 1970 e 1991, os mercados dos EUA e do Canada representaram mais de 40%
do total de veiculos exportados ao ano pelo Japao (exceto 1975). A partir dos anos 1980, a
implantacdo dos Transplantes nos EUA, principal mercado do Japdo, e a constru¢do de

plantas na Europa afetaram as exportagdes japonesas, sobretudo nos anos 1990.

30 Em 1960, de 38,8 mil veiculos exportados, quase 4% eram destinados ao mercado norte-americano. Em
dez anos, as montadoras japonesas exportavam 1,1 milhdo de veiculos, sendo 45,6% destinado aos EUA e ao
Canada (AAMA, 1998).
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Tabela I1.2:

Japao: producao e exportacao de veiculos para EUA e Canada - 1961 -2001

(mil unidades)

1961 1971 1981 1991 2001
Producio (A) 814 5.811 11.180 13.245 9.777
Exportacio total (B) 57 1.779 6.048 5.753 4.166
participacdo de B sobre A 7,0% 30,6 % 54,1% 43,4% 42.6%
Exportacdo para EUA e Canada (C) 1,8 947 2.551 2.363 1.796*
% exportacdo para EUA e Canadd 3,2 53,2 42,2 41,1 43,1%
taxa de crescimento de C 526,0 2,7 0,9 0,8

Fonte: AAMA (1998); Anfavea (2003); JAMA (2003). Elaboragdo prépria
* Fonte: http://www.jama.org/statistics/motorvehicle/exports/mv_exports_destMonth.htm

Entre o periodo 1955-1973, as montadoras nos EUA produziram 9,2 milhdes de
veiculos, em 1950, 11,1 milhoes em 1965 € 9,0 milhdes em 1975. Os EUA mantiveram-se
como maior produtor mundial até o fim da década de 1970, quando foi superado pelas

montadoras do Japdo, como se verifica no grafico abaixo.

Gréfico I1.2:
Producao total de veiculos nos EUA e no
Japao 1950 - 2000
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Fonte: AAMA (1998), Anfavea (2002).

Nos EUA, a centralizagdo em torno das “Trés Grandes” montadoras (Ford, GM e
Chrysler) ocorreu com mais intensidade até a II Guerra Mundial. No pds-guerra, apenas a
GM chegou a produzir 50% do total de veiculos dos EUA. A partir de 1965, as Trés

Grandes nos EUA e as suas subsididrias no Canada diminuiram a participacdo na producio
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mundial e entraram em crise no inicio dos anos 1970 com o aumento da participacdo de
empresas japonesas no mercado norte-americano. Até o final da década de 1980, os
japoneses aumentaram a participacdo na producdo mundial, assim como ampliaram

exportagdes particularmente para o mercado norte-americano (Silva, 1991).

Europa

Conforme Volpato (1999), até a II Guerra Mundial o fordismo na Europa se limitava
a divisdo do trabalho manual em tarefas simples e repetitivas, medida em tempos de
execucdo de tarefas e pagamento por produgdo. No pés-guerra, o fordismo tomou carater
de ampliagdo do mercado, producdo de carros populares, crescimento das taxas de
emprego, aumento da produtividade e maior participagdo no mercado mundial. Na Itélia,
entre 1950 e 1965, a producio didria da Fiat passou de 400 para 5 mil veiculos, o niimero
de empregados aumentou de 64,3 mil em 1945 para 93 mil em 1960, a manufatura de um
veiculo diminuiu de 100 horas em 1948 para 28 horas em dez anos e, com a implantacio
da fabrica com madaquinas “transfert”, em 1955, iniciou-se a automag@o. Também
aumentaram os conflitos entre trabalhadores e direcdo da empresa, através do crescente
confronto entre a direcio da Fiat e o sindicato, sobretudo a CGIL/PCI (p. 141, 143).

Na Franca, conforme Jetin (1999), até o final da década de 1950 a indistria
automotiva era pouco internacionalizada, com filiais instaladas nos paises europeus
(principalmente Bélgica e Espanha) e América Latina (1959-1960, no Brasil, na Argentina
e no Uruguai), devido ao protecionismo. No mercado interno, as montadoras francesas
concentraram a fabricagdo de dois modelos na busca de economias de escala e de
satisfacdo da demanda pelo primeiro carro. Na década de 1960, a demanda por renovagdo
de veiculos forcou a diversificagdo dos produtos, de forma que houve uma transi¢do da

produgdo fordista para a sloanista, sobretudo no periodo 1964 — 1965, quando a queda nas
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barreiras alfandegarias na Franca exigia a queda dos custos de producio para manter a
competitividade. Porém, a introducdo do sloanismo na Franga ocorreu em conjunto com a
internacionalizacdo, inicialmente pela via das exportacdes e posteriormente por
investimentos externos diretos no Terceiro Mundo. Entre 1960 e 1967, as fébricas na
América Latina passaram de trés para sete, até a crise dos anos 1980 restringir as fabricas.

As montadoras alemds VW e MB, diante da dificuldade de instalar fabricas nos
EUA, investiram na década de 1950 em fébricas na América Latina. A VW, segundo
Boyer e Freyssenet (2001), também adotou a estratégia de diversificacio do modelo Sloan
em 1960.

Dentre as empresas alemis, a BMW praticamente ndo se internacionalizou, pois até
1990 detinha seis fabricas na Alemanha e apenas uma na Austria para a produgio de
motores a diesel (Martin e Veiga, 2002). A Mercedes-Benz (MB), braco automotivo do
grupo Daimler-Benz, investiu em plantas de veiculos comerciais pesados na América
Latina. A Opel, adquirida pela GM em 1929, tornou-se parte da estratégia de
internacionalizacdo da GM na Europa, depois de 1948.

Entre os paises industrializados, a maior desnacionalizacdo do setor automotivo
ocorreu na Grd Bretanha. Antes de 1950, a Grad Bretanha detinha aproximadamente 17
montadoras, sendo trés controladas por empresas norte-americanas: a filial da Ford, a
Vauxhall (GM) e a Chrysler (que absorveu nove empresas inglesas, entre elas a Rootes).
No inicio da década de 1970, existiam apenas quatro empresas na Gra Bretanha, sendo as
Trés Grandes americanas e a BLMC (incorporacdo de cerca de 14 empresas inglesas).

Atualmente, cerca de 100% da producao € de capital estrangeiro.
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I1.2. A industria automobilistica no Japao e o toyotismo: a Toyota dos anos 1940 aos

anos 1980

Antes da Primeira Guerra Mundial, os importadores de veiculos iniciaram a
fabricacdo artesanal de imitagdes dos modelos importados nas oficinas de reparos,
limitados pela auséncia de fornecedores de matérias-primas, pecas e componentes para a
ampliacdo da producgdo. No inicio da I Guerra, o exército conseguiu assisténcia financeira
do Estado para o desenvolvimento de veiculos militares, e uma parte dos pequenos
produtores passou a produzir caminhdes, com demanda subsidiada pelo Estado. Contudo,
os produtores tinham dificuldade em investir em capital fixo e em responder as exigéncias
técnicas, de maneira que apenas duas empresas tiveram condi¢des de manter a produgio de
caminhdes militares: Tokyo Gaz Denki Kogyo (gés e eletricidade) e Tokyo Ishikawajima
Zosenjyo (construcdo naval). Também em 1914, a Ford havia instalado em Yokohama sua
montagem de veiculos. Com a destrui¢do de Toéquio e da rede ferrovidria local, no
terremoto de 1923, o Ministério do Transporte Ferrovidrio (MTF) importou um grande
volume de veiculos, criando um grande fluxo de importacdo. Diante do aumento da
demanda, a GM instalou uma fébrica de montagem em Osaka (1928), e o mercado japonés
ficou controlado pelas duas montadoras dos EUA, até o aumento das importagdes provocar
déficit na balanca comercial (Shimizu, 1993, p. 176-177).

Em 1929, o Ministério do Comércio e da Industria (MITI) instaurou plano de
desenvolvimento da indudstria automobilistica nacional, sobretudo no segmento de
caminhdes e Onibus, e determinou: o MTF se responsabilizaria pelas trés empresas (Tokyo
Gaz Denki Kogyo, Tokyo Ishikawajima Zosenjyo e Dat-Jidosha — atual Nissan); a
producdo anual deveria ser de 5 mil veiculos; os construtores e fornecedores deveriam

obedecer as normas técnicas precisas sobre a utilizagdo das fabricas, dos equipamentos e
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do know how existentes; a proposta de fusdo das empresas para a produg¢do de caminhdes;
o Estado daria assisténcia para o desenvolvimento da industria automobilistica e o MITI
diminuiria os impostos dos veiculos nacionais e aumentaria as barreiras aduaneiras. Antes
da fusdo das trés empresas, a Dat-Jidosha se associou com a empresa de fundicdo Tohata-
Imono, que tinha a participacdo da Nippon-Sangyo, para a producdo em massa de 10 a 15
mil veiculos por ano nos moldes da producdo em massa norte-americana, criando a Nissan
(1934). Em seguida, a Nissan comprou as mdquinas e equipamentos de uma firma
absorvida pela GM e construiu duas fabricas (Osaka e Yokohama). A Toyoda Jido-shokki
aproveitou a oportunidade da politica de desenvolvimento, entrou no setor automobilistico,
importou equipamentos da Europa, principalmente da Alemanha, equipando a primeira
fabrica construida na cidade de Toyota (fibrica Koromo) para a producdo de veiculos
particulares, utilitarios e caminhdes. (Idem, p 177-178).

Em 1936, o Estado japonés instaurou medidas para diminuir a presenca das duas
montadoras norte-americanas no pais, das quais exigia que o capital nacional tivesse mais
de 50% do controle aciondrio das empresas automobilisticas e deveriam obter autorizacio
do Estado para produzir. Trés anos depois, Ford e GM suspendem a producio no Japdo e
Toyoda Jido-shokki, Nissan et Diesel Jidosha (futura Isuzu) tornaram-se os maiores
produtores de veiculos particulares, além de veiculos militares, durante a guerra, periodo
que conta com a entrada da Mitsubishi no setor. No pds-guerra, as quatro empresas sao
obrigadas a se desvincular dos zaibatsus, o que causou a reducdo das fabricas para a
Toyota (ligada ao Grupo Mitsui), a Nissan (ligada a Dowa Jidosha, para a producdo de
veiculos e avides militares na Manchdria), Diesel Jidosha (associada com Hitachi) e o
desmembramento do conglomerado para a Mitsubishi. Também a produgdo de veiculos
ficou controlada pela ocupagdo norte-americana até a década de 1950, com a Guerra Fria

(Idem, p. 179).
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Conforme Watanabe (1997), um processo histérico de vinte anos confere ao
desenvolvimento do sistema de producio toyotista a alternativa japonesa a producdo em
massa do modelo norte-americano. Devido a repressdo instituida pela “ditadura militar” no
Japdo, até 1945 apenas 7% dos trabalhadores eram sindicalizados, e a corrente sindical
majoritéria era do Partido Comunista. Com o fim da II Guerra Mundial e a interveng@o dos
EUA, foi instituido o modelo de New Deal, com a legislacdo antimonopolista, que
provocou o desmonte dos zaibatsus e a democratizagdo a partir da autonomia sindical. Em
1950, 50% dos trabalhadores estavam sindicalizados, a maioria em sindicatos combativos e
progressistas (p. 105-106). Com a Guerra Fria, as politicas dos EUA para a Asia foram
alteradas — sobretudo devido a Revolucdo Chinesa, em 1949, a guerra da Coréia, em 1950,
e a guerra do Vietnd, no inicio dos anos 1960 —, transformando o Japao em base militar e
pondo fim a democracia sindical. O exército destituiu os comunistas dos sindicatos,
retirou-os do setor publico e entregou a direcdo dos sindicatos aos representantes dos
interesses patronais (p. 112).

No poés-guerra, segundo Shimizu e Nomura (1993), a politica estabelecida pelo
governo norte-americano para conter a hiperinflacio no Japao promoveu forte deflacao e,
conseqiientemente, levou a faléncia 11.000 empresas e 550.000 trabalhadores ficaram
desempregados. A Toyota acumulou déficit de 35 milhdes de ienes com fornecedores e
assalariados, a Isuzu demitiu 1.300 trabalhadores, e a Nissan, cerca de 2.000. Depois de
romper um acordo com o sindicato do setor, no inicio de 1950, a Nippon Denso (grupo
Toyota) demitiu quase 500 trabalhadores e provocou um forte movimento grevista que se
instaurou na Toyota, principalmente nas duas fabricas da subsididria na regido de Kanto. A
Toyota demitiu 1.600 trabalhadores com sentenga da justica, que ndo reconheceu o acordo
estabelecido meses antes entre Toyota e o sindicato. Até a metade da década de 1950, o

departamento de pessoal da Toyota estabeleceu uma politica de estabilidade salarial e de
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conciliagdo que permitiu a empresa reorientar a politica sindical para o sindicato de
empresa (p. 31-32).

A Toyota, no pds-guerra, reassociou-se ao grupo Mitsui, depois de receber um
empréstimo de 400 milhdes de ienes. O banco Mitsui determinou um administrador para
fiscalizar a empresa até 1982, quando ela se tornou independente. Contudo, a capacidade
de autofinanciamento da Toyota foi relativamente maior do que a das demais empresas
japonesas, pois verifica-se que entre os anos 1953-1975, a capacidade de
autofinanciamento oscilou de 30% a 40%; e entre 1976-1981, de 40% a 50%. Na década
de 1980, a Toyota gozava de aproximadamente mais de 50% de taxa de autofinanciamento,
como se observa no anexo 9 (Shimizu, 1993, p. 69-73).

O grupo Toyota, em 1982, era constituido por 12 sociedades que detinham 7,8% das
acdes do grupo. Tré€s bancos (Banco de Sakura®', Banco de Tokai e Banco de Sanwa)
controlavam 15% das acdes; e a familia Toyoda possuia menos de 1%, mas controlava a
presidéncia da empresa3 A producdo da Toyota se concentra principalmente na fabricacio
e na venda de veiculos. Porém, desde a década de 1970, o grupo diversificou a drea de
atuagdo, entrando no setor de construcdo civil. Os principais ramos de investimento da
empresa foram: em 1925, veiculos utilitirios; em 1926, veiculos particulares; em 1956,
pecas de reposicdo, veiculos industriais e elevadores; em 1965, locacdo de veiculos; em
1975, construcdo civil; e em 1986, venda de servicos de logistica e materiais de
informdtica; em 1988, investimento na industria de telecomunicagdes. Dentro do grupo
Toyota, a Toyoda Gosei € a tunica filial, sendo as demais sociedades independentes em
gestdo e em financas, porém a Toyota participa do capital e desenvolve P&D e gestdao de

producdo em colaboragdo com essas sociedades. A maioria dessas sociedades compunha

*1 0 Banco de Sakura pertence ao grupo Taiyo-Kobe-Mitsui.

? 0 cargo de presidente somente foi ocupado por outros membros entre os anos 1950 e 1966 (T. Ishida e H.
Nakagawa, sucessores do fundador), depois retornou ao controle da familia Toyoda (E. Toyoda, sobrinho do
fundador). Em 1982, o primogénito (S. Toyoda) e o filho mais novo (E. Toyoda) do fundador eram,
respectivamente, presidente e diretor geral da Toyota (Shimizu, 1993).
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antigos departamentos da Toyota ou foram criadas por esta companhia, com excec¢do da
Kanto Jidosya. Cinco sociedades do grupo (Toyoda Jidoshokki, Toyota Syatai, Kanto
Jidosya, Hino Jidosya et Daihatsu Kogyo) produziam cerca de 50% dos veiculos da Toyota
(veiculos particulares, utilitirios e industriais) em 1970. No sistema de Keiretsu, as
empresas do grupo desenvolvem tecnologia e coordenam a producdo em conjunto. A
empresa Toyota é fortemente centralizada pela sua dire¢do, que decide e controla todas as
atividades, inclusive os transplantes (Shimizu, p. 69, 73-75 e 188) (Ver tabela I1.3).

De acordo com Watanabe (1997), a Toyota detém parte de acdes de empresas do
primeiro nivel e controla parcela de a¢des da rede de fornecimento. Além da participagio
aciondria cruzada entre subsididrias, os fornecedores diretos gerenciam uma pirdmide e
participam do gerenciamento dos projetos desde o inicio (Posthuma, 1993, p. 3). “Las
empresas del primer nivel contratan a las del segundo, las del segundo contratan a las del
tercero. A través del sistema Keiretsu, la Toyota garantiza el control de las abastecedoras
hasta el piso de la pirdmide, sin mantener ningiin contacto con estas empresas”’
(Watanabe, 1997, p. 102). Nesse contexto, o toyotismo se organiza em cadeia de produgao
horizontalizada, cuja estrutura de fornecimento estd condicionada a uma empresa central (a
montadora), seguida dos fornecedores de primeira linha (sistemas, pecas e componentes),
fornecedores de segunda linha (ou subcontratadas) etc.. Os sistemistas desempenham papel
fundamental na cadeia de valor, porque depois da montadora sdo os que mais agregam
valor aos produtos. Assim, Martin e Veiga (2002) definem os sistemistas como um
pequeno grupo de fornecedores que entregam conjuntos de componentes e partes,
responsdveis pelo desenvolvimento, design, engenharia e gerenciamento de toda a rede de
suprimentos do respectivo subconjunto (p. 21)*. Os fornecedores participam de uma rede

com varios niveis:

33 . . S . . .
O fornecimento em estruturas de keiretsus apresenta: “terceiriza¢do extensiva e intensiva baseada nas
relagdes estreitas de cooperagdo entre fornecedores de tamanho pequeno e médio e as grandes montadoras”.
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Grupo Toyota: sociedades e associados

Sociedades do Grupo Toyoda F?:::i 3::; (?n?lll’ligzsl) P:;l;)t;zigaf;())g a Notas

Toyoda Jidoshokki 1925 | 1895 30895 24,0 Materiais téxteis, veiculos industriais

Toyoda Tsusho 1956 | 1948 24774 26,3 Comércio

Aichi Seiko 1945 | 1940 24663 24.5 Usina e fundi¢do

Toyoda Koki 1954 | 1945 20601 27,3 Maigquinas-ferramentas e pecas

Toyoda Gosei 1973 | 1949 17803 52,0 Resina sintética, borracha, cortiga

Aishin Seiki 1965 | 1965 31883 21,2 Pecas para os veiculos, etc.

Toyota Syatai 1945 | 1945 8671 39,8 Carros, caminhdes, pegas

Nippon Denso 1949 | 1949 83091 22,9 Materiais eletro-eletronicos, etc.

Toyoda Bosyoku 1967 | 1950 3600 1.4 Téxtil, pecas para os veiculos

Kanto Jidosya 1946 | 1946 6850 25,0 Veiculos, carrocerias, pegas

TW Hudosan 1953 | 1953 23750 49,0 Imobilidrio

Instituto de Pesquisa Toyota 1960 | 1960 3000 44,0 Pesquisa para o grupo Toyota
Sociedade e Associadas Desde Orig.

Hino Jidosya 1966 | 1910 24666 9,8 Veiculos

Daihatsu Kogyo 1967 | 1907 11900 12,7 Veiculos

Fonte: Shimizu (1993, p. 74). Nota: * 1982

Quadro II.1:

Organizacao dos fornecedores e subcontratadas

Fornecedores de
primeira linha

Sociedades do Grupo Toyota

Bos T.Gos Kan Den Ais SyaT.Koki Ak Hoh TIS

Associacdo Kyoho
183 sociedades*

Fornecedores de |
segunda linha/
subcontratadas b

4 8

21

a2 o4

(nimero de sociedades)

Subcontratadas

Fonte: Shimizu (1993, p. 77).
* Nota: entre cada sociedade, hd duas ou trés associagdes. Se se somar todas, serdo aproximadamente 234 associagdes.
A associagdo Kyoho, em Kansai, tem mais relagdes com a Daihatsu do que com a Toyota.
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Nota-se que a inddstria automobilistica no Japdo, através da instauracdo dos
keiretsus, introduziu forte terceirizacdo da producio, de modo que a Toyota, por exemplo,
em 1989, delegava mais de 70% da produg¢do aos fornecedores e subcontratados,
responsabilizando-se pela producdo interna apenas do essencial; e a GM, nos EUA,
produzia quase 80% do produto final em suas fabricas (Coriat, 1994; Womack et al. 1992).
Conforme Coriat (idem), os acordos entre a montadora e seus fornecedores/subcontratas
sdo rigidos e estabelecem: contrato determinado pelo ciclo de vida do produto, ado¢do do
just in time-kan ban na cadeia de suprimentos, fornecimento com qualidade e prazo de
entrega pré-determinado. Desta forma, a linha de produgdo ndo é afetada por baixa
qualidade ou atrasos na entrega. Contudo, se a subcontratada nao corresponder ao acordo, a
Toyota pune a empresa, transferindo a encomenda para outra subcontratada sem romper o
contrato, pois perderia o conhecimento pratico acumulado e imediatamente disponivel.

Na Toyota, conforme Shimizu (1993), a formacao do keiretsu teve inicio antes da Il
Guerra Mundial, com o intuito de controlar o fornecimento de pecas e materiais. A
associacdo Kyoho, criada em 1939, que une os fornecedores de primeira linha, foi
organizada em associacdes pelas regides de Tokai (entre Téquio e Kioto), Kanto (regido de
Toéquio) e Kansai (regido de Kioto e Osaka), das quais os fornecedores se organizam
regionalmente nestas™. A associacdo Kyoho, em Kansai, estd mais ligada com a Daihatsu
do que com a Toyota (p. 76-77).

Para impedir a invasdo estrangeira na economia do Japao nos anos 1960, o governo
de H. Ikeda, com “une inspiration keynesienne” (Shimizu, 1993, p. 184), contribuiu para o

desenvolvimento da inddstria automobilistica através da ajuda financeira de bancos do

3 Na organizacdo da Toyota, em 1986, as regides de Kanto, Tokai e Kansai, possuem respectivamente 62,
136 e 25 fornecedores de primeiro nivel. A cadeia de fornecimento da Nissan divide-se em duas regides, em
Shokohai, com 58 fornecedores, e Takarakai, com 105 fornecedores. Outras empresas também se organizam
de forma semelhante com os fornecedores. Estes, por outro lado, sdo responsdveis pela disseminacdo do
controle estatistico de processos (CEP), controle total de qualidade (CTQ), nos anos 1950 e 1960 e, nos anos
1980, a disseminacéo do computer aided design (CAD) (Womack et al., 1992, p. 147-148).
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governo para a modernizacio dos equipamentos. Desta maneira, o governo determinou: 1°)
a inddstria automobilistica e a inddstria petroquimica como setores estratégicos,
diminuindo o preco do petrdleo em 60%; 2°) estabeleceu uma série de medidas para
estimular as inversdes no setor; 3°) por conseqii€ncia, “encorajou” a constituicdo dos
keiretsus entre empresa e em cadeias de produgado; 4°) construcdo de rodovias; 5°) protecio
do mercado com taxas aduaneiras e quotas de importacdo; 6°) medidas para a formacgao de
fornecedores e subcontratadas, com financiamento do Banco do Desenvolvimento (Nippon
Kaihatsu Ginko) para os fornecedores de primeira linha e financiamento da Caixa de PME
(pequenas e médias empresas) para as subcontratadas de segunda linha (p. 184-185) (ver
tabela abaixo). Ainda em 1967, fundou a associagdo dos fabricantes de veiculos, JAMA
(Japan Automobile Manufacturers Association), que estabeleceu vinculo direto com o

MITI (p. 183 e 189).

Tabela I1.4:

Numero de empresas financiadas pelo governo — 1956-1966

(milhdes de yens)

Banco de Desenvolvimento Caixa de PME

Ano Nimero Soma Niimero Soma
1956

1957 16 520

1958 17 500

1959 17 452

1960 19 347

1961 32 1,416 11 208
1962 31 1,504 13 268
1963 34 2,193 32 818
1964 28 3,445 28 687
1965 27 2,945 11 344
1966 29 2,640 6 185

Fonte: S. Amano (1982), apud Shimizu (1993, p.186)

Neste contexto, os incentivos e financiamentos governamentais permitiram forte
ascensdo da industria automobilistica no Japdo. A Toyota manteve tendéncia de

crescimento até 1989, como se verifica no gréafico I1.3.
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Grafico I1.3:

Producio de veiculos por empresa no Japao — 1960-2000
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Fonte: JAMA (2001).

Conforme Coriat (1994), a Toyota passou por quatro fases para consolidar o sistema
just in time-kan ban: 1*) entre 1947-1950, mudanca do ramo téxtil para o automobilistico,
com adaptagdo do espaco produtivo e da mao-de-obra; 2%) entre 1949 e 1950, momento
“fundamental” devido a necessidade de aumentar a producdo sem aumentar os efetivos,
devido a crise financeira, com demissdo de 1.600 operdrios, transferéncia da propriedade
familiar para a sociedade an6nima e aumento da demanda com a Guerra da Coréia; 3*) na
década de 1950, importacdo de técnicas de gestdo de estoques dos supermercados norte-
americanos, “kan ban”, com a producdo ligada a demanda “just-in-time”; 4*) a partir de
1962, e mais intensamente a partir de 1973, extensdo do método kan ban aos fornecedores.
No decorrer dessas fases, a partir dos planos de producao aplicados no periodo de crise
financeira da Toyota, Taiichi Ohno, gerente da empresa, verificou a existéncia excessiva
de “tempos mortos de trabalho” e desperdicio de materiais, € promoveu a transformagdo na
organizagdo do trabalho e da produgdo, com mudangas no lay out da fabrica que
permitiram a ampliacdo do nimero de tarefas dos operdrios, polivaléncia, trabalho em
grupo e desespecializacdo do trabalhador, buscando a homogeneizagdo das fungdes e a

“reassociagdo das tarefas de programagdo com as tarefas de fabricacdo”. Ainda, duas
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derrotas sindicais permitiram a Toyota criar o sindicato de empresa, caracterizando-se por
ser corporativista, uma vez que o dirigente sindical compartilha uma carreira interna na
empresa e comporta-se como interlocutor dos interesses e conflitos entre capital e
trabalho™.

O sistema just in time-kan ban se estrutura a partir de dois pilares: 1°) reducdo do
tempo de espera, de armazenamento e de transferéncia a partir da condicdo imposta ao
trabalhador de maximizar continuamente o tempo de operacdo; 2°) organizacio do lay out
da fabrica que permita a redefini¢do de tarefas aos trabalhadores e introducdo de novas
mdaquinas, conforme as oscilagdes da demanda e a flexibilizacio do ndmero de
trabalhadores. Nesse contexto, a produtividade decorre da pluriespecializagdo dos
trabalhadores e da intensificacdo do trabalho (Coriat, 1994, p. 66), o que constitui a
“fabrica minima” toyotismo, ou seja, 0 aumento constante da produtividade com o menor
nimero de efetivos, estoques minimos ou ausentes e contratos de terceirizagdo da producio
que promovem a queda dos custos de produgdo e, conseqiientemente, maior agressividade
na concorréncia por precos.

No aspecto do ciclo de vida dos produtos, o toyotismo estabelece uma relagio
temporal e espacial tanto como conseqiiéncia natural do just in time-kan ban quanto como
adequacdo do sistema a realidade econdmica, porque o ciclo de vida dos produtos responde
ao mercado com alta competitividade, impondo ao capital inovagdo continua também de
produtos. Devido ao fato de a indudstria automobilistica ser uma inddstria madura, essas
inovacdes tomaram a via da diversificacdo de modelos e, sobretudo, da introdugdo da
microeletronica e de novos materiais. Por sua vez, os acordos com fornecedores sio

estabelecidos também conforme a vida 1til dos componentes.

35 e . ~ L, . . . . . ~
Verifica-se, aqui, que ndo hd qualquer interesse no sistema Toyota de abolir tanto a sistematizagdo de
tempos e movimentos como também o controle da organiza¢do operaria e sindical instituidos no taylorismo.
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Conforme Biardeau (1998, p. 131-132), o que predomina na estratégia do ciclo de
vida dos produtos € a guerra de precos, porque ha certa homogeneizacdo dos produtos e
qualificacdo da mado-de-obra local onde as montadoras instalam fébricas, devido a
sofisticacdo tecnoldgica dos subsistemas e componentes.

Outro método importante para o funcionamento do toyotismo é o método kaisen.
Este método consiste em aumentar a participagdo do trabalhador na “melhoria continua”
dos processos de produgdo, redugdo de custos em materiais, equipamentos e mudangas na
execucdo de tarefas que possam incidir na diminui¢do dos tempos mortos e na eliminacio
de postos de trabalho. Este método estd engrenado com o just in time-kan ban e com o0s
“circulos de qualidade”. Conforme Shimizu, o kaisen tem como funcdo eliminar trabalho

vivo e, principalmente, diminuir custos de produ¢éo que incidam sobre os precos.

L'objectif de Kaizen est donné a chaque segment du processus de production de la maniére

suivante :

* La somme des baisses des coiits variables est fixée, par un véhicule, comme objectif de
Kaizen.

» Le département de fabrication doit ainsi baisser le prix de revient en économisant des
matiéres premiéres consommées et, entre autres, des coiits de main-d'euvre. L’economie
de _main_d’oeuvre se fera par le Kaizen des procédés de fabrication qui vise
essentiellement a réduire le nombre des agents de fabrication. Quant aux matiéres
premiéres et aux piéces et composants achetés, le département d'achat négocie avec les
Sfournisseurs pour baisser leurs prix de vente. A en croire le propos d'un responsable du
département de Public Communication, cette négociation n'est pas faite sous contrainte,
mais en demandant aux fournisseurs des Kaizen de leurs procédés de fabrication. En
s'efforcant ainsi de baisser les coilts variables, et non pas les coiits fixes, on poursuit la
baisse du prix de revient. (Shimizu, 1993, p. 114) grifo nosso.

O kaisen é um dos fatores fundamentais a ser aplicado nos fornecedores e
subcontratadas com o objetivo de reduzir os precos conforme os acordos estabelecidos
entre a montadoras e as demais empresas na cadeia de valor.

Os “circulos de qualidade” foram desenvolvidos nos anos 1940 pelos gerentes de
empresas a partir da idéia de “qualidade total” criada pelo estatistico norte-americano

Edward Deming, no fim dos anos 1930, sem ser instituida pelo capitalismo norte-
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americano, mas desenvolvida no Japao®. Com a instituicdo dos circulos de qualidade, “los
engenieros de planta dejan de tener un papel estratégico y la produccion pasa a ser
controlada por grupos de trabajadores” (Watanabe, 1997, p. 99-100). O que possibilita,
inclusive, atenuar a estrutura hierdrquica, diminuindo custos com a eliminagdo de postos de
trabalho, sobretudo da baixa e média geréncia.

Ainda sobre a organizacdo do trabalho, dois fatores de peso surgem no toyotismo: a
qualidade e a estrutura de emprego (vitalicio, efetivo e temporério). No que se refere a
qualidade da producfo, esta é mais uma forma de intensificagdo do trabalho, que exige
indiretamente do trabalhador mais empenho e atencdo na execugdo das tarefas®’. Com
relacdo aos vinculos empregaticios, o nimero de funciondrios efetivos demonstra ser o
minimo para as necessidades da fabrica, enquanto o nimero de temporarios corresponde as
oscilacdes da demanda e, finalmente, o emprego vitalicio reflete tanto o paternalismo da
sociedade quanto a necessidade de diminuir a rotatividade de trabalhadores e garantir a

manuten¢do do conhecimento prético de parcela dos trabalhadores na empresa.

Grafico I1.4:

Total de efetivos da Toyota — 1938-1991
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** Em 1950, a convite do Sindicato de Cientistas e Engenheiros Japoneses (JUSE), E. Deming ministrou
palestras sobre controle de qualidade. A partir de 1951, o Japdo instituiu o “Prémio Deming”, como
“estimulo” a adog¢do do método em varios setores da economia e ampliacdo dos resultados em qualidade,
produtividade e diminuicéo de custos, visando o uso de controle estatistico de produgao, grupos de qualidade,
etc. (Aguayo, 1993).

7 No sistema japonés, a estabilidade promovida pelo emprego vitalicio, implementado definitivamente em
1965, buscava ampliar a qualidade e a produtividade dos trabalhadores (Watanabe, 1997, p. 107).
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Nomura (1999) relata que a rotatividade de trabalhadores (turn over) era crescente
desde 1955, mas em dois periodos, fim dos anos 1960 e inicio dos anos 1970, e segunda
metade dos anos 1980, houve maior expansdo da economia e diminui¢do relativa do
exército industrial de reserva. No primeiro periodo, mais de 1/4 da forca de trabalho saiu
da Toyota apés um ano na empresa. Por outro lado, a politica de emprego temporério foi
aplicada, de forma que em 1971 a Nissan e a Toyota contrataram 27,4 mil trabalhadores,
sendo 3/4 tempora’urios3 8 Os principais motivos verificados pelo autor a respeito da alta
rotatividade eram trabalho simples e mondtono. Esses trabalhadores eram recrutados pela
Toyota nas escolas rurais, nas décadas de 1960 e 1970, ou recém-saidos das escolas de 2°
grau, nos anos 1980. No fim dos anos 1980, a alta rotatividade, sobretudo de jovens na
Toyota, criou uma imagem negativa da empresa frente aos trabalhadores, os quais lhe
deram o titulo de empresa “3K” (kitanai, suja; kitsui, dura; kiken, perigosa)”. Pouco antes
dos anos 1990, a Toyota de Tahara e Kyushu, a Mazda de Hofu e a Nissan de Kyushu,
aumentaram a automatiza¢do nas linhas de produg@o. As quatro principais reclamag¢des em
relacdo a insatisfacao dos trabalhadores nas montadoras, na década de 1980, eram: “saldrio
baixo para trabalho 4rduo”, “aumento da intensidade do trabalho”, sistema de turnos
intensos, inclusive noturnos, trabalhar nos feriados e fazer muitas horas-extras. Em 1989, a
Toyota implantou seis novas reformas: a) diminuicio dos niveis hierarquicos nas areas de
engenharia e administragdo; b) reforma salarial incluiu o pagamento por idade e por

habilidade, diminuiu o ganho por produtividade; c) alterou a estrutura de turnos; d) incluiu

3 Womack et al. (1992, p. 93, nota 1) ressalta que no inicio dos anos 1960, do total de trabalhadores da
Toyota, mais de 40% eram tempordrios. Em quinze anos, “todos os trabalhadores haviam sido convertidos
para trabalhadores permanentes, situagdo que perdurou até 1989, quando a Toyota [para atender a demanda],
contratou trabalhadores sem garantias permanentes”.

3% Shimizu (1993, p. 108), também relata que a Toyota era considerada “3K” para os jovens trabalhadores, e,
diante do aumento da rotatividade, a empresa ampliou o nimero de robos na linha de produg¢éo, para suprir o
trabalho “3K”.



53

estoques tempordrios em Kyushu®’; e) ampliou a automagio em Tahara; f) ampliou o
tempo de treinamento.

No Japao, o desenvolvimento econdmico e tecnoldgico ocorreu apoiado nos pilares
do Estado, do capital industrial e do capital financeiro®' — através dos conglomerados,
chamados de zaibatsus (Okabe, 1974), até 1945, e depois os keiretus. Os avancos técnicos
e cientificos da terceira revolugdo industrial foram um dos fatores que permitiram ao Japao
aumentar a composicdo organica do capital e competir no mercado internacional em
industrias oligopolizadas, transformando-se em uma das maiores economias mundiais. O
desenvolvimento de novas técnicas de controle de qualidade na produgdo, no Japdo,
associadas com novas tecnologias de producdo e produtos, apresentou um novo tabela
concorrencial, mais dindmico e agressivo. Nesse aspecto, o governo do Japdo teve duas
linhas de ac@o: inicialmente, as politicas de investimento em pesquisa e desenvolvimento
(P&D), através do MITI, e investimentos antecedendo as necessidades da economia e do
mercado em infra-estrutura de transporte e bens de produg¢do. Além do incentivo do
governo, inicialmente aos zaibatsus e depois aos keiretsus, aos setores de bens de consumo
durdveis, ampliados para os bens de consumo leves e de tecnologia da informagao, também
as politicas de inovacdo tecnoldgica permitiram romper os oligopdlios de empresas que
conservavam inovagdes nos laboratérios de P&D sem aplicacdo imediata (Mamigonian,
1982). A industria automobilistica no Japdo emergiu das politicas desenvolvimentistas do
Estado e da intensifica¢do da explorag¢@o do trabalho sob nova base técnica, permitindo sua

extensdo no mercado internacional, sobretudo nos paises de centro do sistema capitalista.

A implantag@o de “estoques pulmao” nas fabricas da Toyota de Tahara e Kyushu, foi compreendida por
Hirata (1994) como um retorno da montadora ao prolongamento do tempo de rotatividade de estoques e a
absorcdo do modelo sueco de producio.

*!' No caso da inddstria automobilistica, em 1967, foi fundada a JAMA (Japan Automobile Manufacturers
Association), cujos seus representantes, executivos das montadoras, participam do conselho administrativo
do MITI, em conjunto com funciondrios da Secretaria de Inddstria Mecénica e de Informadtica e da Secdo
Automobilistica do MIT. Em 1988, E. Toyoda, diretor geral da Toyota, era presidente da comissdo de
telecomunicacdes do Ministério de Telecomunicag¢des do Japdo, quando o grupo Toyota investia no setor de
telecomunicagdes.(Shimizu, 1993, 188).
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A Toyota assimilou os planos de desenvolvimento da inddstria japonesa,
promovendo a inovagdo organizacional e produtiva que contemplaria a constituicdo do
novo regime de acumulacdo: a acumulagdo flexivel. O toyotismo constituido pela unido
dos métodos just in time-kan ban e kaisen ndo seria possivel sem a reintegragdo do
trabalho intelectual com o trabalho manual, que o toyotismo instituiu como elemento
principal para a execucdo das tarefas de producdo pelos trabalhadores — a constante
inovacdo de processos produtivos e a intensificagdo da taxa de exploracdo. Assim, a
inovacdo organizacional promovida pela inddstria japonesa, o toyotismo ou a producio
flexivel, também vem acompanhada de formas de resisténcia operdria.

A década de 1990 apresentou uma nova fase da internacionalizacdo da industria
automobilistica japonesa, com a constituicdo dos transplantes, e crise mais evidente no
setor, inclusive com o controle de empresas estrangeiras (como a Mazda, Nissan e

Mitsubishi).

I1.3. A industria automobilistica no mundo apés 1973

I1.3.1. Japao: da internacionalizacio ao ajuste de emprego

Conforme Shimizu (1973, p. 74), a producdo da Toyota, fora do Japao, iniciou com a
montagem de utilitdrios em 1958, no Brasil (ver tabela IL.5), e em 1991 a montadora tinha
26 unidades de produ¢do e de montagem, 3 fdbricas de usinagem e 21 sociedades, das
quais 3 unidades de fabricagcdo de pecas, 1 de producdo de veiculos industriais, 4 centros
de pesquisa e informacgdo, 13 sociedades de comércio. O capital investido no estrangeiro,

em 1991, era de quase 233 bilhdes de ienes, dos quais cerca de 151 bilhdes estavam
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investidos nas unidades de producdo e montagem. A producio estrangeira aumentou de
154 mil, em 1975, para 448 mil em 1986, 670 mil veiculos em 1991 (14% da produgéo
total) — destes, 190 mil foram produzidos nos EUA, ou seja, quase 30% da producio

estrangeira (Shimizu, 1993, p 74, 89-91, 188-191).

Tabela I1.5:
Investimentos diretos da Toyota fora do Japao
Pais T.O yota~ Ano Pais T.O yota~ Ano
participagdo participagdo
Brasil 99,99% 1958 Venezuela 0% 1981
Africa do Sul 0% 1962 Bangladesh 0% 1982
Australia 70% 1963 india 26% 1985
Tailandia (1) 64,6% 1964 Zimbabue 0% 1981
Peru 49,1% 1967 Uruguai 0%, 1985
Nova Zelandia 100% 1967 Equador 0%, 1986
Portugal * 27% 1968 Formosa 80% 1988
Malaisia 0% 1968 Filipinas 25% 1989
Tailandia (2) 0% 1968 Colémbia 17,5% 1992
Indonésia 49% 1970 EUA 50% 1984
Quénia 0% 1977 Canada 100% 1986
Tailandia (3) 48,9% 1979 Fonte: Shimizu (1993, p. 74).
* acordo.

A Toyota, até 1992, atuava em 25 plantas em 21 paises — contabilizando as trés
fabricas da Tailandia e duas dos EUA, das quais uma era a NUMMI —, dentre estas apenas
uma planta de CKD (completely knocked-down) na Europa (Portugal). Além destas, um
acordo com a VW, em 1987, para a producido do Toyota Hilux foi estabelecido, porém as
metas de vendas ndo foram alcancadas, e o acordo cessou dez anos depois. A partir de
1992, a Toyota construiu uma fabrica no Reino Unido, uma nova planta nos EUA (1998) e
outra na Francga (ver tabelas I1.5, I1.6 e I1.7).

Uma nova situagédo se formou no Japdo, nos anos 1990: o fim da chamada “bolha de
crescimento” e o aumento da produg@o nos transplantes afetaram a produgdo, o consumo

interno e as exportacdes japonesas, como se observa no grafico abaixo.
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Grafico I1.5:

Participaciao das exportacoes na produciao de veiculos no Japao — 1986-2001
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Fonte: AAMA (1998); Anfavea (2003)
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Conforme Nomura (1999), a recessdo apds 1990 levou a aplicagdo da politica de
ajuste de emprego, estabelecida em quatro métodos: a) diminui¢do de horas-extras em
11,8% (de 2.250 horas em 1990 para 1984 em 1994); b) ampliacdo da aposentadoria
compulséria; c¢) reducdo do trabalho tempordrio; d) ampliagdo da transferéncia de
trabalhadores da matriz para filiais, denominado de shukko. Neste contexto, a JAW
(Confederacdo dos Sindicatos dos Trabalhadores Automotivos do Japao) e a Mitsubishi,
que ja haviam verificado o excesso de capacidade do setor para os anos 1990, realizaram
um estudo® sobre a relacdo cambio, produgcdo e emprego, avaliando que a variacdo da
cotacdo do ddlar iria intervir na produgdo interna e, conseqiientemente, na taxa de emprego
do setor (ver tabela I1.6).

Tabela I1.6:

Prognéstico da Relacio cimbio x producio x emprego no Japao

Cotaciode1 producio de veiculos em total trabalhadores n° demissodes entre
délar 2000 em 2000 1994-2000
85 ienes 9 milhdes 690 mil 160 mil
100 ienes 10 milhdes 825 mil 25 mil

Nomura (1999, p. 139). Elaboracdo prépria.

* A JAW e a Mitsubishi verificaram que devido a escassez de capacidade do setor durante o rapido
crescimento dos anos 1980, o “bubble boom”, ocorreram novos investimentos que ampliaram em 60% a
capacidade. Isto provocou uma superprodugdo, de aproximadamente 1,7 milhdes de veiculos em 1994
(Nomura, 1999).



57

Para Nomura, o principal fator da queda nas exportacdes de veiculos do Japdo
demonstra ser o aumento da producio nas filiais estrangeiras, de 3,4 milhdes em 1990 para

4,8 milhdes em 1994 (idem). Sobre isto, Hollanda Filho (1996) observa que:

Os movimentos recentes de valorizagdo do yen, apds 1991, parecem ter provocado
ndo somente uma influéncia inibidora sobre as exporta¢des de carros japoneses, como
também incentivado os transplantes & comprarem uma maior parcela de componentes
produzidos nos Estados Unidos; € provavel que a pressdo exercida pelo governo norte-
americano e uma maior satisfacdo das montadoras de origem japonesa com relagdo aos
fornecedores locais também tenha influenciado esse resultado (Holanda Filho, 1996, p.
43).

I1.3.2. Os transplantes, protecionismo e investimentos das montadoras norte-

americanas e européias

ESTADOS UNIDOS

O ingresso de novos competidores no oligopdlio mundial da inddstria
automobilistica, com o crescimento da participag@o japonesa nos EUA e Europa, ocorreu a
partir dos anos 1970. Nos EUA, as Trés Grandes apresentaram forte queda nas vendas no
fim da década de 1970, levando o governo de Ronald Reagan a estabelecer medidas
restritivas para conter a importacdo de veiculos japoneses, além de salvar a Chrysler da
faléncia. Além disto, regides tradicionais de produgdo automobilistica, como Detroit,
passavam por forte processo de desindustrializagao.

Em resposta as “restricoes voluntdrias” impostas pelas montadoras norte-

americanas” em 1981, as montadoras japonesas criaram os transplantes em territorio

 0s primeiros que se manifestaram contra as importacdes japonesas foram a UAW e a Ford, a Comissdo do
Comércio Internacional (ITC), em 1980, mas apenas em 1981 o Congresso dos EUA determinou as barreiras
alfandegdrias (Shimizu, 1993, p.188), denominadas de voluntary export restraints (VER) (Martins e Veiga,
2002). Conforme Hollanda Filho (1996, p. 99), “Os Estados Unidos — que durante as décadas em que
mantiveram a lideranga mundial no setor defendiam os principios do liberalismo — passam, em seguida, a
acompanhar o exemplo europeu. Juntamente com Canadd, for¢am o estabelecimento de acordos
“voluntarios” com o Japdo a partir de 1981, restringindo a importagdo de carros provenientes desse pafs.
Nessa época, duas das maiores montadas norte-americanas — Ford e Chrysler — enfrentavam forte crise, o que
deve ter estimulado o estabelecimento da politica protecionista”.
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norte-americano, com unidades independentes ou mantendo acordos de joint ventures com
as montadoras dos EUA. Ainda assim, a participacdo das empresas japonesas continuou
crescendo no mercado norte-americano (Hollanda Filho, 1996, p. 99). Em 1982, a Honda

iniciou a produg¢@o no primeiro transplante (ver tabela I1.7).

Tabela I1.7:
Transplantes na América do Norte — 1997
inicioda empre- capacidade

Pais Empresa japonesa  Empresa local Localidade produgdo  gados
EUA Toyota — Georgetotwn (Kentucky) 1988 7.058 420.000
EUA Toyota — Evansville (Indiana) 1998 1.000* 100.000*
EUA NUMMI (Toyota) GM (50%) Fremont (California) 1984 4.706 340.000
EUA Nissan — Smyrna (Tennessee) 1983 5.900 440.000
EUA Nissan Ford Ford — Avon Lake (Ohio)
EUA Honda — Marysville (Ohio) 1982 7.350 360.000
EUA Honda — East Liberty (Ohio) 1989 2.740 150.000
EUA Auto Alliance (Mazda) 1 Ford (50%) Flat Rock (Michigan) 3.350 240.000
EUA Mitsubishi Chrysler 2 Whaite Oak Township (lllinois) 1988 3.900
EUA Subaru-Isuzu 3 — Fuiji — Lafayette (Indiana) 1989 2.500 240.000
EUA Mazda Navajo Ford Ford — Louisville (New Jersey) 1990
EUA Mazda Pick Up Ford Ford - Edison (Kentucky) 1994
EUA Isuzu V.I. GM (40%) GM - Janesville (Wisconsin) 1994
EUA Isuzu GM (40%) GM - Shreveport (Louisiane) 1996
Canadd  CAMI (Suzuki) GM (50%) London (Ontario) 1989 2.700 200.000
Canadd  Honda Canada — Tecumseth 1986 2.119 100.000
Canadda  Honda Canada — Alliston (Ontario) 1998 120.000*
Canadd  Toyota Canada — Cambridge (Ontario) 1986 1418
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Canadd  Hyundai 4 —
México  Honda — El Salto (Jalisco) 1995 250 15.000
México  Mazda Ford Ford Hermosillo
México  Nissan Marubeni (2,2%)  Cuernavaca 1966 2.744 170.000
Subtotal 46.735 2.895.000

Fonte: C.C.F.A. (1997, p. 8, 67-70, 123-134, 222-228).

* Estimativa.

1 Entre 1989-1992 a Mazda Motor detinha 100% da Mazda Motor Manufacturing USA Corp. Em 1992, foi criada uma sociedade
entre Mazda e Ford (cada uma com 50%), com o nome de Alliance International Inc.

2 A Chrysler retirou-se da sociedade em 1991.

3 A Subaru-Isuzu Automotive Inc. (SAl) é uma sociedade entre a Fuji (51%) e a Isuzu (49%) com rede de vendas diferenciadas
entre as duas empresas.

4 Encerrou as atividades em 1994.

Contudo, a concorréncia no mercado norte-americano aumentou. A Chrysler, em
1992, novamente em crise, acumulou prejuizo de US$ 665 milhdes e, devido a isto, vendeu
50% do seu lote de agdes da Mitsubishi (OESP, 28/9/1991). Em 1998, a Daimler-Benz

incorporou a Chrysler, criando a DaimlerChrysler e mantendo as duas sedes — da Daimler
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em Mohringen (Sttugart, Alemanha) e da Chrysler em Auburn Hills (Michigan, EUA) —,
como estratégia da Daimler em participar definitivamente do mercado norte-americano.

A instalagdo dos transplantes ocorreu em conjunto com alguns fornecedores das
montadoras japonesas, para satisfazer ao acordo de indice de nacionalizacdo, com
gradativo aumento da taxa de integracdo local com fornecedores norte-americanos*.

Nos EUA, conforme Martins e Veiga (2002), as novas fabricas foram construidas
nos chamados “greenfields”, cidades sem tradicdo em industria automotiva e sem grande
influéncia do sindicato do setor automotivo, UAW (United Automobile Workers). As
empresas japonesas estabeleceram joint ventures com montadoras norte-americanas,
introduzindo o modelo japonés de producdo, com reproducdo de praticas e lay outs. Os
transplantes japoneses nos EUA foram laboratério para as empresas automotivas no
mundo, particularmente para a BMW ¢ para a MB instalarem fabricas no sul dos EUA®.
Para a escolha dos greenfields nos EUA, tanto as montadoras japonesas como

posteriormente as alemds estabeleceram os seguintes critérios:

1) tradicional hostilidade ao sindicalismo; 2) custos salariais abaixo da média da
industria de transformacgdo; e 3) autoridades locais/regionais interessadas em atrair
IEDs, que gerem empregos, maior arrecadagdo de impostos, com a implantacdo de
maior valor agregado e contetido tecnoldgico que as industrias tradicionais tais como
(no caso sul-americano) a téxtil e a agroindustria (Martins e Veiga, 2002, p. 20).

A BMW iniciou a produgéo no Nafta em 1994, com a fabrica de CKD no México e a

planta de montagem de kits importados na Carolina do Norte, nos EUA, com capacidade

* 0s EUA, por outro lado, apontaram os keiretsus como um dos principais fatores de impedimento da
participacdo norte-americana no mercado japonés. Deste processo de negociagdo, o acordo estabelecido entre
os governos era de abertura do mercado japonés através de um projeto voluntdrio das montadoras japonesas
determinando a compra de autopegas produzidas nos EUA (Shimizu, 1993, p. 188-191).

4 Segundo Martins e Veiga (2002), a BMW e a MB fizeram dos EUA “campo de inovagdo e
experimentagcdo, onde as praticas tradicionais de seu pais de origem passariam a ser modificadas e
combinadas com conceitos e praticas do modelo de producdo ‘enxuto’”. Também as empresas alemis
utilizaram as experiéncias bem sucedidas dos transplantes japoneses, como por exemplo as estratégias de
cadeias de fornecimento local organizadas pelas montadoras. Isto traduz diminui¢do de custo, aumento da
margem liquida, ganhos de escala e especializacdo com aumento da terceirizacdo, limitar a manufatura local,
a pintura e montagem final; além de transferir a responsabilidade de maior parte da producdo para os
sistemistas.
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para 90 mil veiculos ao ano. A BMW escolheu o municipio de Spartanburg, além das
razdes apontadas acima, devido a forte presenca de descendentes de alemaes, austriacos e
suicos empregados na inddstria manufatureira, presenga de escolas técnicas, posi¢do
estratégica para a importacdo, fornecimento e proximidade de meios de transporte para
abastecimento dos principais mercados norte-americanos. A MB instalou-se no municipio
de Tuscaloosa, onde recebeu um pacote de incentivos de U$120 milhdes do governo do
Alabama para aquisi¢do de terreno, infra-estrutura e melhorias de estradas. A formacio
social do Alabama e Carolina do Norte tem aparato politico e juridico para reprimir direta
ou indiretamente as organiza¢des operdrias e sindicais*’, o que permite a MB ¢ a BMW —
diferentemente das relagdes com a IGMetall na Alemanha —, inibir a formagdo de comissao
nas fabricas ou mesmo de sindicato por empresa. Com politica salarial semelhante aquela
dos transplantes japoneses, as montadoras alemas mantiveram a remunerac¢io proxima dos
acordos entre a UAW (United Automotive Workers) e as Trés Grandes nos EUA (Martins e
Veiga, 2002, p. 35-38).

As montadoras norte-americanas, GM e Ford, aumentaram os programas de
reestruturacdo produtiva, com reducdo de mao-de-obra e maior integracdo com o0s
mercados nacional, regional (Nafta, América do Sul) e OCDE. em 1998, a UAW em
conjunto com os trabalhadores das fabricas da GM de Flint, pararam 80% da producio da
GM norte-americana em quase oito semanas. A GM havia anunciado que havia mais de 50
mil “trabalhadores em excesso” e integrar mundialmente a producdo da empresa,
aumentando o fornecimento externo, reestruturando fabricas, fechando outras e

transferindo a produgdo para fora dos EUA. Os trabalhadores de Flint entenderam que isto

# «QOs estados em questdo [Carolina do Sul e Alabama] tém uma longa tradi¢do anti-sindical devido 2
combinacdo entre uma cultura paternalista e elites tradicionalmente subdesenvolvidas; a existéncia de leis
estaduais que protegem o ‘direito’ a ndo-sindicalizag@o do trabalhador individual (right-to-work e laws) e as
dificuldades que opdem a legislag@o e a jurisprudéncia trabalhistas nacionais a sindicalizag¢do nos casos em
que as empresas resistem a ela” (Martins e Veiga, 2002, p. 35).
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refletiria na demissdo em massa, na intensificacdo do trabalho para os que ficarem e

transferéncia de investimento para outros paises (OESP, 02/8/1998; 20/7/1998; 07/7/1998).

EUROPA

Como se observa no anexo 7 (CCFA, 1997), entre o periodo 1986 e 1997, foram
fechadas 16 plantas de montadoras, das quais trés na Franga, trés na Itdlia, trés no Reino
Unido, duas na Espanha e duas na Suécia. Destas, quatro eram da Renault (na Espanha,
Francga, Reino Unido e Bélgica). A Volvo fechou a fabrica de Kalmar, na Suécia, em 1994,
enquanto a planta de Uddevalla (aberta em 1988) foi fechada em 1993 e reaberta trés anos
depois, com a formacdo da Autonova, uma associa¢do da Volvo Car (49%) com a TWR
(51%).

Sem computar os transplantes japoneses na Europa, no periodo 1986-1997, foram
abertas 14 plantas automotivas na Europa Ocidental, com destaque para a Alemanha, onde
cada uma das grandes empresas nacionais (BMW, MB e VW) e a norte-americana
(GM/Opel) abriram cada qual uma empresa em territério alemdo, entre 1986 e 1994.
Dentre as novas plantas instaladas na Europa, destacam-se a de Rastatt (MB, 1992), que se
transformou em modelo para as plantas da MB nos EUA e no Brasil, e a de Melfi (Fiat,
1994), devido ao alto nivel de automovagio e robotizagao.

No caso do mercado europeu, o conflito entre o capital automotivo japonés e o
capital automotivo europeu ocorreu no ambito das negociagdes entre CEE e governo do
Japao, quando cairam as vendas européias e continuaram crescendo as vendas de veiculos
japoneses. A CEE, em 1991, determinou medidas semelhantes aquelas dos EUA: auto-
restricdo das exportacdes. Assim, diante da resisténcia do governo japonés, a Francga
limitou a importacdo japonesa em 3% da demanda; a Itdlia estabeleceu um limite de 2.200

veiculos ao ano, importados do Japdo; e o Reino Unido fez um acordo que regularizou as
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regras de exportacdo e a implantacdo de tramsplantes. As montadoras do Japdo se
comprometeram em implantar fabricas automotivas na Europa e ampliar os acordos com os
produtores europeus (Shimizu, 1993, p.191). Para a instalacido dos transplantes europeus,
Reino Unido, Itdlia e Franga estabeleceram critérios de conteido nacional, e a Itélia
apresentou participacdo com capital local no empreendimento. O resultado se observa na
tabela I1.8, sendo que o Reino Unido atraiu quatro empresas japonesas, entre 1992 e 1996,

com capacidade de producdo acima de 720 mil veiculos ao ano.

Tabela II.8:
Empresas japonesas na Europa (1997)
Pais Companhia Localidade inicio da n°de Capac.
producdo func.
Reino Unido Nissan Washington 1996 4797 300.000 1
Reino Unido Toyota Burnaston 1992 2.450 200.000
Reino Unido Honda Swindon 1992 2422 150.000
Reino Unido IBC (GM 60%, Isuzu 40%) Luton 1985 - 70.000
Reino Unido Ford / Mazda Dagenham 1996 - 25.000
Espanha Nissan Barcelona 1983 4.490 150.000
Espanha Suzuki Linhares 1985 1.929 45.000
Italia (Piaggio) Daihatsu Pontedera 1992 450 35.000
Italia Mitsubishi Turin 1999* 35.000
Paises Baixos  Mitsubishi 2 (NedCar) Born 1995 - 140.000 3
Portugal Mitsubishi Tramagal 1991 363 20.000
Portugal Toyota Ovar 1971 1.984 15.000
Franga Toyota e 2001* 100.000
Alemanha 4 Toyota Hanovre 1989 30.000
Subtotal 18.885 1.351.000
MONTAGEM

Grécia Nissan 5 Volos 1980
Portugal Nissan
Portugal 6 Mazda Ovar
Portugal Isuzu 7 (GM/Opel) Azambuja 1993 -
Reino Unido Isuzu/Leyland Lancashire 1996 -
Hungria Suzuki/Subaru Esztergom 1991 840 60.000
Subtotal 840 60.000
Presenca Coreana
Alemanha Kia/Karmann Osnabriick 1995 - 30.000
Fonte: C.C.F.A. (1997, p. 8; incluindo dados das paginas 9, 143,148-149, 267-269, 279-290).
* previsao

1 A Nissan, em longo prazo, podera aumentar a capacidade para 400.000 unidades por ano.

2 A Mitsubishi montou SKDs entre 1985 e 1994. A partir de 1995, a NedCar passou a montar.

3 Mais 100 mil por ano para Volvo.

4 A Volkswagen e a Toyota fizeram um acordo, em 1987, para produgdo de 30 mil unidades ao ano da
pick up Toyota Hilux e da verséo da VW batizada de Taro. As principais pegas eram importadas do
Japdo. A produgdo dos dois modelos ndo ultrapassou 10 mil unidades ao ano, a produgdo foi
transferida para a fabrica de Emden, em 1995, e a Toyota cessou as atividades em 1996. Entre 1993-
1994, a empresa produziu menos de 15% da capacidade (36 mil veiculos/ano).

5 A Nissan encerrou as atividades na Grécia.

6 A Mazda suspendeu a produg&o de Portugal, em 1996.

7 A GM monta utilitarios da Izusu em fabrica da Opel.



A concorréncia no inicio dos anos 1990 se configurou da seguinte forma:

Tabela I1.9:
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Concorréncia nos trés mercados principais da industria automobilistica, 1993 @)

(em porcentagem)

Fabricante Estados Unido Européia Japao
de Automoveis Unidos Alemanha Franca Italia Reino Suécia
Unido
Nacional 66,4 42,0 60,3 449 - 26,6 96,0
Estrangeiro 33,6 58,0 39,7 55,1 100 73,4 4,0
- Estados Unidos - 256 14,5 16,8 39,4 275 11
- Europa Ocidental 32 14,0 20,1 32,8 46,0 24,7 28
- Japdo 29,3 13,7 44 4.2 12,7 20,3 X
- Outros 11 47 0,7 1,3 1,9 0,9 0,1

Fonte: CEPAL (1998, p. 242)
(a) Conforme o pais de origem do fabricante.

Antes das restrigdes as importacdes de veiculos asidticos, nos anos 1970 e 1980, os

governos de Itdlia, Reino Unido e Franca socorreram as montadoras que estavam diante da

possibilidade de faléncia, como a Bristish Leyland, a Fiat e a Renault, respectivamente.

Reino Unido

No Reino Unido, o crescimento das importacdes provocou mudangas na estratégia

da inddstria automotiva: de exportadora, em 1975, com 42% da producdo destinada ao

mercado externo, passou para importadora — exportando apenas 20%. Neste ano, a British

Leyland foi estatizada, porém continuou tendo prejuizos até ser desnacionalizada

(absorvida pela Ford em 1987). A Chrysler-UK também recebeu ajuda do governo

britanico e ndo conseguiu se recuperar, sendo absorvida pela Peugeot em 1978, para a

formacdo da Talbot. Nos anos 1980, a Ford tornou-se o segundo maior produtor de

veiculos do Reino Unido, com aproximadamente 40% dos empregados e, dez anos mais

tarde, o capital estrangeiro, sobretudo norte-americano, controlavam quase 100% do setor

automobilistico do pais (Silva, 1991, p. 68-70).
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Franca

Conforme Jetin (1999), houve um processo de internacionalizacdo das montadoras
francesas, nos anos 1970, em direcdo aos paises orientais (Ird, Leste Europeu e China) e
meridionais (Africa do Sul e Nigéria), com o objetivo de ampliar mercados, explorar o
baixo custo de mao-de-obra e reexportar componentes. Contudo, devido a crise, a
estagnagdo do mercado automotivo e ao fracasso de algumas plantas no exterior, a Renault
e a PSA concentraram suas atividades na Europa, nos anos 1980. A PSA fechou oito
fibricas’’ fora da Franca e a Renault, depois da intervencdo do governo para evitar a
faléncia da empresa, cessou a produg@o em oito plantas fora da Europa (inclusive a planta
nos EUA). Os dois grupos franceses aumentaram a integracdo da cadeia de producio,
investimento de automacgdo, eliminacdo de empregos, reestrutura¢io organizacional e
politica de anulag@o dos sindicatos combativos, sobretudo os ligados a CGT francesa. O
resultado foi o aumento da produtividade com a eliminacdo de cerca de 60% da mao de
obra na PSA e 50% na Renault®® entre 1980-1995, ¢ 70% do valor produzido por

fornecedores (167-170).

T A Citroén fechou fébricas na Bélgica, Argentina, Marrocos, Tugosldvia e Roménia; e a Peugeot fechou as
fabricas da Africa do Sul e duas das trés fabricas da Talbot no Reino Unido. A PSA mantém nove f4bricas na
Franca (cinco de montagem final), quatro na Europa (Reino Unido, Portugal e duas na Espanha). As duas
fabricas mais importantes fora da Europa estdo na China (Jetin, 1999, p. 167).

* A partir de 1985, aumentarou a freqgiiéncia de viagens de estudos ao Japio, para absorver os novos métodos
de Gestdo. Entre 1980-1990, a PSA demitiu cerca de 82 mil trabalhadores, e a Renault 37 mil. No periodo
1990-1994, aquelas montadoras demitiram aproximadamente 37 mil e 9,7 mil trabalhadores,
respectivamente. Lembrando que a versdo francesa de A Mdquina que Mudou o Mundo foi traduzida por uma
equipe da Renault, com preficio do presidente da montadora, visto que em 1992 as montadoras francesas
foram consideradas as mais rentdveis do mundo. (Jetin, 1999, p. 168, 170).
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Gréfico I1.6:
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Fonte: AAMA (1998); Anfavea (2003).

Em 1990, quando os fabricantes de veiculos europeus propunham um periodo de
transicdo até 1988, para a abertura do mercado para os concorrentes japoneses, a Peugeot
reivindicou a proibi¢do de novas fabricas japonesas na Europa até 2002 (Sindimagq,
nov/dez 1990, p. 6).

A politica de crescimento por aquisi¢do da Renault levou a empresa adquirir, em
1998, a romena Dacia. No ano seguinte passou a controlar a Nissan e estabeleceu parceria
com a Volvo, repassando a esta a unidade da Mack caminhdes. E, conforme Verdi (2002),
em 2001, a empresa transformou-se na maior acionista da Volvo Global Trucks, com 20%
do capital.

A Renault atualmente estd buscando absorver a estrutura organizacional da Nissan
através de fabricas experimentais integrando as duas montadoras, como a fabrica de
utilitirios que comporta paralelamente a linha de producdo da Renault e da Nissan no

Parana (entrevista na Renault em Sio José dos Pinhais (PR), 24/6/2003).
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Italia

Na Italia, na década de 1970, o aprofundamento da crise fez crescer os conflitos
entre capital e trabalho. A Fiat reprimiu as atividades sindicais, sem investir em melhorias
nas condi¢des de trabalho e promover mudanca administrativa, levando a uma forte
insatisfacdo dos trabalhadores, ao aumento do absenteismo e em baixa produtividade.
Segundo Volpato (1999), o prentincio de faléncia da Fiat levou a “Marcha dos 40 mil”
contra os sindicatos, e 0 governo italiano investiu pesadamente na empresa. A Fiat, por sua
vez, ampliou as inversdes em automacdo e robotizacdo das plantas, inicialmente nas
plantas de Cassino e Mirafiori, até a reestruturac@o organizacional (40.000 bilhdes de liras)
no programa de fabrica integrada, em 1992. Em 1994, o modelo de féabrica flexivel da Fiat
tinha se consolidado com a planta de Melfi, com produtividade de 79 veiculos por
trabalhador, enquanto Mirafiori representava 53 veiculos por trabalhador.

Atualmente, a Fiat estd atravessando forte crise, tendo vendido 20% de suas acgdes
para a GM em troca de 5% das a¢des da montadora norte-americana, e aguardando decisao

da sua possivel aquisicao.

Alemanha e Europa Oriental

Ao contrario dos demais paises industrializados, a Alemanha teve crescimento de
vendas nos anos 1960, e os trabalhadores das montadoras da Alemanha, bem como da
Suécia, conquistaram os saldrios mais altos do setor no centro do sistema. Conforme
Jirgens (1999), a VW e MB, mais afetadas pela recessdo, introduziram as medidas de
reducdo de pessoal e reducdo hierdrquica, eliminando postos médios, além do trabalho em
grupo, terceirizagdo da produgdo e reorganizacio da capacidade util a partir da redugéo de
jornada. Instaurou-se um debate em ambito nacional entre capital e trabalho, chamado

debate do “Standort’, sobre a reestruturacdo produtiva na segunda metade da década de
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1980, quando o capital acusava os sindicatos pela queda da competitividade e pelos altos
salarios, devido as negociagdes coletivas. Os sindicatos, por sua vez, declararam que a
culpa do aumento dos saldrios fora o cambio valorizado e os altos custos de seguridade do
emprego. Ainda assim, houve “consenso e cooperacdo” entre sindicato e empresa na
reestruturacdo produtiva das montadoras alemas, sobretudo com a instituicio da
diminui¢do da jornada de trabalho com reducdo de saldrio para a garantia de emprego
(aplicado na VW). Entre 1991-1993, a Alemanha Ocidental eliminou 11% dos postos de
trabalh049, enquanto a Alemanha Oriental fechou 54% do setor automotivo, criando uma
zona de baixos saldrios, sem a abrangéncia da IGMetall (Federagdo Nacional Alema dos
Metaliirgicos) e do sistema de negociacdo centralizado entre empregado e empregadores.
Como nos demais paises do centro do sistema, nos anos 1990 intensifica-se a
reestruturacio produtiva, e os sindicatos estabelecem a “negociacdo de concessdes para
garantir empregos”. A queda do emprego no setor foi acompanhada pelo aumento do que
se denominou de “aposentadoria antecipada”, ou seja, o seguro-desemprego para Os
trabalhadores demitidos das montadoras. Estes trabalhadores, sem condi¢des de voltar para
o mercado de trabalho, esperam alcancar a idade minima (55 anos) para serem incluidos no
sistema de aposentadoria.

A titulo de comparagéo, conforme as tabelas I1.10 e II.11,

* Em 1990, o desemprego em Wolfsburg atingiu aproximadamente dois em cada dez trabalhadores (18,7%),
conforme Jiirgens (1999).
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Tabela I1.10:

Dados comparativos sobre salarios, horas trabalhadas e paises

Empresa / pai horas trabalhadas marco alemao por hora

presa/ pais a0 ano trabalhada
metaldrgicos Alemanha [Ocidental] anos 80 52,06
metaldrgicos Japao anos 80 41,06
VW / Alemanha 1.156 43,93
VW / Brasil 2.576 7,32
VW / China 2.160 0,91
Skoda / Rep. Theca 1.813 3,22

Fonte: Jiirgens (Semindrio Internacional Globalizagcdo, Reestrutura¢do Produtiva...CEBRAP/Fundap,
1996).

Obs.: Os pardmetros de comparagido somente levaram em consideracdo o efeito da moeda, ignorando-se
a questdo dos impostos e seguridade social para manter um nivel de equivaléncia entre os salarios dos
trabalhadores alemdes e dos demais paises. Desta forma criou-se uma arena restrita a pregos.

Tabela I1.11:

Sindicalizacio e cobertura das negociacoes coletivas paises selecionados 1995

(em%)

Sindicalizados (em % do Trabalhadores Cobertos por
total de mdo-de-obra ndo  Convengéo Coletiva (em % do total de

Pais agricola) trabalhadores do setor formal)

Alemanha 29,6 90,0(2)

Argentina 25,4 72,9(3)

Austrélia 28,6 65

China 54,7 15,1

Espanha 11,4(1) 82,0(2)

Estados Unidos 12,7 11,2

Franga 6,1 90,0(3)

Japao 18,6 25,0(1)

Reino Unido 26,2 25,6(1)

Singapura 13,5 18,8(2)

Fonte: DIEESE Anudrio dos Trabalhadores (2000-2001, p. 134)
Notas: (1) Dados de 1994; (2) Dados de 1996; (3) Estimativa

observa-se que a Alemanha apresenta maiores saldrios, menor nimero de horas trabalhadas
(em parte devido aos acordos coletivos), bem como um dos maiores indices de
sindicalizagdo e cobertura por convencdo coletiva. Contudo, o pacto entre sindicatos,
Estado e o grande capital alemdo t€m apresentado certas fissuras a partir da ampliacdo do

mercado de trabalho europeu, com a incorporacdo da Europa Oriental e da inclusdo de
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novas regides para a montagem de partes e equipamentos na Asia no destino de novas
filiais de montadoras.

As relagdes de produgio — sobretudo os saldrios — da Europa Oriental e da Asia tém
alterado profundamente as relacdes de trabalho no centro do sistema. Na Alemanha, a
reunificacdo, acompanhada pelos sindicatos da porcdo ocidental, principalmente pela IG
Metall, estabeleceu remuneragio média de US$ 17,30 por hora para os operdrios da
indudstria na ex-Alemanha Oriental, mais alto do que no Japdo e inferior a ex-Alemanha
Ocidental, em média US$ 24 por hora. Contudo, muitas empresas européias e norte-
americanas ja estavam se transferindo para a Republica Tcheca® e para a Hungria,
beneficiando-se de saldrios entre US$ 2 a US$ 3 por hora, como também exercendo
pressdo para impedir a formagdo de sindicatos nas novas regides produtoras. Na Malasia,
por exemplo, a industria eletrdnica contrata trabalhadores por US$ 150 por més, ou muito
menos, como também no Vietnd e na China os saldrios apresentam alguns indices
inferiores aos malaios (OESP 27/5/1997). O reflexo disso na ex-Alemanha Ocidental e nas
demais economias do centro do sistema € observado no rebaixamento salarial que uma
parcela crescente dos trabalhadores t€ém incorporado diante das pressdes do capital na

transferéncia da produg@o para regides com saldrios inferiores.

Espanha
A industria automobilistica espanhola durante muito tempo apresentou altos indices
de nacionaliza¢do e importante presenca do capital espanhol nas montadoras. Esse quadro

se alterou com a crescente participagdo da Espanha na Unido Européia e a maior

0A Republica Tcheca exportava, em 1992, 50,4% da sua producdo de veiculos, aumentando em 3,5 vezes o
volume de exportacdo em 2001, bem como a participacdo das exportacdes na producdo, que passou para
82,4%. A produgao tcheca dobrou no periodo 1992-2001, de 217 mil veiculos no inicio do periodo, para 465
mil, no fim do periodo (dados da Anfavea, 2003). A Reptiblica Tcheca vem delineando um papel
considerdvel na produg@o para exportagio.
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participac@o dos produtores europeus na industria automobilistica espanhola, diminuindo
os indices de nacionalizagdo frente a0 aumento da taxa de integragdo do pais.

A industria nacional de veiculos foi gradativamente desnacionalizada: a Motor
Ibérica, criada em 1920, teve parte de seu capital incorporado pela Nissan Motor em 1980.
Quatorze anos mais tarde, a Motor Ibérica foi incorporada pela Nissan, formando em
seguida a Nissan Motor Ibérica, composicdo de sete empresas controladas pela Nissan
Europe, atuando na producdo e distribuicdo de veiculos utilitirios e industriais, além da
producdo e comercializacdo de pecas e em um centro de pesquisas. A SEAT (Sociedad
Espafiola de Automoviles de Turismo) produzia com concessdo da Fiat desde 1953, sendo
incorporada pela VW em 1986 e rebatizada em 1992 de Seat S.A.. A Enasa, no mercado
desde 1955, foi concedida pelo governo espanhol a Iveco em 1990, e totalmente adquirida
pelo grupo italiano em 1993, quando criou a Iveco Pegaso. As montadoras francesas
produzem na Espanha desde a década de 1950, atuando nos segmentos de automdveis de
passageiros e peruas, segmentos em que concorrem com a GM/Opel (desde 1982), com a
Ford (1976) e com a Seat/VW (1953/1967) (CCFA, 1997, p. 116-122).

A Espanha, desde a segunda metade da década de 1980, dedica mais de 50% da
producdo para a exportagdo, sendo que, a partir de 1994-2000, a inddstria automobilistica
espanhola exportou mais 80% de sua producdo total. A Unido Européia € o principal
destino das exportagdes, que se concentram entre Franca, [tdlia, Alemanha e Reino Unido.

A féabrica espanhola da Ford em Valéncia tornou-se referéncia para outras fébricas
do grupo, como por exemplo na reestruturacdo da fébrica brasileira da Ford em Séo
Bernardo do Campo (SP), na instalagdo de linha de montagem robotizada, reestruturacio

da produgio e diminui¢do de efetivos (Luedemann, 1998)

Suécia
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Até 1989 o capital sueco detinha trés fabricantes de veiculos: a SAAB (Svenska
Aeroplan Aktiebolaget), a Scania e a Volvo.

A Saab surgiu em 1937 com a producao de avides, passando a produzir veiculos no
poés-guerra. Em 1969, houve a fusdao da Saab com a Scania-Vabis e, em 1990, a GM
adquiriu o controle da Saab, com o capital dividido entre Opel (32%), GM (18%) e
Investor (50%). O grupo Scania atual originou-se da fusdo, em 1911, das empresas
Vagnfabriks-Aktiebolaget i Sodertyelge (Vabis) — fabricante de material ferrovidrio desde
1891 e fabricante de caminhdes desde 1902 — com a concorrente Scania, formando a
Scania-Vabis. Em 1997, o grupo Investor’' que detinha o controle da Scania, vendeu 45%
de suas acdes para a Volvo. Em 2000, a Scania (terceira maior produtora de caminhdes da
Europa) recebeu oferta da Volvo para a aquisicdo de 90% das acdes da empresa, mas foi
impedida pela Comissdo Européia. No mesmo més, a VW adquiriu 34% das agdes e 18,7%
do capital da Scania. A Volvo, por sua vez, iniciou a fabricagdo de caminhdes em 1928,
diversificando a produgdo para Onibus e automdveis de alto padrdo. Em 1994, o grupo
Volvo dividiu a empresa em trés: Volvo Trucks, Volvo Buses e Volvo Car. Esta tdltima foi
comprada pela Ford em 1999 (CCFA, 1997, p. 308-310; OESP, 07/2/1999 e Folha de S.
Paulo, 28/3/2000).

Em 1996, o grupo Investor AB detinha 45% da Scania-Vabis, além de 100% da Saab
AB (aviag@o, material militar e automacdo, 45% da Scania AB, 50% da Saab Automobile
AB (CCFA, 1997). Depois da aquisicdo do controle da Scania pela VW, a participacio

votante da empresa ficou dividida entre VW (34%), Volvo (30,6%), Grupo Investor

e grupo Investor AB é uma holding da Suécia, controlada pela familia Wallenberg, que investe nas
empresas suecas Astra (farmacéutico), Atlas Copco (compressores), SKF (equipamentos industriais),
Ericsson (equipamentos de telecomunicacdes), Eletrolux (eletrodomésticos), além de participar do conselho
administrativo da Asea e Brown Boveri (equipamentos elétricos e automagdo), Sandvik (fabrica de
ferramentas). Também administra fusdes como a da sueca Stora com a finlandesa Enso (formando a segunda
maior empresa de papel do mundo) e a fusdo da Astra com a britdnica Zeneca (CCFA, 1997; OESP,
25/1/2003). H4 aproximadamente um ano atrds, a Investor estava administrando a venda de cagas para o
Brasil através da empresa Gripen Internacional, “formada pela sueca Saab AB e a britdnica BAE Systems”
(OESP, 06/5/2002).
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(15,3%), outros (20,1%), enquanto a participagdo do capital constitui-se por 18,7% da VW,
45,6% da Volvo, 9,1% da Investor. A possivel aquisicdo da Scania pela Volvo, foi
calculada em US$ 6,95 bilhdes, resultaria em 50% a 90% da participacdo da nova empresa
em varios mercados da Europa, enquanto o negdcio de US$ 1,6 bilhdes feito pela VW na
aquisi¢do de um terco da Scania permite que a maior montadora da Europa ingresse no
segmento de caminhdes no mercado europeu. (Gazeta Mercantil, 07/8/2000, 28/3/2000;
Folha de S. Paulo, 28/3/2000).

A Volvo, depois de muitos conflitos internos, foi precoce em adotar o trabalho
polivalente, e em grupo, na produg@o. Isso e mais um conjunto de métodos organizacionais
permitiram a adocdo de uma organizacdo do trabalho que denominou os trabalhadores da
producdo de “construtores de automoveis” e tornaram as fabricas de Kalmar e Udevalla
como referéncias. Essas fabricas da Volvo criaram “quase-modelos™? de produgio
(“kalmarismo” e “uddevallismo”), ambas uma extensdo do “volvoismo”, organizacdo que
privilegiava o operdrio construtor de automdveis, associando formas de producio
artesanais com as formas modernas. Contudo, como ji foi apontado anteriormente, as
fabricas de Kalmar e Udevalla fecharam. Posteriormente, a fabrica de Udevalla foi reaberta
para o funcionamento da empresa Autonova, uma associacio entre a Volvo Car (49%) e a

inglesa TWR (15%).

Concluindo, a dindmica do setor automotivo tem se transformado nas ultimas
décadas, principalmente nos anos 1990, quando a participacdo de concorrentes asidticos
alterou o tabela que existia até entdo. Sarti (2002) verificou que

A demanda mundial por autoveiculos permaneceu relativamente estagnada nos anos

90, sobretudo nos principais paises europeus e asidticos. Os vinte maiores mercados
consumidores do mundo cresceram, em termos acumulados, apenas 18,0%, o que

>* Leite (1991), prefere ndo adotar o termo modelo para as suecas porque ndo foram abandonadas as praticas
tayloristas nessas féabricas.
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representou uma taxa média anual de 1,7% a.a. (...) O mercado norte-americano foi
bastante dindmico, com crescimento acumulado de 40% na década, absorvendo 17,8
milhdes de unidades em 2000, enquanto os mercados japonés e alemdo retrairam-se
20% e 18%, respectivamente, nos 90. Os dois mercados mais dindmicos foram o
chinés (mais de 2 milhdes de unidades consumidas em 2000) e o indiano (880 mil
unidades), com um incremento préoximo de 155%. Destaque também para o bom
desempenho do Reino Unido (40%) e Espanha (52%). Somados os mercados brasileiro
e argentino em 2000, quase atingiram 2 milhdes de unidades, posicionando-se a frente
da Espanha e logo atrds da China, como oitavo mercado (Sarti, 2002, p. 11).

Contudo, enquanto o FMI e a OMC exigiam o fim do protecionismo e a diminuicio
da intervencdo do Estado na organizacdo das economias nacionais, as economias do centro
do sistema tomaram sentido oposto a ideologia da globalizacdo. Aradjo Jr. (1998)
demonstra que, em 1995, a Europa (33%), os EUA (24,4%) e o Japao (20,6%) eram
responsdveis por cerca de 80% da oferta de veiculos leves no mundo, e quase 15% da
producgdo mundial era dividida entre Coréia do Sul (5,4%), Canada (5,0%) e Brasil (3,0%).
Somente na Europa Ocidental, a Comunidade Econdomica Européia subsidiou oito
empreendimentos automobilisticos (em Portugal, Alemanha, Espanha e Itdlia, quatro
paises membros, totalizando 4,8 bilhdes de euros, no periodo 1989-1996). Desse montante,
a Fiat recebeu 60% para investir na Itdlia e participou de investimento com a Peugeot-
Citroén; a VW, recebeu 29% para investir nos quatro paises, sendo metade aplicado na
holding portuguesa Ford-Volkswagen. A Opel recebeu 132 milhdes de euros para investir
na Alemanha e a Suzuki um montante de 131 milhdes de euros para empreendimento na

Espanha (Aradjo Jr., 1998, p. 9 e 13).
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I1.3.3. A industria automobilistica nos paises em desenvolvimento e na China

Coréia do Sul

Além das montadoras japonesas, as montadoras sul-coreanas tiveram crescente
participa¢c@o no mercado internacional, desde os anos 1980, e também as montadoras
chinesas tem desempenhado papel semelhante, com rapido crescimento na década de 1990.

No caso da economia sul-coreana, modelo de desenvolvimento econdmico e
organizacional japonés, a partir de associacdes de joint ventures e formacdo de
conglomerados integrando Estado, capital industrial e capital financeiro, que gerou grandes
empresas e conglomerados, os chaebols, concorrentes agressivos nos mercados ocidentais.
O capital coreano absorveu os avancos da 3° revolucdo industrial a partir de acordos com
empresas japonesas, enquanto as economias do centro do sistema entravam na fase
recessiva da economia’®. Os chaebols basearam-se em “mudancas intra-industriais™ a partir
de conhecimentos adquiridos e de “diversificagdo baseada na capacidade”, como por
exemplo a decisdo dos executivos da Hyundai em ingressar no setor de estaleiros, apds
verificar que os requisitos para projetos de constru¢cdo poderiam ser transferidos para a
construcdo de navios (Kang, 1990, p. 80). A Coréia do Sul, nos anos 1970, contava com
um Estado cujo controle da economia baseava-se na reserva de mercado, na propriedade do
setor financeiro e nas diretrizes dos fundos de investimento. Esse Estado também se

ocupava com a formacdo de chaebols “ultradiversificados”, apoiados por bancos estatais,

33 Conforme Canuto (1994),

enquanto as economias avangadas atravessaram os anos 70 as voltas com problemas de ‘estagflacdo’, os NICs
(Newly Industrializing Countries) asidticos e latino-americanos apresentavam ritmos intensos de crescimento
econdmico e industrial (...) No inicio dos anos 80, os NICs sofreram o impacto da recessdo mundial e da ‘crise
da divida externa’ das economias periféricas (...) As diferencas de performance nos anos 80 ndo se limitaram as
varidveis macroecondmicas (...) o recente boom dos NICs asidticos teve como lastro a penetracdo em mercados
de produtos manufaturados com alto grau de sofisticagdo, na eletronica profissional e de consumo, bem como na
automobilistica, a0 mesmo tempo em que se consolidaram suas posicdes em setores relevantes da industria
pesada tradicional — notadamente na Coréia do Sul, cujas inddstrias sidertrgicas e de constru¢do naval
ascenderam ao topo do ranking internacional e onde o enobrecimento’ (upgrading) na eletrbnica e na
automobilistica tem sido ainda maior (Canuto, 1994, p. 14 e 16).
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num “processo de ‘crescimento-com-endividamento’”, com “inser¢@o internacional a base
de mao-de-obra de baixo custo (...) e transitar dela para outra caracterizada por produtos
intensivos em tecnologia e mao-de-obra qualificada” (Canuto, 1994, p. 106-107). O projeto
de absorcdo de tecnologia de outros paises se estabeleceu entre empresas sul-coreanas e
japonesas, além de empresas norte-americanas: a Hyundai estabeleceu joint venture com a
Mitsubishi, e através desta com a Chrysler; a Saehan, absorvida pela Daewoo, mantinha
cooperacdo com a GM, e esta passou a ter 50% da Daewoo; a Kia aproximou-se da
Mazda/Ford; a Samsung buscou cooperacdo com a Chrysler, mas ndo foram concretizadas
(Kang, 1990).

A industria automobilistica da Coréia do Sul teve forte crescimento na década de
1980, que foi em média de 10% ao ano no periodo 1991-2000. A propor¢do habitante por
veiculo era de 74,0 em 1980, passando para 4,2 em 1999. Desde 1995, a Coréia do Sul
exportava mais de um milhdo de veiculos, e quatro anos mais tarde, passou a exportar 1,5
milhdo ao ano, com destino aos principais mercados do mundo (aproximadamente um
quinto para os EUA). Até a eclosdo da crise asidtica, as estratégias das montadoras
coreanas convergiam para a internacionalizacdo, com a implanta¢do de plantas CKD e
exportagio para mercados da periferia (Asia e Africa sobretudo), de veiculos completos e
principalmente de CKDs ou SKDs (Chung, 1996). Essa estratégia € resultado da pratica
das empresas japonesas de produzir com baixo custo, exportar grandes volumes ou se
instalar em pequenos mercados, quase sem competidores e produzir em pequenas escalas
nos sistemas de CKD e SKD, que atende ao mercado local e regional.

A crise asidtica levou vérias empresas a beira da faléncia, entre elas as montadoras

sul-coreanas’™. A Asia Motors foi incorporada pela Kia Motors, e esta pela Hyundaiss, que

> Em 1998, as montadoras coreanas estavam com mais de 60% da capacidade ociosa, somente a Hyundai
estava 40% de ociosidade, em decorréncia da crise (Gazeta Mercantil, 26/7/1998).
5 A GM e a Ford também tentaram adquirir a Kia em leildo (Idem).
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passou a deter mais de 70% do mercado interno coreano. A GM comprou 67% da Daewoo,

e a Renault comprou 70% da Samsung.

Tabela I1.12

Coréia do Sul: participacao das empresas no setor automotivo - 2002

Empresa Funcion. Principais plantas T‘(I)i::i(:a(sl) InYe?::\:s( 0 Exp(:gagﬁo
(fun da:alg;u;;?iz flogr, 48831 Seo&éﬁfkiﬁam 1604899 766831  928.068
( fmgif; ;?y;?gﬁ'g ” 29.377 Sgazlsif;eﬁj;’i‘;ﬁ; 871.186 429.103 442.083
Gundago0TI6n07) IS Tonga 280547 159975 126572
S Dunon gy Pk e N iy agiss s
(rondacio: 01990000 %™ Kincuns (inst de Pesquisy 117086 116793 293
TOTAL 101.859 3.130.199  1.620.868  1.509.331

Fonte: http://www.kama.or.kr/eng/MC/K_eng_mc3.jsp (23/6/2003)
(1) unidades; 2) unidades (excluindo exportagdo em KD)

No fim dos anos 1990, as montadoras aumentaram as demissdes, em um aumento de
conflito entre capital e trabalho na Coréia do Sul. Os trabalhadores da Daewoo, por
exemplo, se manifestaram contra a venda da empresa com greves e piquetes. Os chaebols,
pressionados pelo FMI para concentrarem as atividades em apenas um ramo, venderam os
departamentos menos lucrativos para outros chaebols ou para montadoras estrangeiras: a
Hyundai Motor absorveu a Kia e a Asia, mantendo associacio com a Mitsubishi (que
controla quase 2% da Hyundai) e com a DaimlerChrysler (que detém 10,5% da

Hyundai)56; a Ssangyong Motor foi adquirida pela Daewoo Motor, que passou para o

¢ No primeiro semestre de 2003, a Hyundai assinou novo acordo de parceria com a Mitsubishi e seu
principal fornecedor, Hyundai Mobis (maior empresa de autopegas da Coréia do Sul), “na venda, producio e
desenvolvimento de carros e autopecas” e, em novembro de 2003, a Mitsubishi deverd vender “sua
participac@o de 1,71% na Hyundai para a Hyundai Mobis”. Ambas as montadoras estdo atuando em conjunto
para a criagdo de motores para automdveis subcompactos para DaimlerChrylser lancar em 2004. Além disso,
a Mitsubishi compra autopecas da Hyundai Mobis para subsididria na Austrdlia (Gazeta Mercantil,
20/3/2003).
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controle da GM; a Samsung Motor, que ingressou no mercado durante a crise asiatica, foi
adquirida pela Renault’’ (ver tabela I1.17, p.70).

Durante a crise asidtica, o governo coreano € os chaebols foram responsabilizados
pelo FMI pela crise na Coréia do Sul. Entretanto, a Coréia ndo cedeu as determinagdes do
FMI de liberalizagdo da economia nos moldes da América Latina. O resultado, hoje, é o do
retorno ao crescimento da economia’®.

No grifico abaixo, observa-se o crescimento da produg¢do sul coreana e chinesa, com
detalhe para o efeito da crise asidtica no setor automotivo nos dois paises.

Grafico I1.7:

Producio de veiculos automotivos na Coréia do Sul e na China - 1985-2001
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Fonte: AAMA (1998); Anfavea (2003). Elaboragao propria.

China

Os planos de desenvolvimento industrial da China constituem-se, simetricamente a

economia planificada, em uma adaptagdo do modelo japonés de desenvolvimento e

>0 objetivo da Renault através de sua controlada consiste em deter 10% a 15% do mercado interno coreano

(Folha de S. Paulo, 22/4/2000)

38 Conforme Otaviano Canuto,
“Um rapido aprendizado tecnoldgico "reverso" depende do comprometimento de recursos financeiros - uma espécie
de investimento em ativos intangiveis - com reexame continuo da engenharia de producdo, monitoramento e
adaptacdo na transferéncia de tecnologia, custos com tentativas e erros, treinamento e outros itens, muitos dos quais
nem sequer aparecem como P&D. Nao por acaso, existe ampla evidéncia de tal comprometimento de recursos
financeiros na experiéncia coreana, em niveis muito acima de outras economias em desenvolvimento (...) a atual crise
nao deve nos fazer esquecer boas licdes. Entre elas, a de que importa muito a qualidade, tanto do que produz uma
economia, quanto da politica industrial que lhe d4 suporte” (OESP, 02/12/1997).
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organizagdo da producdo, com o Estado desempenhando o papel de agente de fomento e

financiador, permitindo a associa¢do de grupos nacionais com grandes empresas

estrangeiras, além do apoio direto ou indireto as pequenas e médias empresas nacionais.

Com a finalidade de absorver tecnologia, o governo chinés criou diversos canais para o

desenvolvimento econdmico, dos quais, para 0 momento, analisaremos a autonomia, o

sistema de responsabilidades e os acordos de joint venture:

1)a instituicdo da autonomia em cada unidade produtiva, grupo de empresa ou
coletividades, permitiu a diminuicdo da burocracia, que inviabilizava a inovacgdo
organizacional e tecnoldgica, ficando a critério dos trabalhadores, ou dos gestores, a
aplicacdo de verbas, bem como a distribuicdo dos lucros, inversdes, melhorias no lay out
de fabricas, contratos de trabalho, etc.;

2)a introdugdo dos sistemas de responsabilidade, semelhantes aos acordos estabelecidos
entre empresas no Japﬁo”. Todavia, é preciso observar que a politica de salérios e
empregos € diferenciada da japonesa, visto que a busca pelo aumento da produtividade na
China colocou em pauta o fim do emprego vitalicio e também do igualitarismo. Porém, a
politica econdmica ndo se estabelece a partir da desigualdade social, como no
capitalismo;

3) o estabelecimento de acordos de joint venture entre empresas nacionais e de capital
estrangeiro sd@o de duas ordens: contractual joint venture (empresa mista contratual) e
equity joint venture (empresa mista eqiiitativa). Os acordos t€m em média 25 anos de

vigéncia e se baseiam na absor¢@o de inovagdes tecnoldgicas de produtos e processos, em

> Conforme Pomar (1987), os sistemas de responsabilidade na industria incidem “na fixacio de tarefas para
cada operdrio, para cada empregado e funciondrio graduado e para cada empresa e na estipulagdo de
remuneracdo de acordo com o rendimento ou produtividade. As remuneragdes estdo vinculadas ao bom ou
mau rendimento das empresas e a contribui¢do de cada um a producdo” (p. 218).
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oposicdo a transferéncia de tecnologias obsoletas e equipamentos amortizados que o
capital estrangeiro tentava implantar no territério chinés.®

Conforme Pomar (1987),

Os chineses asseguram que a utilizagdo de fundos estrangeiros na construgdo econdmica
é complementar a seu préprio capital, evitando cair na dependéncia externa. O controle das
artérias vitais da economia continuaria em suas proprias maos e as inversdes estrangeiras
seriam reguladas por contratos com especificacdes precisas quanto a sua localizacéo, prazo de
vigéncia, lucratividade e outros itens referentes a seu funcionamento (Pomar, 1987, p. 269).

A construgdo de automdveis na China teve inicio em 1953. A producdo de veiculos
quintuplicou entre 1985-2001, e no periodo 1991-2000 a produgéo automobilistica chinesa
cresceu em média 15% ao ano (AAMA 1998; Anfavea 2003). A China é o mercado mais
atrativo para a industria automobilistica, com 1,3 bilhdes de habitantes, crescimento anual
médio de 9% e média de 500 habitantes por veiculo.

No setor automobilistico chinés sdo mais de 50 associag¢des, das quais participam
quase todas as empresas mundiais®, em parceria com parte dos 122 produtores e mais 2
mil fornecedores locais na produgdo de aproximadamente 1,5 milhdo de veiculos (mais de
70% sao veiculos comerciais leves e pesados), ocupando aproximadamente 2,3 milhdes de
trabalhadores (CCFA, 1997). Cinco dos principais grupos chineses sdo responsdveis por
aproximadamente 57% da produgdo total, com fabricag¢do anual acima de 100 mil unidades

e trés grupos que produzem entre 50 mil e 100 mil (OICA, 1997; AAMA, 1998).

60 Sobre autonomia, sistemas de responsabilidade e acordos de joint venture, ver Pormar (1987, p.210-216,
218-220 e 268-273). Ressalta-se aqui que muitos avancos foram feitos na politica econdmica da China,
inclusive com a ampliacdo da participacdo do capital estrangeiro nos dltimos anos.

%1 A Ford ingressou na China em 1997, com a comercializagdo de seus veiculos. Quatro anos depois, a Ford
estabeleceu joint venture com a Changan Ford Automobile (oitavo maior grupo automotivo chinés), em
2001, e iniciou a producdo em janeiro de 2003 (AE Setorial, 13/1/2003).
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Seis dos maiores grupos automotivos chineses - 1996

Grupo empresas pe:zdlug(‘;zo participaciio estrangeira
China First Aautomobile Works | 29 empresas de 9 construtores 205 mil Volkswagen (53 mil veiculos), licenca de
(China FAW Group) fabricagdo de motores Chrysler, Suzuki
Shangai Automotive Ind. Corp. | 26 empresas de 2 construtores 205 mil Volkswagen (200 mil veiculos), Mercedes-
(SAIC) Benz,Volvo, Freightliner, GM
Tianjin Automotive Ind. Corp. | ligada ao ministério do Toyota, Daihatsu
(TAIC) planejamento, agrupa dezenas de | 154 mil

empresas

Dongfeng Motor Corp. (DFM) 17 empresas de 6 construtores 142 mil | Citroén (17 mil veiculos); Nissan(1); Peugeot
Beijin Automotive Industriy Corp | 27 empresas de 6 construtores 129 mil Chrysler (71 mil veiculos), Isuzu.
(BAIC)
Yuejin Autotive Corp (antiga | agrupamento com o nome de 74 mil Iveco (15 mil veiculos, em 1995); Iveco
Nanjing Auto Works) Yuejin, reune 17 fibricas (motores); Isuzu (motores)
Changan Auto (China North Ind. | 8 construtores 30 mil Suzuki (70 mil)
Corp., NORINCO ou Beifan)
Liuzhou Mini Auto Works (Liuzhou | antiga sociedade entre Lizou 74 mil Mitsubishi (cessou em 1986, producdo
Automotive Ind. Corp.) A.LC. com a Mitsubishi limitada até 1991); Daihatsu (a partir de 1996)

Fontes: CCFA (1997); OICA ( 1997); AAMA (1998). Elaboragao Propria.
(1) A Nissan iniciou joint venture em 2002.

No acordo entre a VW e uma de suas associa¢des na China, as filiais brasileiras da
VW forneceram o know how para a fabricacdo de alguns produtos da empresa, como o
desenvolvimento de uma variagdo do modelo Santana na segunda metade dos anos 1990.
Em 2002, a VW anunciou a fabricagdo dos modelos Gol e Polo no mercado chinés como
forma de ampliar vendas com modelos mais acessiveis. A VW, detentora de
aproximadamente 50% das vendas na China, ampliou suas vendas em aproximadamente
360 mil veiculos em 2001, 85% a mais que no ano anterior, ultrapassando as vendas da
empresa no mercado norte-americano e posicionando-se abaixo apenas do mercado alemao
(AE Setorial, 05/12/2002).

N

Além das politicas do governo chinés de estimulo a produgdo de veiculos, outro
atrativo aos investimentos nacionais e estrangeiros no setor automobilistico € o
crescimento das empresas e da distribui¢do da renda, sobretudo em Hong Kong, Pequim,
Xangai e demais cidades costeiras, que incidiram direta ou indiretamente no aumento das
vendas de veiculos comerciais e de passageiros. Outro item, porém, que poderd ampliar a

aquisicdo de veiculos no pais consiste no tratado da China com a OMC, que prevé a

abertura do mercado chinés para as empresas de financiamento de veiculos. Contudo, a
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estratégia do governo para o setor automotivo chinés nio se limita apenas ao mercado
interno. Ao contrdrio, a Honda recebeu autorizagdo para uma participacdo majoritaria —
primeiro caso de participacdo majoritdria no setor automotivo — em uma nova fébrica que
produzird 50 mil veiculos para exportagdo, com 80% de nacionalizacdo das pegas, o que
fard da China um importante produtor de autopecas em escala mundial (OESP, 21/1/2003).
Assim o governo chinés pode, através da Honda®, langar veiculo produzido no mercado
mundial e ampliar o kwon how e as vendas do setor de autopecas nacional a partir da
competicio externa®. E importante lembrar que a China produz abaixo da demanda

interna, € o sétimo pais em licenciamento de veiculos (ou vendas internas), mas ndo figura

entre os dezesseis maiores importadores de veiculos (Anfavea, 2003).

Tabela I1.14:

Principais IEDs no setor automobilistico chinés em 2002

(em milhdes de ddlares)

empresa . investi- ~

ano N empresa chinesa observacdes

estrangeira mento
2002 | Nissan Dongfeng 830 | construgdo de fébrica com capacidade para 100 mil carros
2002 | Ford Changan 98 | producdo de modelo do Fiesta
2002 | VW 601 | producdo do Gol e do Pélo para 2005
2002 | VW Automotive Ind. Corp e FAW 2.360 | investimentos distribuidos em 5 anos
2002 | DaimlerChrysler Beijin Auto 226 | ampliar a capacidade, produgdo de picapes e utilitdrios
2002 | GM SAIC 30 | compra de 34% da SAIC-GM-Wuling-Automotive

Fonte: AE Setorial (varias edi¢cdes); Gazeta Mercantil (varias edi¢des).

Os efeitos da politica de desenvolvimento da industria automotiva chinesa através
dos acordos de joint venture t€m apresentado resultados positivos em varios aspectos. Os
exemplos se multiplicam para além dos grandes grupos chineses e expdem a autonomia da
industria automotiva na China também nas pequenas empresas, porque com quase vinte

anos de participacdo das grandes montadoras estrangeiras no pais (VW, Citroén, Peugeot,

62 A Honda iniciou a producdo no mercado chinés em 1997, em acordo de equity joint venture com a
Guangzhou Auto Group, que produziu 51 mil veiculos em 2002. A Dongfeng, terceira maior montadora da
China, possui acordos de joint venture com a japonesa Nissan Motor e a francesa Peugeot. (AE Setorial,
22/11/2002).

%% A Ford informou que aumentard as compras de pecas e componentes fabricados na China de US$ 1 bilhdo
em 2002 para US$ 10 bilhdes até 2005 (AE Setorial, 18/9/2002)
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Fiat e Chrysler, implantadas desde os anos 1980), houve a geracdo milhares de fabricas de
autopegas, em que parte destas ndo detém contrato de exclusividade com as grandes
montadoras e vendem pegas originais no varejo. Nesse aspecto, particularmente, duas
pequenas empresas se destacam: a Chery Automobile, que passou a comprar pegas
originais da VW de uma de suas fornecedoras e produziu um modelo semelhante ao Jetta,
comercializado pela montadora alemd; e a Geely Automobile, que também passou a
produzir motor semelhante ao modelo Xiali da Toyota, comprando as pecas no mercado de
originais. Estas duas empresas chinesas ganharam mercado das montadoras estrangeiras
(aproximadamente 15 mil unidades/ao ano) com esses modelos, até as montadoras
estrangeiras intervirem para garantirem as pecas originais apenas nos respectivos modelos
das suas marcas (AE Setorial, 10/6/2002). A formag¢do da industria de autopecas chinesa
em um mercado dindmico permite também a formacdo de pequenas montadoras nacionais,
concorrendo em segmentos populares, em economias de escala. Por sua vez, os grandes
grupos de montadoras, como por exemplo, Beijin, Dongfeng, etc., estdo absorvendo mais
rapidamente novas tecnologias, a partir dos acordos de joint venture, para desenvolver
veiculos proprios — “evitando cair na dependéncia externa” (Pomar, 1987, p.269).

O mercado chinés se delineia como uma das saidas para a crise mundial do setor,
com grandes inversdes nos dltimos anos, seja para a producido em territério chinés, seja
para a exportacdo para a China, ou ainda importacdo de pegas e componentes. A tendéncia
que se delineia no mercado automotivo internacional € a forte concorréncia com os grupos
chineses.

Em termos comparativos, na atualidade, o mercado chinés é a principal referéncia
também para a indistria automotiva brasileira, pois no Brasil a producdo automotiva estd

com altas taxas de ociosidade e a principal politica para a inddstria brasileira € a
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exportagao, facilitada pela desvalorizagdo cambial. Nesse contexto, atualmente a China € o

principal atrativo para os investimentos externos da industria automobilistica internacional.

Vietna

Nos mesmos passos da China, o Vietnd formou acordos de joint venture com
grandes empresas estrangeiras também no setor automobilistico. Conforme CCFA (1997),
trés ministérios estdo fomentando a inddstria automobilistica: Ministério da Industria,
Ministério das Comunicagdes e dos Transportes e Ministério da Defesa. O Ministério da
Inddstria é responsavel pelo plano diretor do setor automotivo de 1993 para a formagéo de
sociedades conjuntas de instalacdes de montagem de CKD, com meta de 30% de contetddo
local em até 10 anos. O projeto aprovado em 1996 prevé capacidade de produgdo de 200
mil veiculos, de forma que a importacdo e a montagem de SKDs se limitam até mil
unidades. Acima disso, somente importacdes de CKD para montagem local. Foram
estabelecidas quotas para importagcdo de veiculos conforme o segmento do produto, o que
refletiu no aumento da producdo e da montagem de 7,5 mil veiculos em 1993 para quase o
dobro em trés anos, ou aproximadamente 14,8 mil veiculos. Em 1997, quatorze empresas
estavam autorizadas a produzir veiculos em sociedades mistas entre capital nacional e
estrangeiro, sendo elas a BMW, Daewoo, Fiat, Hino, Isuzu, Iveco, Kia, Mazda, Mitsubishi,
Nissan, Proton, Ssangyong, Suzuki e Toyota. As montadoras Daihatsu, Ford e Mercedes-
Benz ja tinham formado associagfes e iriam iniciar as montagens em 1997. Além dessas
empresas, cinco tinham projeto de produzir no Vietna: Honda, Nissan Diesel, Renault e

Volvo Bus.
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OUTRAS MONTADORAS ASIATICAS

As principais montadoras indianas sdo: Maruti (50% Suzuki e 50% governo
indiano), com capacidade superior a 300 mil veiculos ao ano; Tata (14% Daimler), 200
mil; Mahindra and Mahindra, 70 mil; Ashok Leyland (30% Iveco e 70% grupo indiano
Hinduja), 40 mil; Hindustan (grupo indiano Birla), 30 mil; Premier (grupo indiano
Walchndnagar), 25 mil; e Bajaj64 Tempo, 25 mil. Desde 1993, estdo entrando montadoras
estrangeiras no mercado da India, associadas ao capital local. Sdo elas: Daewoo, GM,
Honda, Hyundai, Mercedes-Benz, Peugeot, Mazda e Volvo. A nova participacio
estrangeira estd alterando o padrdao do mercado indiano, visto que as montadoras com
maiores vendas produzem modelos fora de linha das montadoras ocidentais (CCFA, 1997,
p. 150-157).

A fabricante Proton, da Malésia, produz mais de 200 mil unidades/ano, utilizando
modelos mais recentes da Mitsubishi. Tem como estratégia a exportacdo de veiculos para a
Europa, sendo que, para isso, adquiriu 80% das a¢des da inglesa Lotus em 1996 (CCFA,

1997).

Turquia

A Turquia é um caso de politica setorial para a atracdo de investimentos no setor
automotivo. Com quinze montadoras estrangeiras associadas ao capital turco (CCFA,
1997; OICA, 1997), a Turquia estd entre os paises de Terceiro Mundo receptores de

projetos para a producdo de carros mundiais como, por exemplo, a VW, a Ford, a Renault

% A Bajaj Auto é a maior fabricante de motocicletas, scooters e triciclos motorizados da India. Desde 2000 a
estratégia da empresa é aumentar as exportacdes de modulos CKD para a América Latina, onde ja fornece
para a empresa brasileira Kasinski (OESP, 21/11/2000).
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(OESP, 16/6/2003; 26/6/2003) Como se observa na tabela I1.15, a Turquia atualmente esta

com capacidade ociosa acima de 50% para todas as montadoras.

Tabela II.15:

Panorama da industria automotiva da Turquia

Firmas Inicio  Empresa Estrangeira  Capital Local (partic)* 1997 2002 Cap;t(:).ogrod.
ANADOLU ISUzZU 1966 Isuzu Anadolu (80%) 6.126 3.321 13.155
ASKAM 1964  DaimlerChrysler/Hino trés distribuidores 7.543 226 9.000
B.M.C. 1964 Cukurova 14.721 4.783 21.500
FORD OTOSAN 1959 Ford N.D. 43.102  48.565 164.400
HONDA TURKIYE 1997 Honda Anadolu (50%) 0 5.384 30.000
HYUNDAI ASSAN 1997 Hyundai Assan (30%) 6.829  11.320 125.000
KARSAN 1966 Peugeot Kog 6.481 12.039 25.000
M.A.N. TURKIYE 1966 Man Banco da Turquia (60%) 1.560 1.789 3.250
MERCEDES BENZ
TURK 1958 DaimlerChrysler investidores (49,8%) 9.167 4.445 13.200
OPEL TURKIYE* 1990* GM (100%)* - 9.469 cessou
OTOKAR 1963  Deutz/Rover/Lorh/GT N.D. 2.154 1.526 6.550
OTOYOL 1966 Iveco N.D. 10.369 3.660 12.500
OYAK- RENAULT 1971 Renault N.D. 91.323  100.131 226.000
TEMSA 1987 Mitsubishi N.D. 7.747 2.141 15.600
TOFAS 1971 Fiat N.D. 105.181 108.336 250.000
TOYOTA 1994 Toyota N.D. 22.577 38.899 100.000
Total 344.349  346.565 1.015.155

Fonte: OSD/OICA (2003, www.osd.org.tr); * CCFA (1997). Elaboragéo Prépria.

AMERICA LATINA

Conforme Sarti (2002), os EUA absorvem quase 80% das exportacdes latino-
americanas ‘“devido aos fluxos de exportacio do México para os EUA e, mais
recentemente, com as exportagdes brasileiras para o México e para os EUA”. Também
elevaram em 20% ao ano as exportagdes “intra-América Latina, no periodo 1990-2000, e
atingiram US$ 5,7 bilhdes em 2000, devido aos fluxos intra-Mercosul ¢ do Mercosul com
o restante da América Latina” (p. 25).

Na década de 1990, a América Latina atraiu grandes volumes de investimentos

diretos no setor, o Brasil foi o principal receptor, com mais de 30 bilhdes de délares
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investidos na construcdo de novas plantas e reestruturacio de plantas antigas. Todavia, a
abertura comercial, instituida por governos liberais nos anos 1980 no México e na
Argentina, ¢ em 1990 no Brasil, promoveu a faléncia e a desnacionalizacdo de
aproximadamente 50% do parque de autopecgas.

Trataremos da América Latina com mais detalhes no préximo capitulo.

Concluindo, no fim dos anos 1990 ocorre o aumento da participacio no controle das
montadoras asidticas pelas montadoras norte-americanas e européias. Esse controle, em
parte, foi favorecido pela crise asiatica, que afetou as empresas sul-coreanas. Para Boyer e
Freyssenet (2001), as montadoras norte-americanas e européias conseguiram absorver o
modelo produtivo e adapta-lo ao mercado nacional/regional, ampliando a participacdo das
montadoras ocidentais nos mercados asidticos do Japao, da Coréia do Sul e da China, seja
como controle aciondrio, seja como parcerias ou joint ventures. Contudo, nos anos 1990,
verifica-se o aumento da producdo estrangeira de montadoras japonesas através dos
transplantes, em detrimento das exportacdes japonesas, bem como a adequacdo da
producdo automotiva aos mercados no ocidente, sofrendo os efeitos da estagnacdo
econdmica. Diversamente, o mercado chinés € um forte atrativo para as montadoras

ocidentais, bem como um importante fator para a China desenvolver o know how

necessdrio para a autonomia de sua propria inddstria automotiva interna e externamente.

I1.3.4. Transformacoes na rede de fornecimento nos EUA e Europa

O processo de instalacdo de plantas em “greenfields” constitui-se em uma estratégia

utilizada pela Toyota a partir da experiéncia das demais montadoras no processo de
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internacionalizacdo. A Ford, por exemplo, para produzir no Reino Unido, teve como ponto
de partida localizagdes com alto nivel de desemprego para instalar sua fabrica (Beynon,
1995). A Toyota, ao contrdrio das demais empresas, instala-se nos paises acompanhada de
seus sistemistas ou com acordos de “fornecimento externo”, “fornecimento global” e
também nos acordos de “fonte tnica”, ou seja, que ndo privilegiam o capital local, exceto
por determinagdes de indices de nacionalizag@o, pressdes sociais e politicas ou cambio
desfavoravel.

As fusdes e aquisicdes entre grandes montadoras também refletem na centralizacio
de capitais no setor de autopegas, com grande participagdo dos sistemistas®. Em 1997,
havia duas empresas de autopecas com US$ 10 bilhdes de faturamento. Dois anos depois,
havia sete: Delphi66 (associada a GM), Visteon (associada a Ford), Lear, Bosch, Denso,
Aisin Seiki e TRW. Em 1998, houve “360 negécios de fusdes e aquisi¢des parciais ou
integrais de empresas do setor automobilistico no mundo”, das quais 318 ocorreram entre
autopegas. Entre 1989 a 1999, de 38 mil empresas de autopecas passaram para 8 mil
empresas. A formagdo dos sistemistas provoca maior concentragdo dos pedidos das
montadoras em reduzido niimero de fornecedores (OESP, 27/9/1999). Outro exemplo, a
aquisi¢do do controle da Nissan pela Renault induziu o acordo de cooperacdo entre as
siderdrgicas Usinor (Franca) e Nippon Stell (Japdo) para desenvolvimento técnico de
produtos voltados para a industria automobilistica (OESP, 24/1/2001).

A partir da reestruturacdo produtiva instaurada no ocidente, houve a formacdo dos
fornecedores regionais nos trés principais mercados (EUA, Unido Européia e Japdo),

associados regional e mundialmente as maiores montadoras, como se observa abaixo.

% A Visteon, divisio da Ford, adquiriu a Naldes, empresa da Mazda, para ampliar as aliancas com outros
fabricantes de autopecas japonesas (OESP, 18/8/1999).

% A Delphi Automotive Systems, adquiriu 51% das acdes da empresa de autopegas coreana Sungwoo Corp.,
US$ 40 milhdes, participando de uma ac¢do conjunta com a GM para amplir a participagdo do grupo na
Coréia do Sul (Gazeta Mercantil, 28/7/1998).



88

Tabela I1.16:

Classificacao dos 65 maiores grupos fornecedores de autopecas,
por regiao de origem, nos anos fiscais terminados em 1991 ou 1992

(vendas automotivas em US$ milhdes)

Europeu Japonés Norte-Americano
1. Michelin 12.550 | 1. Nippondenso 11.614 1. ACG-GM 24,000
2. Bosch 10.950 | 2. Bridgestone 11.021 2. Goodyear 9.920
3. Continental 5.382 | 3. Aisin Seiki 3.937 3. ACG-Ford 8.200
4. Philips 4,677 | 4. Sumitomo Metal 3421 4. Allied-Signal 4.095
5. Pirelli 3.978 | 5. Sumitomo Rubber 3.420 5. TRW 4.017
6. Valeo 3.836 | 6. Sumitomo Electric 2.697 6. Delco Eletronics 3.660
7. BASF 3.074 | 7. Zexel 2.096 | 7.Du Pont 3.500
8. ZF 3.020 |8.NSK 2.010 | 8. Dana 3.430
9. Magneti Marelli 2.856 | 9. Calsonic 1.985 | 9. Cummins Engine 3.406
10. Lucas 2.689 | 10. Mitsubishi Electroc 1.880 10. PPG Industries 3.300
11. GKN 2.118 | 11. Toyoda Gosei 1.796 11.ITT 2.933
12. Mannesmann 2.065 | 12. Hitachi 1.752 12. Rockwell 2433
13. BTR 1.860 | 13. T. Tire & Rubber 1.574 13. Johnson Controls 2.370
14. Siemens 1774 | 14.NTN 1.563 14. UTA-UTC 1.880
15. Saint Gobain 1.739 | 15. Koito 1.548 15. Eaton 1.810
16. EBF 1675 | 16. NEC 1420 16. Tenneco 1.701
17. T&N 1.652 | 17. Atsugi Unisia 1.305 17. Echlin 1.69%4
18. SKF 1.424 | 18.Sumitomo Wiring 1.221 18. Magna International 1.614
19. Pilkington 1409 | 19. Toray 1102 | 19. Varity 1.484
20. VDO 1.263 | 20. Toshiba 1.065 20. Arvin Industries 1.357
21. Mahle 1.255 21. Lear Seating 1.085
22.BBa 1.114
23. Freudenberg 1.038
24. Behr 1.026
Vendas Totais 74424 58.327 87.889
TOTAL 220.640

Fonte: Sleigh (1993) apud Bedé (1996, p. 89)

Conforme Sarti (2002), nos tltimos anos a Unido Européia e o Nafta apresentaram
queda de participagdo na produg¢do mundial, em oposi¢do ao crescimento da produgdo
asidtica (China, Coréia do Sul e India). A América Latina e o leste europeu apresentaram
crescimento devido aos recentes investimentos na regido, mas o “grau de concentracio
regional da producéo estd diretamente associado a origem do capital das empresas, ou seja,
as empresas norte-americanas concentram sua producdo no Nafta, as européias na Unido
Européia e as japonesas e coreanas na Asia”. As européias concentram 65% da producio
nos paises da Unido Européia, 6% no leste europeu, 21% no Nafta, 6% na América do Sul
e 3% na Asia. As empresas norte-americanas concentraram 70% da producido no Nafta,
25% na U.E., 3% na América do Sul e 2% na Asia. As montadoras japonesas concentraram

64% da producio no Japdo, 10% nas demais regides da Asia, 20% no Nafta, 5% na U.E. e
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0,3% na América do Sul. A Coréia do Sul, pouco internacionalizada, concentra 90% da
produgdo no proprio pais, 4% nos demais paises asiaticos e 6% em paises europeus (p. 14-
15).

Contudo o movimento de concentragdo regional ndo representa a Unica tendéncia,
pois outros movimentos t€m ocorrido, como as ‘“mega-fusdes” inter-regionais e intra-
regionais de fabricantes de veiculos, que alteram a relag@o entre montadoras e fornecedores
locais. Essas transagdes, calcadas na estratégia de mercado do produto final, buscam alterar
também os custos de produgdo, com a reducdo do nimero de fornecedores — com a
formacdo de um novo conjunto de fornecedores locais e internacionais — e a ampliacdo do
volume de compras, aumentando ainda mais o poder de barganha das montadoras frente a
seus fornecedores®’.

Em 1999, a Goodyear assumiu o controle da Sumimoto Rubber, tornando-se lider
mundial no setor (América Economia, 11/3/1999). Por outro lado, a separacdo da Delphi
do grupo GM, da Visteon do grupo Ford e da Faurceia da PSA (La Lettre du Gerpisa,
12/1997), delineia um processo de separacdo de fornecedores das montadoras em um

caminho semelhante a formacao do keiretsu do grupo Toyota.

%7 A aquisigdo do controle da Scania pela VW implicara no Brasil, onde existe a tnica fabrica de caminhdes
da VW, na reducdo de custos por meio de compra conjunta de matérias-primas € componentes € no
desenvolvimento de pegas que possam equipar veiculos de ambas as marcas (OESP, 28/3/2000). Na América
Latina, principalmente no Brasil, a GM e a Fiat buscaram juntas uma economia de US$ 300 milhdes a partir
de 2003, ampliando-a nos anos seguintes. Com estratégia de reduzir os custos de 20% na Europa e 25% na
América Latina. Conforme o Sindipecas: “A alianca entre GM e Fiat pode ser desvantajosa pra o setor de
autopecas. Com a unifica¢@o da drea de compras e da producdo de motor e cimbio - que ¢ feita pela propria
montadora na maioria dos modelos de automdvel —, deve aumentar a pressdo por redugdo de prego dos
fornecedores, tanto nos itens utilizados no que a montadora fabrica internamente como em todo as a outras
pecas fornecidas” (OESP, 16/3/2000).
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I1.4. Fusoes, aquisicoes e associacoes de empresas na indistria automobilistica, na
segunda metade da década de 1990

O movimento de fusdes que se acelerou depois de 1996 na indistria automobilistica
internacional apresenta tendéncia em duas ordens: formacdo de grupos atuando em todos
0s segmentos e categorias de precos e formacdo de grupos em atividade nas principais
regides do mundo, nos EUA, Europa e Asia (Japdo e Coréia do Sul). Nesse periodo, as
principais transagdes entre montadoras foram:
Tabela I1.17:

Exemplos de fusoes e aquisicoes na industria automobilistica: 1996-2002

empresa adquirida empresa compradora
1996 de 24,5% para 33,4% Mazda Ford
1996 5,1% Hyundai Motors Samsung
1997 Ssangyong Daimler-Benz
1998 50% Daihatsu Toyota
1998 Rolls-Royce e Bentley VW
1998 marca Rolls-Royce BMW
1998 35% Sevel (grupo Macri) Peugeot
1998 Dacia Renault
1998 Bugatti VW
1998 Chrysler Daimler-Benz
1998 Lamborghini Audi/VW
1998 10% Suzuki GM
1998 Kia e Asia Hyundai
1998 Ssangyong Daewoo
1999 Volvo Cars Ford
1999 49% Isuzu GM
36,8% Nissan
1999 | 225% Nissan Diesel Renault
1999 21,1% Fuji Heavy GM
2000 20% + 80% Subaru GM
20% Fiat Auto GM
2000 5,1% GM Fiat
2000 5% Yamaha Motor Toyota
2000 34% agoes e 18,7% capital Scania VW
2000 34% Mitsubishi Motors DaimlerChrysler
2000 Hyundai DaimlerChrysler*
2000 70,1% Samsung Motors Renault
2000 Land Rover (ex unidade da BMW) Ford
2000 completou 44% agdes Nissan Renault
2000 15% Volvo _ ) Renault
Mack (ex unidade caminhdes Renault) Volvo
2002 Daewoo GM
2002 Saab GM
2002 13,5% Renault Nissan
2002 Rolls Royce (ex- unidade da VW) BMW

Fonte: Lung, 2001; Gazeta Mercantil (28/3/2000; 19/5/2000); OESP (28/12/1997;
07/2/1999; 27/9/1999; 6/3/2000; 28/3/2000; 8/3/2000; 13/3/2000; 16/3/2000; 3/4/2000;
22/4/2000; 28/4/2000; 18/6/2000); Folha de S. Paulo (29/7/1998; 10/1/2000;
28/3/2000;); Dialdata (24/7/96); Le Monde (13 e 14/3/2000; 29/5/1999); The New
York Times (13, 14,15, 16 e 17/3/2000).
* A Mitsubishi possuia 10% da Hyundai.

|:| fusdes ou aquisi¢des inter-regionais (19 diferentes transagdes)
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Esse movimento de concentracio de empresas nos ultimos anos difere-se de
periodos anteriores, porque ocorreu em maior quantidade em transagdes inter-regionais do
que intra-regionais, visto que a concentracdo em nivel nacional formou de uma a trés
grandes empresas por pais, sobretudo no ocidente. Dessa forma, as aliancas inter-regionais
sdo:

Tabela I1.18:

Aliancas estratégicas transregionais na industria automobilistica

Europa EUA Japao Paises Emergentes
Daimler Chrysler Mitsubishi Hyundai
Renault, Dacia - Nissan Sansung
Jaguar, Volvo Cars, Rover Ford Mazda -
Opel, Fiat, Saab GM Isuzu, Suzuki, Fuji Heavy =~ Daewoo, Ssangyong

Fonte: Lung (2001, p. 74). Atualizagdo e grifo nosso.

Algumas marcas do leste europeu podem ser incorporadas as grandes montadoras,
como jd ocorreu com a Skoda, adquirida pela VW®; a polonesa FSO, comprada pela
Daewoo (GM); e a romena Dacia, incorporada a Renault. A russa Avtovaz, fabricante do
Lada, estd fazendo parceria com a GM®, enquanto outras montadoras russas t€m destino
incerto, como a Zil, Volga, Ish e Moskvich. Outras empresas do leste europeu diminuiram
intensamente a producdo apds a abertura do mercado nos anos 1990, como a ucraniana Zaz
e a tcheca Tatra (OESP, 25/4/1999).

Nesse processo recente de fusdes e aquisicdes de montadoras no mundo, a GM foi
aquela que mais investiu em aquisi¢cdo de empresas por estratégia de mercado regional.
Isso porque, durante a sua formacéo, a incorporac¢do de empresas por segmento de mercado
ja havia sido realizada. Além de estratégia de mercado, o controle da Nissan pela Renault é

uma estratégia de absor¢do organizacional e tecnoldgica, visto que as montadoras norte-

% O processo de venda da Skoda teve forte disputa da Franga, inclusive com a intervengdo do presidente
francés Francgois Mitterrand (Folha de S. Paulo, 04/5/1991). Um més antes da venda da Skoda, a fabrica
localizada préximo a Praga ficou praticamente sem operdrios devido & anistia de presos politicos (OESP,
1/4/1990).

% Em 1997, a GM fez acordo com a Lada/Avtovaz para a producio da marca Opel e Lada na nova fibrica
construida em Togliatti, Rdssia. A Avtovaz ird participar em 17% (La Lettre du Gerpisa, 03/1999).
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americanas estdo adquirindo habilidades técnicas e organizacionais desde a época da
introducdo dos transplantes nos EUA. Noutro aspecto, a estratégia de aquisi¢cdo da VW, no
interior do bloco europeu, € por segmento de mercado, inclusive no leste europeu, onde
também estd instalando plantas (Russia, Hungria, Rep. Tcheca). Atualmente os principais
grupos do setor encontram-se reunidos nas seguintes empresas:

Tabela I1.19

Grandes grupos da indistria automobilistica internacional

Grupo GM Chevrolet; GMC, Bedford, Buick, Cadillac, Holden, Marshall, Oldsmobile, Pontiac, Saturn,
Vauxhall, Opel, Saab; controladas: Grupo Fiat Auto; Isuzu; Daewoo; Ssangyong Motors
(controlada pela Daewoo)

Grupo Ford Ford, Jaguar, Lincon, Mercury, Mazda, VolvoCar, Land Rover

Grupo Toyota Toyota, Daihatsu

Grupo VW VW, Seat, Audi, Skoda Liaz, Bugatti, Lamborghini, Bentley; controlada: Scania

Grupo Daimler: Mercedes-Benz, Smart (sociedade com o fabricante suico de reldgios, Swatch),

DaimlerChrysler Freightliner; Chrysler: Dodge, Eagle, Jeep, Plymouth, Built Buses, Setra; controlada:
Mitsubishi (34%); parceria mundial com a Hyundai (10%)

Grupo Renault Renault, Dacia, Samsung Motors; controladas: Nissan e Nissan Diesel

Grupo Fiat (controlado pelo Grupo GM): Ferrari, Iveco, Maserati; controlada: Sevel

Grupo PSA fusdo entre Peugeot e Citroén

Grupo BMW BMW e Rolls-Royce

Elaboracao propria.

Os cinco maiores produtores mundiais -- GM, Ford, Toyota, Volkswagen e
DaimlerChysler -- sdo responsaveis por 46,8% da producdo mundial de veiculos
automotivos. Entre as maiores empresas, sete montadoras asidticas detém 30,5% da
producdo mundial de veiculos, cinco européias participam com 31,8%, e duas norte-

americanas com 26,4%.
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Tabela I1.20:
Produciao mundial de autoveiculos por empresas em 2000
Total (%) Passageiro (%) Leves (%) Pesados (%)
CGieneral Motors 8133375 13,9 5266263 128 2861116 200 5,996 0,5
Ford 7.322.951 125 4038670 9.9 3284281 119 0 0,0
Toyota 5954723 102 4681435 1.4 1.233.774 8.6 35889 i3
Volkswagen 5.106.74% 8,7 4859478 1.9 234.726 1.6 8.765 08
DarmlerChrysler 4 666 640 B0 2043376 5.0 2.326.064 16,2 254977 232
Peugeot-Clitroen 2879422 49 2 493 980 6,1 385442 27 0 0,0
Fiat 2641 444 4,5 I 185897 5.3 339,186 14 108,054 9.8
Missan 2 628783 4,5 2045371 5,0 558110 39 24239 2,2
Renault 514897 4,3 LI101.855 31 325323 13 87.719 8.0
Honda 2505256 43 2286771 5.6 218485 1.3 0 0,0
Hyunday-Kia 2 488 321 43 2.023.032 4.9 421,937 9 27.071 2,5
Mitsubishi 1. B27 186 il 1.271.5%0 3 507.801 i3 45913 4.2
Suzuki 1 457056 2,5 1.196.770 2,9 260,286 1.8 o 0,0
Mazda 923876 1.6 796,353 1,9 129,523 0, 0 0,0
BMW 834628 1.4 834628 2,0 1] 0,0 0 0,0
Sub-Total 51887307 BRO 38125469 93,0 13086054 91,3 508623 545
Total 58392375 1000 40987 856 1000 14336070 1000 1098305 10400

Fonte: Sarti (2002, p. 16)

A organizag@o das principais montadoras se estabelece a partir dos trés principais
mercados: EUA, Europa e Japdo (Asia). A participacio das montadoras ocidentais nos
mercados do Japdo e da Coréia do Sul ocorre através do controle aciondrio das empresas,
enquanto a participacdo das empresas asidticas nos EUA e na Europa ocorre através de
transplantes ou das exportacdes propriamente.

A tendéncia mais visivel atualmente € a de uma nova oligopoliza¢do do capital na
industria automobilistica, em escala mundial, verificado no movimento de fusdes e
aquisi¢Oes intra-regional e inter-regional, numa tendéncia de formacdo de um ndmero
reduzido de empresas mundiais. Deste processo, a centralizagdo do capital na cadeia de
producdo estd substituindo empresas cujos mercados restringiam-se ao ambito nacional e
nacional-regional, principalmente nos EUA e na FEuropa, em grandes oligopdlios
especializados em nivel mundial, provocando sobretudo a internacionaliza¢io do setor de

autopecgas na América Latina, como veremos no préximo capitulo.
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Capitulo III: Desenvolvimento do Complexo Automotivo no Brasil e na

América Latina

ITII.1. Desenvolvimento do complexo automotivo no Brasil: da manufatura a

exportacao

II1.1.1. Primeiras manifestacoes da producio automobilistica no Brasil

Os primeiros veiculos montados no Brasil foram produzidos em 1907 pela Grassi,
empresa brasileira fabricante de carruagens. A partir de 1920, ela se concentrou na
construcdo de Onibus, tornando-se fornecedora de carrocerias — de O6nibus e caminhdes —
para a Ford e GM. As principais linhas de montagem de CKDs (veiculos completamente
desmontados) e SKDs (semi-desmontados) surgiram no Brasil com a instalagdo da Ford,
em 1919, da GM, em 1924, e da International Harvester, em 1926, localizadas na capital
paulista. A Ford, em particular, abriu uma escola técnica, destinada a manutengéo e reparo
de veiculos. Do mesmo modo, na década de 1920, as multinacionais do segmento de
pneumaticos investiram em fédbricas no pais, como foi o caso da Pirelli, Firestone,
Goodrich Rubber e General Tire & Rubber e no setor sidertrgico foi implantada a Belgo-
Mineira. Neste periodo, a industria brasileira mudava de matriz energética, do vapor para a
eletricidade (Nascimento, 1976, p. 11-12, 14-15).

Como politica de incentivo ao aumento do indice de nacionalizacdo da montagem de
automoéveis — o principio da politica de producdo nacional de automdveis — o governo

reduziu a tarifa alfandegiria de veiculos importados em CKDs, de 30% para 20% entre

60 A Grassi desenvolveu, em 1930, o setor de manutencio e de autopegas (Silva, 1991, 77).



95

1931 e 1933, em detrimento da importacdo de veiculos SKDs (Nascimento, Idem; Silva,
1991, p. 77).

A contracdo das importacdes na fase recessiva do 3° ciclo longo de Kondratieff
(1922-1948) se aprofundou com a Segunda Guerra Mundial, exigindo esforco interno para
a substituicdo de pecas e partes. A importacdo de veiculos havia diminuido com as
medidas restritivas entre 1930-1932, com média anual de 3,0 mil veiculos, porém
aumentou no periodo 1937-1941, passando para 23,2 mil veiculos por ano. No periodo
subseqiiente (1942-1945) praticamente ndo houve importacdo de veiculos e pecgas, o que
manteve em atividade aproximadamente 30 pequenas e médias fabricas reunidas em torno
de servigos de reparos e mercado de reposicio de “pecas e partes de menor vida til e com

menor densidade tecnoldgica” (Calandro, 1995). Conforme Nascimento (1976):

A Guerra e a decorrente dificuldade de importar mercadorias, abriram novas
perspectivas as atividades industriais no Brasil. Repetiu-se em escala maior, em
condi¢des mais favordveis, o ocorrido durante a I Guerra. A producio industrial do
pais (...) era maior e tinha atingido um nivel tecnolégico mais adiantado, ao que
podemos acrescentar o fato do préprio governo estar melhor preparado ideoldgica e
materialmente para enfrentar uma situagdo, requerendo forte dose de intervencdo
estatal. Dessa maneira a industria brasileira pode abastecer o mercado nacional,
fornecendo mercadorias que ndo mais podiam ser importadas e atender a0 consumo
crescente provocado pelo aumento da populacdo e da renda nacional. A capacidade
ociosa de alguns setores foi completamente eliminada chegando a haver
superutilizacdo dos equipamentos existentes € o processo de acumulacdo de capital
no pais foi acelerado. (Nascimento, 1976, p. 23).

Conforme Calandro (1995, p. 49), em 1949 aproximadamente 100
estabelecimentos®! fabricavam pecas e montavam veiculos, atendendo ao mercado de
reposicdo e as montadoras, ou montando carrocerias de chassis importados. Entre os
pioneiros do setor de autopegas nacional, encontramos a Sabd S.A. (fundada em 1942),
Metalauto Ltda. (1942), Simetal S.A. (1944), Freios Varga (1945), Famor Ltda. (1946),

Albarus S.A. (1947) e a Companhia Distribuidora Geral Brasmotor (1945), que de 1949 a

61 Conforme relagio de pioneiros da inddstria de autopegas, entre os associados do Sindipecas, nove
empresas surgiram no periodo 1931-1940; 73 entre 1941-1950; 122 entre 1951-1960 e apdés 1960
aproximadamente 54 empresas surgiram no Brasil (para obter a relacdo de empresas, ver em Gattds, 1981,
497-506).
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1958 também atuou na montagem de automdveis importados da Chrysler (Panorama
Setorial - Industria de Autopegas, 1997, p. 2-3).

Ap6s a Il Guerra Mundial o mercado voltou a ser abastecido por importacdes de
veiculos, o que ndo impediu o ingresso, nele, de trés novas montadoras nacionais: em 1945
surgem a CAIO (Cia. Americana Industrial de Onibus), e a VEMAG (Veiculos e Maéquinas
Agricolas S.A.), ambas de capital nacional, sendo que esta ultima montava veiculos
diversos e maquinas agricolas em sistema CKD, das marcas Studebaker, Massey Harris e
Scania-Vabis. Em 1949, a empresa estatal Fabrica Nacional de Motores (FNM)®2 comegou
a produzir caminhdes Isotta Fraschini com 30% de nacionalizag¢do. Entretanto, com a
faléncia da montadora italiana, a FNM retomou a producdo de veiculos fazendo a
montagem de caminhdes Alfa Romeo em 1952 (Nascimento, 1976, p. 26-27; Guimarées,
1982, p. 132).

Para evitar o desabastecimento durante a Guerra da Coréia, o governo adotou a
politica de importagdes. Em 1951, as importagdes de veiculos e acessdrios haviam
superado as importagdes de petrdleo e derivados e de trigo, provocando forte aumento do
déficit na balanca comercial brasileira ©3 (Nascimento, 1976; Gattds, 1981).

Durante o governo de Getdlio Vargas, as politicas soécio-econdmicas e 0s
investimentos do Estado em infra-estrutura e na industria de bens de capital contribuiram,

direta ou indiretamente, para a formacdo da indidstria automotiva — com a criagdo, por

62 A FNM foi criada por uma portaria do Ministério da Viacdo e Obras Ptblicas, em 1940, iniciando a
producdo no Rio de Janeiro cinco anos depois, com a fabrica¢do de motores Wright para avides. Contudo,
por causa de problemas técnicos a empresa concentrou suas atividades na revisdo de motores de aviagdo. Em
1948 foi transformada em sociedade andnima, sendo o Governo proprietario de 99% das acdes. Entre 1949 e
1952, estabeleceu contrato de produgdo de caminhdes com a Isotta Fraschini. Com a faléncia desta, “o
governo italiano indicou a Alfa Romeo para assumir as obrigacdes contratuais”. A FNM se associou com a
Alfa Romeo, entre 1952-1968, para a producdo de caminhdes, diversificando a producdo apés 1958, com a
fabricacdo de tratores Fiat e de automéveis de passageiros (Gattds, 1981, p. 219-220). Em 1968 ela foi
vendida para a Alfa Romeo, por decisdo do governo (Guimaraes, 1980, p. 797-798; Nascimento, 1976, p.
109).

63 Os fabricantes de autopecgas reagiram as baixas aliquotas de importa¢des (situavam-se entre 3% a 5%),
intensificando a sua presencga nas reunides da FIESP, CIESP, CEMIX, etc., para reiterar a necessidade de
investir no setor automotivo brasileiro e barrar o avango das importacdes de veiculos, que ja alcangava 9,3%
a 13,4% do total das importacdes (Gattds, 1981, p.41-45 e 128).
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exemplo, de empresas como FNM (1940), CSN (1941) e de uma instituicdo financeira
como o BNDE (1952), além da unificacdo da legislacdo trabalhista na criagdo da CLT
(1943). Desta maneira, o governo Vargas gerou um ambiente econdmico que permitiu os
avancos da pequena burguesia industrial no setor de autopecas (Gattas, 1981) e estabeleceu
leis que tanto eram conciliadoras com a classe trabalhadora, como permitiam maior
controle das organizacdes operdrias, através da CLT (Humphrey, 1982). Assim, um dos
principais canais de incentivo a industria automobilistica nacional, no inicio da década de
1950, foi a criagdo da Comissdo de Desenvolvimento Industrial (CDI) (Decreto 29.806, de
23/7/1951) e a Subcomissdo de Fabricacdo de Jipes, Tratores, Caminhdes e Automoveis,
sob a responsabilidade do almirante Licio Martins Meira — principal articulador do
desenvolvimento da industria automobilistica brasileira (Gattas, 1981, p. 77-81). Nos anos
seguintes, o governo determinou mecanismos de controle de importacdes, a reserva de
mercado e o incentivo e controle de aquisicdo de maquinas e equipamentos importados,
com liberag¢do parcial do cAmbio. Dentre estes, foram implantados nos anos seguintes: o
Aviso 288, de 19/8/52, da CEXIM (Carteira de Comércio Exterior do Banco do Brasil); a
Lei 1.807, de 7/1/53; o Aviso 311, de 24/4/53, da CEXIM; a Instru¢do 70 da Sumoc
(Superintendéncia da Moeda e do Crédito), de 9/10/53; a Instrucdo 81, de 22/12/53 da
SUMOC, e a Instru¢do 113 da Sumoc, de 18/1/1955. A Instrucdo 70 foi fundamental para
o desenvolvimento do setor, pois reforcava a Lei 1.807/53 e os Avisos 288 e 311 da
CEXIM, permitindo — através de aprovagdo prévia da Sumoc — a importacdo de bens de

producdo e matérias-primas ndo produzidas no Pais®4. A Instrucdo 113 também funcionou

64 Conforme Rangel (1986a), a Instrugdo 70 teve resultado contrdrio ao de sua concepgdo, favorecendo a
industrializag@o do setor de bens de producdo, pois ao invés da “parada para respirar” foi o propulsor do
Plano de Metas (p. 48, 67). “Para isso contribuiu muito o fato de que a depreciagdo cambial do cruzeiro, a
vista da resisténcia do empresariado industrial, em vez de tomar a forma usual, fez-se escalonadamente,
através de um engenhoso mecanismo que conferia a mesma ‘mercadoria’, isto €, a divisa, ndo um sé prego,
mas vdrios. Resultava isso do regime criado pela Instrucio 70 da Sumoc, que estabelecia numerosas
categorias para as exportacdes e, principalmente, para as importagdes. Generalizando, podemos dizer que
mudangas desse género verificaram-se ao fim das fases recessivas dos Ciclos Breves, abrindo o caminho para



98

como complemento da Instrucdo 70, pois tornava mais agil a aprovacdo de licencgas de
importacdes através da CACEX (Carteira de Comércio Exterior), com a prerrogativa de
que “correspondessem a investimentos estrangeiros no Pais para conjuntos de
equipamentos” (Nascimento, 1976, p. 31-42, 47)65,

Para Gattas (1981, p. 165-175), a Instrucdo 113, criada pelos monetaristas, passou a
ser um marco divisor entre a empresa de capital estrangeiro e a de capital nacional,
sobretudo porque permitia ao primeiro realizar investimentos diretos com taxas de cambio
equivalentes ao cadmbio livre, sem paralelo para as empresas nacionais. Contudo, a mesma
instrugdo forcava as empresas de autopegas nacionais a buscarem recursos no proprio pais,
0 que contribuiu a médio e longo prazo para a ampliagdo da demanda interna por maquinas
e equipamentos e o crescimento em cadeia no setor metal-mecanico. Além disso, como
veremos a seguir, o nimero de empresas de autopecas cresceu 2,3 vezes no periodo 1955-

1960.

II1.1.2. Da formacao a oligopolizacao do setor automotivo brasileiro

Conforme Rangel (1992),

A instituicdo econdmica mais importante de todo o periodo caracterizado pela
estruturacdo e crescimento da industria brasileira foi a reserva de mercado. Sem ela a
industrializacdo teria sido impossivel, pois foi ela que velou o ber¢o de todas as novas
industrias substitutivas de importacdes.(...) No fundamental, porém, a reserva de
mercado, mesmo nos anos recentes, durante os quais estivemos desenvolvendo
essencialmente pela criagdo de industrias produtoras de bens de produgdo era
involuntdria. O governo simplesmente usa uma escassez de divisas subjacente,
independente de sua vontade, e modula-a, fazendo com que certos produtos
tradicionalmente importados se tornem agudamente escassos, enquanto o suprimento
de outros permanece mais ou menos abundante. Esta é a pedra angular da
programagdo econdOmica brasileira, cuja realizacdo mais ilustre foi sem divida a
cria¢do da industria automobilistica (Rangel, 1992, p. 18-19).

novas fases expansivas. Isso fazia do Ciclo Breve um fendmeno nao exclusivamente econdmico, mas social,
no mais lato sentido do termo, nio obstante seu evidente automatismo” (p. 36).

65 Sobre a legislaciio, decretos e instrugdes que contribufram para a politica de desenvolvimento da inddstria
automotiva brasileira, ver Nascimento (1976).
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Na segunda metade dos anos 1950, o governo de Juscelino Kubitschek incentivou a
entrada de investimentos estrangeiros diretos no setor automobilistico, ampliando o acesso
das empresas norte-americanas e européias, que disputavam entre si os mercados
protegidos®. Através de mecanismos como reserva de mercado, Instrugdo 113 da Sumoc e
financiamento estatal (através do BNDE e de bancos estatais), o governo pdde atrair as
montadoras para o Pais e antecipar a oferta antes da demanda estar consolidada. Neste
contexto, do Plano de Metas e do Grupo Executivo da Industria Automobilistica (GEIA)®7,
0 governo promoveu a instalagdo da indistria automobilistica com a entrada de novas
montadoras estrangeiras no Pais (Panorama Setorial, 1997, vol. I, p. 3).

A indistria nacional de autopecgas também se formou nesse periodo, com o advento
da politica de desenvolvimento da indistria automobilistica e do esfor¢co conjunto da

pequena burguesia que emergia no setor. Portanto, se por um lado, para as montadoras, a

66 Para Guimaries (1982), no pés-guerra houve rapido aumento da produgio mundial de veiculos e uma nova
fase de concentragdo que consolidou tanto as estruturas oligopolistas industriais nacionais, como o processo
crescente de internacionalizacdo da indudstria. O descompasso entre o crescimento do mercado norte-
americano (56% ao ano) frente ao crescimento de suas subsididrias européias (423% a.a.) no periodo 1955-
1973, exigiu a intensificagdo dos investimentos norte-americanos em suas empresas na Europa, colaborando
para a ampliagcdo da participagdo das subsididrias no total da firma de 8% para 21%, no mesmo periodo.
Conforme o autor, isto resultou no desinteresse das montadoras norte-americanas em investir no Brasil (p.
133-134).

67 Conforme Gattds (1981), a partir de relatério do Grupo de Trabalho sobre a Inddstria Automobilistica, foi
decretada a criacdo do Grupo Executivo da Indidstria Automobilistica (GEIA) em 9/6/1956, através do
Decreto n° 39.412, em conjunto com os decretos dos Planos Nacionais da Industria Automotiva, relativos a
caminhdes, jipes e caminhonetes (p. 199). O GEIA consolidou-se como um 6rgdo administrativo, com
autonomia para avaliar projetos industriais, subordinado ao Conselho de Desenvolvimento e integrado na
forma de colegiado com um representante do Ministério da Viagdo e Obras Publicas, da Sumoc, da Carteira
do Cambio do Brasil S.A., da CACEX, do Ministério da Guerra, do BNDE, e, posteriormente, do Conselho
da Politica Aduaneira (p. 201). Sobre o relatério do Grupo de Trabalho sobre a Inddstria Automobilistica,
Nascimento (1976, p. 60-61) ressalta as seguintes conclusdes: 1) as empresas deveriam ser privadas, o que
demandava a privatizagdo da FNM; 2) a indtstria necessitaria ser constituida principalmente de fabricantes
estrangeiros, com a finalidade de garantir conhecimento técnico, “instalagdes industriais e rede comercial das
mesmas”’, mantendo a competéncia da producdo de autopegas a inddstria nacional, “embora ndo
exclusivamente”; 3) fabricantes de veiculos escolheriam o tipo de motor; 4) a possibilidade de cobertura
cambial para fabricante de autopecas importar equipamentos; 5) a industria de autopecas fabricaria
“integralmente no pafs”, enquanto os fabricantes de veiculos precisariam ampliar o indice de nacionalizag@o,
através de etapas; e 6) essas etapas seriam fixadas por porcentagem sobre o peso e tipo de veiculo.
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escala de producdo estava muito abaixo do nivel 6timo%, por outro lado, a politica de

crescimento gradual do indice de nacionalizacido contribuiu para o aumento das empresas

de autopecas, conforme se observa nas tabelas II1.1 e IIL.2.

Tabela III.1:

Indice de nacionalizacio percentual sobre o peso do veiculo

Ano GEIA: Plano de nacionalizacao de FNM: Porcentagem de
caminhdes - porcentagem minima nacionalizacio
1956 35,0 70,0
1957 40,0 75,3
1958 65,0 72,7
1959 75,0 82,0
1960 90,0 81,6
1961 98,0 -
1962* 98,0 —

Fonte: Nascimento (1976, p. 100).

Obs.: dados de 1961 e 1962 retirados de Nascimento (1976, p. 66).

* Indice alcancado em 1962.

Numero de empresas produtoras de autopecas

Tabela II1.2:
Ano Niamero
1941 5
1946 30
1948 20
1952 250
1953 300
1954 360

Fonte: Nascimento, 1976, p. 27.

Ano Namero
1955 520
1956 700
1957 860
1958 1.000
1959 1.220
1960 1.200

Para Calandro (1995), o aumento do nimero de empresas no setor de autopecas nos

anos 50, ocorreu porque

Essas empresas, de capital nacional e estrangeiro, foram atraidas pela perspectiva
de elevadas taxas de rentabilidade, viabilizadas pela politica governamental de
incentivos e pelas exigéncias de altos indices de nacionalizacdo das pecas e
componentes. No caso dos fabricantes nacionais, as exigé€ncias impostas pelas
montadoras quanto a quantidade e prazos de entrega forcaram muitas empresas a se
associarem a firmas estrangeiras, detentoras de tecnologia e recursos para
investimento. As empresas que ndo puderam atender essas exigé€ncias foram

68 O nivel 6timo de funcionamento calculado por Maxcy e Silberston (apud Nascimento, 1975, p. 103) foi de

100 mil unidades para o menor volume de apenas um modelo.
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excluidas do mercado das montadoras e em alguns casos sairam do mercado
(Calandro, 1995, p. 50).

Os principais fabricantes de veiculos que se instalaram no Brasil, na segunda metade
da década de 1950, foram subsididrias de indistrias européias®®: da Alemanha, a VW, a
Mercedes-Benz e a Auto-Union, licenciadora da Vemag; da Franca, a Simca; da Itdlia, a
Alfa Romeo, licenciadora da FNM; da Suécia, a Scania-Vabis (Guimardes, 1982, p. 138).
O Japdo estava representado pela Toyota, com a primeira planta desta empresa fora do
territério japonés (cf. Shimizo, 1993), e os EUA pela International Harvester, Ford, GM e
Willys. A Chrysler concentrou suas atividades nos EUA porque atravessava uma crise no
mercado norte-americano desde o inicio da década de 1950. Mas a Ford e a GM se
dedicaram a producdo de caminhdes no Brasil, movidas pelo interesse de resguardar a
participac@o no mercado brasileiro e garantir investimentos na Europa.

Em 1957 sete empresas produziam conforme as normas do GEIA: FNM, Ford, GM,
Mercedes-Benz, Vemag, Volkswagen e Willys. Em 1958 a International Harvester
reiniciou a producdo conforme determinacdes do GEIA; no ano seguinte a Toyota e a
Simca iniciaram a produgdo no Pais. Em 1960, com o inicio da produ¢do da Scania, o setor
contabilizava onze montadoras atuando aqui (Nascimento, 1976, p. 76)70. Destas onze

empresas, tré€s eram controladas pelo capital nacional (Vemag, FNM e Willys Overland’!),

69 O mercado protegido, a politica governamental e a garantia de suprimento necessdrio foram os principais
atrativos a produgdo de veiculos no Brasil. Contudo, “essa politica foi introduzida em meio ao processo de
internacionalizacio (...), a0 mesmo tempo em que a Europa se constituia na principal fronteira de expansao
das firmas norte-americanas, os paises em desenvolvimento se tornavam a fronteira de expansdo das firmas
européias” (Guimaraes, 1982, p. 136). O autor distingue dois ciclos de crescimento do setor: 1957-1967 seria
o periodo de implantacio, e 1968-1978 seria o periodo oligopolista (Guimaraes, 1980).

70 A Romi (Méquinas Agricolas Romi) encerrou a producio de veiculos para duas pessoas, pois nio se
adequou as normas para a producdo de veiculos de passageiros com quatro rodas e capacidade minima para
quatro passageiros. Dos projetos aprovados pelo GEIA e posteriormente cancelados, estdo os da Chysler,
Krupp, Land Rover e NSU. Com projetos aprovados mas ndo aplicados estdo a Borward e a Romi
(Nascimento, 1976, p. 75, 102). Também ficaram fora da producdo automotiva a Fabral S.A. (Fébrica
Brasileira de Automéveis) e a Industria Nacional de Locomotivas (Panorama Setorial, 1997).

71 Depois de 10 anos concentrada na produgdo de jipes e caminhdes pequenos, a Willys fundiu-se com a
Kaiser-Frazerem, em 1953, sendo absorvida pela American Motors em 1969, nos EUA (Guimardes, 1982, p.
137). No Brasil, a Willys entrou no mercado gracas a uma campanha de vendas de acdes, que permitiu ao
grupo norte-americano Kaiser participar com 30% da Willys Overland do Brasil (WOB), com os 70%
restantes pulverizados entre 44 mil pessoas (Gattds, 1981, p. 226). Em 1967 a WOB foi vendida a Ford, o que
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duas eram joint ventures com 50% de participacdo (Mercedes-Benz e Simca) e as demais
eram de capital estrangeiro ou majoritariamente estrangeiro (Shapiro, 1997, p. 24).

O crescimento da producdo de veiculos foi acompanhado pela expansido do setor de
autopecas. O setor passou por um periodo de crescimento entre 1955-1962, com
desacelerag@o nos trés anos seguintes. A partir de 1965, um ajuste na economia permitiu
novo patamar de crescimento.

As reformas institucionais do periodo 1966-1967, criaram condicdes para a
instalacdo de um novo padrdo de consumo, onde se destacava o automével. A
disponibilidade de crédito e a constante introdu¢do de novos modelos viabilizaram o
desenvolvimento de um amplo mercado de carros usados, permitindo o acesso de
camadas de renda mais baixa ao automovel.

Com essas mudangas na estrutura de oferta, a indudstria automobilistica
experimentou um novo ciclo de expansdo, que se estendeu até meados da década de
70. Nesse periodo, a industria automobilistica adotou padrdes tipicos de oligopdlio
diferenciado-concentrado. Para adequar as plantas a nova estratégia foram realizados
novos investimentos, apesar da capacidade instalada se encontrar superdimensionada
— entre 1961 e 1965, as montadoras funcionaram com cerca de 50% de capacidade
ociosa (Calandro, 1995, p. 51).

Conforme Rangel (1986, p. 49) a corre¢do monetéria instituida em 1966 permitiu um
novo crescimento econdmico — semelhante ao causado pela Instru¢do 70 da Sumoc —, o
“Milagre” dos anos 1967-1973, fase de ascensdo do ciclo enddgeno que permitiu a

amenizacdo dos efeitos da crise do 4° Kondratieff.

permitiu a esta dltima ampliar suas instalacdes para além da planta de caminhdes do bairro do Ipiranga (em
Sao Paulo — SP), com a aquisi¢do das plantas da Willys de automdveis (em Sao Bernardo do Campo — SP),
de montagem (em Jaboatdo — PE), de fundi¢do (em Taubaté — SP) e de um Centro de Pesquisas (em Sdo
Bernardo do Campo — SP) (Gattés, 181, p. 227).
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Grafico III.1:

Producio de veiculos no Brasil — 1957-1980
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Fonte: Anfavea (2003)

I11.1.2.1 Formacao do oligopoélio na indistria automobilistica brasileira

Na segunda metade dos anos 1960, teve inicio o processo de aquisi¢do de plantas no
Pais. Em 1966, a Chrysler comprou a fabrica da International Harvester do Brasil, e no ano
seguinte adquiriu mundialmente a francesa Simca, absorvendo sua planta no Pais. Em
1967, a Ford adquiriu o controle aciondrio da Willys Overland do Brasil. Em 1968 a Alfa
Romeo adquiriu a FNM72, e a Vemag foi incorporada a Volkswagen’? (ver anexo 10, sobre
o desenvolvimento da inddstria automobilistica) (Nascimento, 1976; Silva, 1991;
Guimardes, 1980). Somente doze anos depois haveria nova aquisicdo de planta: devido a

crise na Chrysler dos EUA, a Chrysler do Brasil foi vendida para a Volkswagen’4.

72 A FNM, que na década de 1960 apresentava tecnologia defasada, foi vendida pelo governo por ser
considerada onerosa aos cofres publicos, entretanto o pre¢o de venda foi considerado irrisério pela Camara
Federal, o que causou a investiga¢do da venda para a Alfa Romeo (Ramalho, 1989, p. 212).

Conforme Guimaraes (1980, p. 798), “a compra da FNM seguiu-se a uma decisdo governamental de vender a
empresa estatal, o que ja havia sido recomendado nos planos de implantacdo da industria nos meados da
década de 50”.

73 A Vemag dividia seu controle entre a Novo Mundo (majoritdrio) e a Auto-Union (minoritdrio) que
concedia licenca e assisténcia técnica a Vemag. Com a obteng@o do controle da Auto-Union pela VW, em
1966, esta passou a pressionar a Vemag para adquirir seu controle (Guimardes, 1980, p. 798).

74 Ao absorver a fdbrica de caminhdes da Chrysler do Brasil, a VW mundial iniciou sua producio no
segmento.
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Grafico II1.2:

Percentual de participacao dos principais produtores de veiculos — 1957-1968
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1957 | 1958 | 1959 | 1960 | 1961 | 1962 | 1963 | 1964 | 1965 | 1966 | 1967 | 1968
Willys, Ford, GM e VW | 66,0 | 58,5 | 78,0 | 78,6 | 80,8 | 81,5 | 80,6 | 80,9 | 81,9 | 84,2 | 70,9 | 89,4
—sa— Ford Motor 20,3 | 175|179 | 143 | 96 | 114 | 74 | 66 | 63 | 62 | 73 | 93
—— General Motors 154 153 (178 | 13,7 | 94 | 99 | 70 | 75 | 59 | 71 | 6,2 | 9,0
—s— Volkswagen 12|79 | 175|213 325|281 |33,7| 36,2 | 40,5 | 42,4 | 42,1 | 55,6
—o— Willys 30,3 | 25,7 | 24,8 | 29,3 | 29,2 | 32,1 | 32,4 | 30,6 | 29,1 | 28,5 | 15,2 | 15,6

Fonte: Nascimento (1976, p.76-77). Elaboragao prépria.
Obs.: dados da producdo do periodo reproduzidos no anexo 11.

Entre 1964-1965, a participagdo da VW no segmento de automéveis pequenos
aumentou de 82% para 89%, e em 1967 alcangou 96%. Isto provocou a abertura de uma
CPI na Cémara dos Deputados, em 1967, visto que a Vemag, a Simca e a Willys tiveram
prejuizo com vérios modelos no periodo 1963-1967. Isso apontava para uma futura
reorganizacdo da inddstria automobilistica (Guimarées, 1980, p. 793-794).

Para Addis (1997, p. 142-146), o pacto entre governo e empresas nacionais de
autopegas, nos anos 1950, criou uma legislagdo que favoreceu a formagao de um "cartel”
de 60 empresas desse setor no Brasil, ao final da década seguinte. Por causa disso, as
montadoras formavam a parcela mais afetada por negociacdes desvantajosas do Plano de
Metas. Este plano fora a realizacdo de um desejo do almirante Licio Meira, entdo chefe da
Subcomissdo de Fabricag@o de Jipes, Tratores, Caminhdes ¢ Automéveis que — apds viajar
para os EUA “por vérias vezes”, tornou-se um entusiasta do desenvolvimento propiciado
por este setor em territorio americano (Addis, 1997, p. 135).

Em oposi¢do a Addis (1997), Guimardes (1982) afirma que
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(...) a existéncia de uma politica governamental apontada para a implantacdo de
um setor automobilistico pode ter sido decisiva para seu efetivo estabelecimento nio
apenas porque ameacava a firma ausente com a exclusdo do mercado nacional, como
sugerido, mas também porque assegurava a produtores potenciais 0s suprimentos
requeridos e, portanto, viabilizava a realizacdo de planos potenciais (Guimaries,
1982, p. 137) (grifo nosso).

O setor de autopecas reunia aproximadamente 1.200 empresas em 1960 (Calandro,
1995, p. 51), com 133 mil veiculos produzidos, sendo 33% acima da meta, encontrando-se
consolidado o complexo automotivo. Constituido com o respaldo da reserva de mercado,
este complexo apresentava interdependéncia entre montadoras e autopecas, pois: ‘“Para
tanto, as montadoras, além de aumentarem (...) seu indice de verticaliza¢do, procuraram
atrair para o pais fabricantes de seus mercados de origem, ampliando o nimero de
fornecedores para, no minimo, trés por componente, como forma de estimular a
competicdo e a queda nos precos” (Gazeta Mercantil, 1997, vol. I, p. 9). Assim, as
montadoras encontraram um meio de se contrapor ao aumento do poder de negociagdo do
setor de autopecas nacional, aumentando a concorréncia e aproximando fornecedores da
matriz.

Em perspectiva semelhante aquela de Addis (1997), Shapiro (1997) afirma que as
montadoras estrangeiras seriam vitimas dos “tecnocratas” e ‘“desenvolvimentistas” do
governo brasileiro, que faziam enormes exigéncias ao capital estrangeiro. Conforme
Shapiro (1994), algumas das empresas de autopecas foram incorporadas entre o fim dos
anos 1950 e inicio dos anos 1960, como por exemplo a Albarus, que passou para o controle
da Dana; em 1957, a Filtros Mann para a Tilterwerke Mann e Hummell; e no mesmo ano, a
Amortex S.A. para a Sacks GmbH. A partir de Almeida (1972), Shapiro (1994) ressalta
que as montadoras instaladas no Brasil foram mais verticalizadas do que as demais plantas
do pais de origem delas, pois nesse periodo as filiais brasileiras fizeram alguns negdcios
para ampliar a producio interna: a Willys comprou a Bongotti (radiadores) e a Metaltrgica

Sdo Francisco; a Volkswagen adquiriu a Forcheco (fundi¢do). Shapiro (1997), considera
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que o governo gerou permissividades ao executar o Plano de Metas, diante de negociagdes
turbulentas que, por vdrias vezes, as montadoras estrangeiras tentaram burlar. Contudo, a
autora apenas constata a participagdo do GEIA nas determinag¢des do seu cronograma de
atividades e, desta forma, na implantag@o da inddstria automobilistica no Brasil.

Nascimento (1976), com uma concepg¢do tedrica distinta, entende que o governo
Juscelino Kubitschek favoreceu mais as empresas estrangeiras que as de capital nacional.
Para o autor, os governos seguintes também permitiram tal condi¢ido ao possibilitarem a
oligopolizacdo da industria automobilistica entre empresas estrangeiras e ndo entre as de
capital nacional ou estatal.

Rangel (1981) argumenta, sob outro ponto de vista, que ao se transferirem para o
Brasil as empresas transnacionais contaram com o aparato do Estado na reserva de
mercado e no controle da classe operdria, possibilitando tal aparato a formacdo de
oligopdlios em determinados setores. Entretanto, a eliminacdo da participacio estrangeira
no Pais ndo promoveria a modernizacdo da indistria brasileira e a quebra do oligopdlio
neste periodo, pois “através da competicio estrangeira seria inadmissivel, porque destruiria
as proprias condi¢des essenciais para a industrializa¢do” (Rangel, 1981, 96-97).

Sobre o processo que se instaurou na segunda metade dos anos 1960, Guimaries
(1980) argumenta que para ampliar a taxa de crescimento da inddstria dois fatores eram
fundamentais: alargar as condi¢des de financiamento das compras e ampliar os
investimentos para a diversificagdo da produgdo dos veiculos. Assim, a “implicagdo mais
importante desta estratégia de recuperacdo, no entanto, era que a industria de automéveis
no Brasil deveria adotar os padrdes de operacdo tipicos do oligopdlio diferenciado” (p.

794)75. Para o autor, este processo foi resultado de uma reorganizagdo necessdria da

75 Conforme Guimardes (1982), um elemento que caracteriza a inddstria automobilistica pré-1967 e pds-
1967 consiste na participacdo das montadoras em um ou mais segmentos de mercado. “Os produtores pré-
1967 caracterizavam-se pela especializacdo em um s6 segmento do mercado. A tnica excegdo relevante foi a
Willys (...) A inddstria pos-1967 ¢ bastante mais competitiva do ponto de vista do nimero de produtores
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industria brasileira de automoveis, que resultava na consolidagdo do oligopdlio

diferenciado’®, como se observa abaixo:

Nessas circunstincias, dois fatores tornavam-se decisivos para viabilizar uma
maior taxa de crescimento da inddstria. Em primeiro lugar, o montante de recursos
disponiveis para financiamento ao consumidor deveria ser ampliado a estratégia
descrita. Em segundo, a inddstria deveria realizar os elevados investimentos
requeridos para o seu engajamento em praticas de diferenciacdo de produto, apesar
do quadro desfavoravel com que se defrontava. A implicacdo mais importante dessa
estratégia de recuperacdo, no entanto, era que a industria de automéveis no Brasil
deveria adotar os padrdes de operagdo tipicos do oligopdlio diferenciado.

A inddstria pré-1967 ndo estava preparada para engajar-se em uma estratégia
dessa natureza. Por um lado, os anos de recessdo, especialmente 1966 e 1967, foram
caracterizados por um declinio nos lucros que afetou sua acumulagdo interna e a
capacidade de investimento. (...) (Guimaraes, 1982, p. 142)

Quanto a possibilidade de ampliacdo do mercado, esta...

(...) foi tolhida pela insuficiéncia de financiamento ao consumidor e, em especial,
pela inexisténcia das condi¢des favoraveis de crédito requeridas para atingir grupos
de rendas mais baixas. O aparecimento espontdneo e o rapido desenvolvimento de
esquema de consércio em meados da década de 1960 podem ser encarados como
uma tentativa de superar essa situa¢do (Guimaraes, 1980, p.791).

Houve, porém, restrigdo ao financiamento no mercado de automoveis usados,
impedindo a ampliacdo do mercado para as parcelas da populagdo de menor renda, o que
poderia ser um fator de crescimento do mercado de reposi¢do de pecas. Por outro lado, o
governo estabeleceu medidas anti-recessivas para o setor como a redug¢do do imposto sobre
o consumo e o financiamento da Caixa Econdmica Federal, a partir de 1965. E, ainda, o
surgimento espontineo de consoércios, no inicio dos anos 1960, que expandiu de tal forma a
participacdo desse sistema nas vendas internas, que ocupou 70% da producdo de

automoéveis em 1968 (Guimardes, 1980, p. 791-792). Tais consércios anteciparam a

presentes em cada um dos diferentes segmentos do mercado, refletindo a maior diversificacio dos novos
fabricantes de automdveis” (p. 155).

76 Nesta categoria de inddstria, oligopolista diferenciada, conforme Guimardes (1982) o que prevalece na
concorréncia € a diferenciacdo de produto, acompanhada da redugdo de mark-up, e do maior esforco de
vendas, devido a “existéncia de barreiras a entrada e o elevado nivel de concentracdo da industria autorizam a
suposicdo de que as firmas marginais apresentam taxas de lucro relativamente elevada e certa resisténcia
financeira” (Guimaraes, 1982, p. 40).
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correcao monetdaria instituida pelo governo em 1966, valendo-se do artificio das prestagcdes

serem corrigidas conforme o preco médio dos veiculos no mercado (Rangel, 1986a, p. 43).

II1.1.3. O complexo automotivo nos anos 1970 e 1980

Os efeitos da reforma financeira e os desdobramentos na economia nacional

Conforme Rangel (1986a), a institui¢do da correcio monetdria, em 1964, ndo se
apresentou como medida de contencdo da inflacdo’’. Ao contrério, propiciou ao governo e
ao capital nacional usufruir sua existéncia. Isto porque a reforma monetiria permitiu ao
capitalismo industrial formar horizontes de investimento (p.45), através da queda na taxa
de juros, bem como impulsionar o capitalismo financeiro nacional a partir do crescimento
do setor de construgéo industrial sustentado no tripé capital nacional, Estado (SNH e BNH)
e capital financeiro, a0 mesmo tempo em que liberava o Estado para investir na industria
pesada, em energia, servicos urbanos, transportes rodo-ferroviarios, etc. Inicialmente a
correcao monetaria possibilitou a queda da taxa de inflacdo e a elevacdo das taxas do PIB e
da produg@o industrial, consolidando o “milagre econdmico”, em 1967-1973 (p. 46).

O periodo 1967-1973, conhecido como “milagre econdmico”, fez coincidir a fase
expansiva do ciclo endégeno com os ultimos anos da fase "a" do 4° Kondratieff. Até 1973
os efeitos do periodo expansivo do juglar’® acelerou a economia, mesmo com o inicio da

depressdo que assolava o centro dindmico com a entrada da fase "b" do 4° ciclo longo de

77 “A taxa de inflacdo chegou a cair de 88,4% em 1963, a 15% em 1971, enquanto no mesmo lapso, a taxa de
crescimento da producdo industrial passava de 0,2% a 12% e o PIB de 2,8% a 11,3%” (Rangel, 1986a, p. 47
e 49).

78 Os juglares sio ciclos decenais, préprios de cada pais, com aproximadamente cinco anos de prosperidade
e cinco anos de recessdo, que, associados aos ciclos longos de Kondratieff podem tanto amenizar quanto
aprofundar as fases expansivas ou recessivas.
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Kondratieff. No Brasil, chamou-se, entdo, de "ilha de prosperidade" o periodo de 1973 a
1980, pois, estando o pais recebendo os reflexos da recessdo mundial, a economia
brasileira apresentava taxas de crescimento superiores as do mundo capitalista. A partir de
1974/1975, com o advento do II Plano Nacional de Desenvolvimento, a industria
automobilistica foi privada de investimentos governamentais, uma vez que estes foram
canalizados para a industria de bens de producido e infra-estrutura’. Em conjunto com os
Planos Nacionais, a politica de expansao do programa de substituicdo de importacdes e de
fomento as exportagdes foi ampliada. A partir de 1980 a economia brasileira sofreu uma
inversdo, uma vez que coincidiu a fase recessiva do ciclo endégeno com a fase "b" do ciclo
longo (Idem, p. 49).

O balanco comercial da industria automobilistica apresentou déficit decrescente no
periodo 1959-1965 e déficit crescente no periodo 1965-1974 (com excegdo de 1972),
ambos regidos pelas oscilagdes das importacdes (ver grafico abaixo). Somente a partir de
1975 as exportacdes, em crescimento, superaram as importagdes tornando, pela primeira
vez, a balanga comercial em positiva (ver grafico II1.3 e tabela III.3).

A reforma monetéria de 1966 permitiu o crescimento da economia, pela ampliacdo
do crédito e do mercado de carros novos e usados, permitindo o acesso de segmentos
sociais de renda inferior aos automéveis. Assim, até o inicio de 1974, houve o aquecimento
da demanda por bens de consumo durdveis (automéveis e eletrodomésticos), demanda que
exigem novos investimentos na inddstria de autopecas, inclusive com acordos de joint

venture (Calandro, 1995, p. 51).

79 Na concepgio de Castro (1985), o T PND apresentou-se como a solugdo para enfrentar a crise (eminente
em 1975) e ao subdesenvolvimento, visto que se propunha a desenvolver os setores vitais da economia
“produtores de insumos bdsicos e de bens de capital” em detrimento da indidstria de bens de consumo
durdvel, além de resolver o problema energético e inverter a balanga deficitdria (p. 32-33). Isto porque o
governo tinha “consciéncia de que o mundo se encontrava mergulhado em grave crise, que tornou patente a
vulnerabilidade da economia brasileira”, sem abandonar o programa de desenvolvimento. O plano, por fim,
“abortou a reversdo ciclica que se anunciava quando da posse do novo governo e permitiu a suspensdo de
uma elevada taxa de crescimento até o final da década de 70” (p. 45-46).



110

O Befiex, criado em 1972, que teve origem a partir da reunido dos incentivos
concedidos a exportacdo na década de 1960, somados as sugestdes apresentadas pela Ford
(Guimardes, 1989; Hollanda Filho 1996), incrementou as exportacdes através do
estabelecimento de “isencdo de impostos de importagao3?, do IPI e do ICM na importagdo
de: a) bens de capital; e b) partes, pecas, componentes e matérias-primas’, com
observacdes normativas que exigem parametros entre importacdo e exportacdo que
favorecam o superdvit da balanga comercial, como também o comprometimento das
empresas em exportar por 10 anos, em média (Baumann, 1988, apud Guimaraes, 1989, p.

351).

Grafico III. 3:

Balanca comercial da indistria automobilistica brasileira
3.000 1967-1989
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Saldo -47 | -73 | -72 | -60 | -70 | -44 | -145|-144 | 32 | 131 | 264 | 317 | 484 | 577 |1.097| 837 | 819 |1.038|1.169| 831 |1.627|1.922|1.892

0 H=——==0]

-500

Fonte: Anfavea (2003). Elaboracdo prépria.

80 Conforme argumenta Guimardes (1982, p. 167): “Repetindo a experiéncia de meados da década de 1950,
uma nova politica de governo visaria, no principio dos anos 1970, a induzir o investimento de firmas
estrangeiras no setor automobilistico. Desta vez, porém, os incentivos governamentais teriam por objetivo a
realizacdo de investimentos voltados para as exportacdes”.
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Faturamento e balanca comercial da industria de autopecas — 1974-1989

(US$ milhGes)

1974 1975 1976 1977 1978 1979 1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989
Faturamento 2500 2.683 3178 3.347 4415 4897 5287 4351 4986 3.758 4.819 5541 6.637 8.338 10462 15.544
Exportagdes
(diretas + indiretas) 165 248 287 490 640 718 733 825 659 799 1.265 1.397 1402 1.679 2081 2.120
Exportagdes (diretas) 67 67 85 144 105 114 160 312 250 299 414 450 540 672 710 776
Importacdes 458 581 865 952 910 708
Saldo 807 816 537 727 1171 1412
Participagdo das exp.
no faturam. (%) 66 92 90 146 145 147 139 190 132 213 262 252 211 201 199 136

Fonte: Sindipecas (vdrios); Anfavea (2003).

A partir dos dados do gréifico III.3, observa-se que na segunda metade dos anos
1970, tanto houve o incremento das exportacdes, quanto a diminui¢cdo das importagdes. O
setor de autopegas apresentou, entre 1974-1979, um aumento da participagdo das
exportagOes (diretas e indiretas) e o faturamento passou de 6,6% para quase 15%, no
periodo.

Na década de 1970, um novo patamar € alcangado na producdo automobilistica
brasileira: a produgdo passa de aproximadamente 350 mil para mais de um milhdo de
veiculos. De acordo com Guimarées (1980), apds o processo de concentracdo na segunda
metade da década de 1960, acelerou-se o crescimento da inddstria na producdo e no
investimento em novos produtos (p. 798-799). A taxa média anual de crescimento da
industria foi de 26% no periodo 1967-19738! retraindo para 6% no periodo subseqiiente de
1974-1978. Tais investimentos promoveram ‘“‘certa margem de ociosidade”. Contudo, a
antecipacio da capacidade frente a demanda colocou-se como barreira a “entrada de novos
competidores” diante da “rdpida expansdo do mercado brasileiro no inicio dos anos 70”

(Idem, 1989, p. 349).

81 o processo de reestruturagio da inddstria e a politica de diferenciaciio de produtos estiveram associados a
realizagdo de volume significativo de investimentos ao longo de todo periodo 1967/73” (Guimardes, 1989, p.
349).
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Conforme Hollanda Filho (1996), no periodo 1974-1979 as exportacdes de veiculos
e autopecas (diretas e indiretas) quadruplicaram, sendo a ultima ligeiramente maior. Nesse
periodo, as subsididrias norte-americanas concentraram as exportacdes em autopecas nos
EUA e a Volkswagen privilegiou a exportacdao de automéveis para os paises periféricos da
América Latina e Africa. Uma parcela maior das exportacdes convergiu para a Europa, nos
anos 1980, alcada pelas exportagdes de automéveis da Fiat para a Itdlia, redistribuindo o
fluxo entre empresa, paises e segmentos de mercado na década seguinte, devido
principalmente a exportagdo de picapes para Alemanha e Franca. O autor também ressalta
que as exportacdes para a Europa sdo compostas de veiculos completos, enquanto para a

América do Sul e Africa predominam as exportacdes de CKDs (p. 71-73).

Tabela II1.4:

Exportacao de autopecas (direta e indireta) e exportacao de veiculos — 1974-1989

(US$ milh&es)

autopecas veiculos
1974 165 204
1975 248 334
1976 287 366
1977 490 490
1978 640 610
1979 718 760
1980 733 1.101
1981 825 1.566
1982 659 1.155
1983 799 1.187
1984 1.265 1.433
1985 1.397 1.604
1986 1.402 1.488
1987 1.679 2.453
1988 2.081 2.618
1989 2.120 2.570

Fonte: Sindipecas (varios); Anfavea (2003)

Na concepg¢do de Addis (1997, p. 141), o Befiex foi positivo para as montadoras e

negativo para as autopecas, isto porque houve participacdo crescente das montadoras e,
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entre as autopecas, a participacio praticamente se restringiu as grandes empresas do setor.
As montadoras utilizaram o Befiex para ameacar seus proprios fornecedores de autopecas,
através da possibilidade de importacao®2.

Grifico I11.4:

Producao, exportacio e percentual da producao de veiculos destinados a exportagao —

1957-2002 (unidades)
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Fonte: Anfavea (2003).

A postura pessimista de Addis (1997) da aplicacdo do Befiex, pode ser facilmente
contestada através dos estudos de Calandro (1995, p. 52), que demonstram que apds 1975
as autopecas foram favorecidas: indiretamente pelas exportacdes de veiculos e diretamente
pela conquista do mercado de reposi¢do no exterior criado pelas exportagdes de veiculos,
posto que o crescimento das exportagdes tornou-se mais intenso no periodo 1975-1985
(quando as vendas no exterior aumentaram mais de 5 vezes).

Guimaries (1989) ressalta que duas novas montadoras se instalaram no Pais a partir
de compromissos firmados junto a comiss@o do Befiex, o que leva a crer numa ampliacio
da demanda por autopecas. Por outro lado, o Befiex condizia tanto com as necessidades do

governo quanto com a estratégia das montadoras: para o governo o principal objetivo

82 Segundo Addis (1997), os contratos firmados com as montadoras no ambito do Befiex, permitiram
também a importacdo de pecas e equipamentos com até um terco do valor das exportagdes. Conforme a
autora: “As montadoras ndo sé ganharam acesso a maquinas e pegas com custos mais baixos, como também
passaram a usar as importagdes como uma ameaga contra os fornecedores, levando-os a reduzirem seus
precos e a melhorarem a distribuig@o... vdrias empresas seriam prejudicadas, disseminando a inseguran¢a no
setor” (p. 141).
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resumia-se em conter/evitar déficits na balangca comercial e para as montadoras condizia

com a “estratégia internacional das empresas” (p. 352), como se observa a seguir:

N

A reacgdo positiva da inddstria parece confirmar as expectativas relativas a evolucdo da
inddstria mundial que informaram a adog¢do do novo programa de incentivo a exportagdo, ao
mesmo tempo em que sugere a convergéncia entre os objetivos da politica governamental e
a estratégia internacional das empresas. N@o obstante, é preciso ter igualmente presente que
contribuia também para induzir a ades@o ao programa o fato de que esta decis@o tinha
conseqiiéncias importantes do ponto de vista da propria competitividade das empresas no
mercado interno. Sob este aspecto, cabe ressaltar que os incentivos previstos pelo Befiex
relativos a importagdo de partes, componentes e matérias-primas ndo correspondem ao
mecanismo de drawback (...)

A competitividade no mercado interno continuava a ser decisiva para o desempenho das
empresas do setor. Apesar de toda a mobilizagdo de incentivos a exportacdo, € ainda a
expansdo das vendas internas que sustenta o crescimento da inddstria ao longo da segunda
metade dos anos 70 (...) Por outro lado, apesar das medidas destinadas a reduzir o consumo
de combustivel, a demanda interna cresce a excec¢do do ano 1977. A postura das autoridades
governamentais relativas ao setor &, alids, ambigua: se por um lado, a sua expansdo tem
conseqiiéncias negativas do ponto de vista do balango de pagamentos, por outro lado, sua
contracdo teria repercussoes graves sobre o nivel de atividade da economia brasileira em um
momento em que a politica econdmica optara pela manutencdo das taxas histdricas de
crescimento.

Neste contexto, o programa do &lcool aparece como o caminho para resolver esta
ambigiiidade, uma vez que, se bem-sucedido, permitiria manter o crescimento da industria
automobilistica sem agravar a situacdo da balanca comercial (Guimaraes, 1989, p. 352-353).
(grifo nosso).

O Befiex tornou-se o principal programa de incentivo a industria automotiva, em
conjunto com o Prodlcool. A Fiat, que ja detinha a Alfa Romeo, teve seu projeto aprovado
em 1973, com incentivos e beneficios atrelados a exportacdo. A reacdo das empresas
instaladas contra a entrada de novos competidores foi apontar ao governo “a perda de
economia de escala e a elevacdo de custos dai decorrentes”. O governo suspendeu em 1974
tais incentivos para novos ingressantes, o que inibiu a entrada da Renault no Brasil, por

exemplo. Em 1976, no mesmo ano em que a Fiat®3 se instalou em Betim (MG)8, a Volvo

83 O ingresso da Fiat no mercado brasileiro provocou reacdo das montadoras ja instaladas no pafs, com o
argumento de “que novos ingressos na industria afetariam as economias de escala, elevando os custos da
producdo”. Os incentivos cedidos pelo governo aos novos projetos foram eliminados em 1974, exceto
aqueles que se comprometessem com as exportagcdes. A Fiat foi a dltima multinacional entrante no segmento
automoveis, enquanto que a Volvo foi a udltima entrante no segmento de veiculos comerciais pesados
(Guimaraes, 1980, p. 800-801). Nenhuma das duas empresas instalou-se em Sao Paulo.

84 Conforme Shapiro (1994), a Fiat do Brasil representa o maior investimento da Fiat mundial fora da Itélia,
como também a primeira subsididria estrangeira sem participagdo local. Para se instalar em Minas Gerais, a
empresa recebeu um pacote de incentivos determinante para a sua decisdo de localiza¢do (nota 7, p. 225).
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teve seu programa aprovado para a produgdo de veiculos comerciais no &mbito do Befiex,
iniciando as suas atividade quatro anos depois em Curitiba (Guimaraes, 1989, p. 350-352).
A entrada da Fiat e Volvo no mercado nacional imprimiu gradativamente uma mudanca na
configuragdo territorial da inddstria automobilistica, com o ingresso dos estados de Minas
Gerais e Parand na organizacio espacial do setor (ver mapa no anexo 12). A Fiat, conforme
programa de exportagcdo estabelecido com o Befiex, exportou em média 49,5% da sua
producdo, mantendo em média 12,0% de participacdo no mercado interno entre 1981-1989.
Tabela III. 5:

Participacao da Fiat no mercado brasileiro e percentagem da producao
destinada a exportaciao de automoveis — 1976-1989

Fiat Automéveis
Prod Exp Joexpno N BPALNO g
total prod. merc

1976 8.350 3.067 0.4 695.207
1977 65.052 1.346 2,1 63.468 9,3 678.824
1978 95.695 7071 7,4 91.689 11,5 797.942
1979 120.004 13.375 11,1 103.321 12,5 828.733
1980 145.199 38.256 26,3 107.484 13,6 793.028
1981 103.672 59.382 57,3 47.004 10,5 447.608
1982 130.238 71.928 55,2 58.447 10,5 556.229
1983 115.185 47.810 41,5 64.153 10,5 608.499
1984 99.843 46.811 46,9 55.080 10,3 532.235
1985 114.370 39.284 34,3 78.263 13,0 602.069
1986 130.811 43.105 33,0 87.002 12,9 672.384
1987 169.760 107.520 63,3 62.842 15,3 410.260
1988 150.844 87.936 58,3 62.968 11,3 556.744
1989 149.669 82.842 55,4 67.102 11,8 566.582
Total 1.598.692 646.666 40,4 951.890 10,9 8.746.344

Fonte: Anfavea (2003).

A Fiat manteve em média 40,4% da producdo destinada a exportacdo no periodo

1976-1989, com participacdo média de 10,9% no mercado interno, no mesmo periodo.

Rodrigues (1983) ressalta: “para se compreender a totalidade das razdes que possibilitaram a Betim se
converter em um centro de atracdo de investimentos industriais de grandes capitais, transformando-se
rapidamente num pdélo industrial de proje¢do nacional, hd uma alianca significativa entre o Estado e os
capitais atraidos. O Estado planeja, desenvolve e oferta as melhores condi¢des infra-estruturais (tais como
servicos de terraplanagem, estradas, esgotos, dgua, energia elétrica, expansdo de servicos de saneamento,
transporte, bem como isen¢do de impostos, estimulos financeiros, participagdo aciondria no capital da
empresa etc.). (...) Diante disto, Betim se converteu numa opg¢do para sediar uma “nova cidade”, que pudesse
abrigar em primeiro lugar a Fiat e, como conseqiiéncia, outras empresas que pudessem concretizar os planos
governamentais de transformar Minas num pdélo industrial de expressdo nacional” (p. 97-98).
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Com o choque da crise em 1981, mesmo sendo a segunda maior exportadora de veiculos,
abaixo apenas da Volkswagen, a Fiat conseguiu destinar 57,3% da sua produgdo para
exportagdo, enquanto as trés maiores produtoras locais exportaram em média 17,8%. A
Volkswagen foi a empresa mais afetada, com queda de 45,7% da producdo entre 1980-
1981 e levou quinze anos para superar a quantidade de automdveis produzidos em 1980 —
enquanto a GM e a Ford, em 1983, ultrapassavam o patamar alcangado em 1980.

Diante da crise do petréleo, em 1974, o governo destinou investimentos ao setor
energético (Rangel, 1986a, p. 61-63), como o Prodlcool, para conter o aumento das
importacdes de petrdleo e derivados e promoveu medidas para diminuir o consumo de
gasolina, além de incentivar a producdo de veiculos comerciais em detrimento dos
automéveis (Guimardes, 1989, p. 350). Em 1979, o setor automotivo assinou um protocolo
de intengdes com o governo para a producdo de veiculos movidos a dlcool, que permitiu,
em certa medida, a ampliacdo da demanda, visto que o édlcool era subsidiado pelo governo,
gragas a seu preg¢o inferior ao da gasolina, até quase o final dos anos 1980.

A produgdo de veiculos com motores a dlcool iniciou-se em 1979, com a
participacdo de 0,4% do total da produg@o; no ano seguinte, a participacdo foi de 21,9%;
no periodo 1983-1988, a participag¢do foi mais de 50% do total da produgédo, sendo que
entre 1983-1986, alcangou mais de 66% da produgao de veiculos movidos a dlcool®>. Com
o fim do Prodlcool em 1990, a mais alta taxa de produg¢do de veiculos a dlcool foi inferior a
20% no periodo 1991-1993, e menor que 1% entre 1996-2000, o pior indice desde 1979.

Com o fim do periodo denominado “ilha de prosperidade” (1974-1980), houve uma
contracdo intensa na demanda, que refletiu na queda na producdo do setor. Os
metalirgicos, em 1978-1980, reivindicavam 34% de reposicdo salarial desde 1973

(Historia Imediata, 1979; Oliva, 1987). Neste contexto, o fim dos anos 1970 foi marcado

85 Conforme Guimardes (1989, p. 354), a guerra Ird-Traque foi um fator significativo para o incremento das
vendas de carros a dlcool.
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pelas greves no ABC, onde se concentrava a maior parcela do complexo automotivo (ver
mapa no anexo 12). A partir da greve iniciada na Scania, ocorreu uma série de greves por
reposi¢do salarial e contra a precarizacdo das condicdes de trabalho. Entre 1978 e 1980,
houve cerca de 850 greves no ABC (OESP, 08/3/98); entre 1980-1981 a Mercedes-Benz
demitiu 5 mil trabalhadores e a VW, 10 mil (OESP, 30/10/98). O choque da economia em
1981 estd associado, conforme Rangel (1986a, p. 49), a combinacdo da fase recessiva do
ciclo endégeno com a fase recessiva do ciclo exégeno.

Conforme Calandro (1995), a crise que se instaurou no Brasil no inicio dos anos
1980 implicou na contragdo da demanda interna e, por conseqii€ncia, no re-direcionamento
estratégico da producdo automobilistica para o exterior. No setor de autopecas, oS
mercados de reposi¢do e exportacdo também se tornaram varidveis estratégicas para a
contencdo da ociosidade. Contudo, a participagdo no mercado externo impunha novos
investimentos de capital, qualidade e eficiéncia (p. 53).

Por outro lado, conforme Hollanda Filho (1996), as montadoras conquistaram a
liberdade de precos no periodo 1980-1982 e em 1984-1985, repassando um reajuste de
37% para os veiculos, questionando se “a forte retracdo da demanda durante esse periodo
nao tenha sido provocada pela elevacdo dos precos”, seja para corrigir 0s precos, seja para
“defender suas margens de lucro em face do declinio das vendas. E provavel que tenha
havido uma influéncia mitua dos dois fatores” (p. 63-64).

Desta forma, no inicio dos anos 1980, verificaram-se quatro fatores distintos, mas
também relacionados com a crise econdmica: a) a redugdo no consumo interno obrigou as
montadoras e as autopecas a ampliar sua participacdo no mercado externo com as
exportagdes; b) a intensa concorréncia dos produtos asidticos no mercado global diminuira
as possibilidades de participacdo das exportacdes brasileiras nos principais mercados do

centro do sistema; c¢) o aumento dos conflitos de classes, devido a carestia, a deterioracio
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da relag@o capital-trabalho e a truculéncia do Estado no controle social; d) o fortalecimento
do Sindicato dos Metalurgicos do ABC e da conquista de comissdes de fabricas, a partir da
greve de 1978. Na primeira metade da década de 1980, surgiram o Partido dos
Trabalhadores (PT) e a Central Unica dos Trabalhadores (CUT), frutos do Novo
Sindicalismo, classista e combativo.

A politica de exportacio de matérias-primas e bens manufaturados, através do
Befiex8¢, permitiu superdvit na balanca comercial do setor superior a um bilhdo de délares.
As montadoras tiveram de rever estratégias para conquistar mercados, de maneira que se
verificou que os canais de exportacdo se ampliariam nos mercados menos competitivos do
Terceiro Mundo: América do Sul, Oriente Médio e Africa. A Fiat foi a tnica excecdo,
exportando para a Itdlia mais de 40% da sua producdo, de 1981 até 1992, quando
intensificou a concorréncia no mercado interno, como se verifica na tabela I11.6.

Tabela II1.6:

Fiat: producio, exportacio e percentagem das exportacoes — 1976-2002

Prod exp % exp Prod exp % exp
1976 8.350 1990 162.577 71.369 43,9
1977 65.052 1.346 2,1 1991 192.140 65.815 34,3
1978 95.695 7071 7.4 1992 244.652 116.074 47,4
1979 120.004  13.375 11,1 1993 337.445 135.944 40,3
1980 145.199  38.256 26,3 1994 426.848 151.173 35,4
1981 103.672  59.382 57,3 1995 396.517 95.724 24,1
1982 130.238  71.928 55,2 1996 477.775 70.570 14,8
1983 115.185 47.810 41,5 1997 551.051 91.605 16,6
1984 99.843 46.811 46,9 1998 360.937 75.123 20,8
1985 114.370  39.284 34,3 1999 345.575 71.313 20,6
1986 130.811 43.105 33,0 2000 362.419 47.300 13,1
1987 169.760 107.520 63,3 2001 384.678 36.705 9,5
1988 150.844  87.936 58,3 2002 338.945 20.897 6,2

1989 149.669 82.842 55,4
Fonte: Anfavea (2003)

Conforme Hollanda Filho (1996, p. 71-75), as exportacdes ndo corresponderam as

expectativas das montadoras, porque ndo compensaram a queda na demanda interna.

86 “Ag exportagdes, durante a década de 80, apresentaram crescimento chegando a alcangar a maior
participacdo em 1984 e 1985 em torno de 25% do faturamento. Algumas empresas adotaram esta estratégia
como forma de compensar a retragdo do mercado interno” (BNDES, set/1997).
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Comparativamente, as exportacdes das filiais norte-americanas no Brasil ndo tiveram o
mesmo sucesso da Fiat, porque nédo ultrapassaram 30%, enquanto a concorrente italiana
superou 64% das vendais totais, batendo recorde no periodo 1987 e 1988 (p. 93). O bom
desempenho das exportagdes para os EUA do antigo “Fox” (versdo dos modelos Voyage e
Parati), correspondia a estratégia da VW mundial em suprir a participa¢gdo no mercado
norte-americano, apds o fechamento de sua unidade naquele pais (p. 83).

Contudo, para Hollanda Filho (1996), nem o Befiex nem a producdo local de carros

mundiais permitiram que as montadoras suprissem a contra¢io da demanda interna, pois

os dados indicam que foi mera ilusdo as expectativas exageradamente otimistas
levantadas desde o inicio da década de oitenta com relacdo a uma forte expansao da
inddstria impulsionada pelo setor externo. Em relacdo ao apego a idéia de que o
carro mundial traria uma oportunidade excepcional para a exportacdo de carros
nacionais em segmentos menos sofisticados, a ilusdo pode ser indicada pelo proprio
desempenho das exportacdes das duas montadoras de origem norte-americana —
aquelas que ardorosamente defendiam a adog¢do do conceito (Hollanda Filho, 1996,
p. 85).

Guimardes (1989), a partir da tese da formacdo de “oligopdlio diferenciado” na
industria automobilistica p6s-1967, afirma que a estratégia das montadoras no Brasil para
reverter o quadro de crise da demanda interna se constituiu na ampliacio do ndmero de
modelos de veiculos oferecidos no mercado brasileiro: em 1968, havia 13 modelos de
veiculos; em 1975, 63 modelos e, em 1986, 92 modelos (p. 358). A principal estratégia das
montadoras ndo se baseava na substituicdo do mercado interno pelo mercado externo, mas
em ampliar sua participagdo no mercado brasileiro com a diversificagdo da oferta. Ainda
que em 1981, com a crise geral da economia brasileira, as vendas internas de veiculos
tenham caido em 43,5%, as vendas de automoéveis a alcool tornaram-se crescentes. Outro
fator relevante foi a deterioracdo do monopédlio da VW no segmento de carros pequenos,
desde 1968, pois a entrada da GM, da Fiat e da Chrysler desestabilizou a VW. Assim, a
politica de diferenciacdo de produtos conjugava “duas tendéncias de origem distinta” nos

anos 1980: a) aumento dos “lancamentos de versdes a dlcool de modelos existentes”; b)
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“estratégia internacional da industria” com “versdes locais desenvolvidas dentro da
concepg¢do de carro mundial”, permitindo no Brasil a ampliacdo das exportacdes (p. 354-
355, 358-359).

Hollanda Filho (1996) apresenta algumas razdes para o atraso tecnoldgico e falta de
inovagdes no produto: a) custo elevado de equipamentos; b) pequena preocupacdo dos
produtores em melhorias na aerodindmica; c) condi¢des das estradas inviabilizando a
adog¢do de equipamentos mais leves; d) ciclo de vida do produto de quinze anos no Brasil,
contra quatro anos nos paises industrializados; e) restricdes a importacdo da Lei de
Informatica, que incidia sobre componentes; e f) incapacidade do setor produtor de

equipamentos para fornecer componentes com qualidade e preco exigido (p. 105-106). O

autor ressalta, ainda, que:

(...) um importante fator relacionado com o atraso do produto nacional foi a
propria situagdo comoda das montadoras locais frente a auséncia da concorréncia de
importados e da ameaga de instalacdo de novos competidores. Durante a década de
oitenta, a oferta de automdveis no mercado interno esteve praticamente restrita a
producio de quatro ou trés (com a formacgdo da Autolatina) empresas. A entrada de
novas montadoras ndo estava proibida; mas a eliminacdo dos incentivos
governamentais, desde meados da década anterior, tornava essa entrada invidvel,
dada a recess@o do mercado interno. Vale a pena lembrar que os investimentos
relativamente elevados realizados no setor no inicio dos anos 80, tanto na
modernizacdo do produto, como nas instalagdes produtivas, estiveram associados a
expectativa de expansdo das exportacdes (Hollanda Filho, 1996, p. 108).

Nos anos 1980, as filiais das montadoras estrangeiras se mantiveram no mercado
interno com a reserva de mercado e o aparato do Estado no controle da organizacio
operdria e nos acordos salariais. Contudo, as inversdes se concentravam no centro do
sistema, nas respectivas matrizes, para a absor¢do das inovagdes organizacionais e técnicas
do toyotismo. No Brasil, esta retracdo dos investimentos ocasionou certa autonomia das

filiais (ver dados sobre investimento no anexo 13) e, ainda, a formagdo da Autolatina®’

87 A Autolatina surgiu da associacio de duas subsididrias de montadoras no Brasil, Ford (49%) e
Volkswagen (51%), em decorréncia da forte queda na participagdo destas empresas. Ambas tinham por
objetivo a reestruturagdo organizacional, sem a aplica¢do de novos investimentos, como foi tratado acima.
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(holding entre VW e Ford), no decorrer do periodo 1986-1994. Entre as finalidades da
Autolatina estavam a reestruturagdo produtiva, a concepg¢do de projetos nacionais de novos
modelos e a eliminacdo de postos de trabalho, principalmente entre mensalistas, como os 7
mil demitidos durante a existéncia da holding, com o processo de fusdo administrativa.
Conforme Salerno (1995, p. 202), diante da retracdo dos investimentos das multinacionais
no Brasil, as filiais da VW e da Ford no Brasil e Argentina (posteriormente em Portugal) se
comprometeram em criar alternativas com os préprios recursos, fato que impulsionou a

formagdo da Autolatina:

Os gerentes [da Autolatina] entrevistados em fevereiro de 1993 relataram que as
sedes internacionais da VW e Ford tinham decidido parar de investir no Brasil e, a
partir de entdo, todos os novos investimentos deveriam ser gerados pela Autolatina
(Salerno, 1995, p. 202)

Neste caso, para Salerno (1995), a questdo principal constitui-se no advento da

autonomia das subsididrias de montadoras estrangeiras a partir da criagdo da holding

7z

Autolatina. O que buscamos enfatizar aqui é o aspecto inverso: a autonomia das
subsididrias da VW e da Ford como produto da prépria retracdo dos investimentos das
matrizes no Brasil, que obrigou as subsidiarias a criarem a Autolatina. Conforme Panorama

Setorial,

Ao longo da década de 80, a industria automobilistica brasileira néo
acompanhou as transformagdes verificadas nos paises desenvolvidos. A retracdo da
producdo redundou em niveis de capacidade ociosa muito elevados (equivalente a
27% da capacidade entre 1981-1984). As filiais brasileiras implementaram esforcos
muito seletivos de modernizacdo, tanto de modelos como de processos de fabricagdo:
foram introduzidas inovagdes em alguns modelos (...) e foram automatizadas
algumas linhas de montagem (robotizag¢do da solda e da pintura).

Como essas iniciativas foram muito limitadas, a obsolescéncia dos modelos e
das fabricas locais, em relacdo ao exterior, revelou-se crescente. No final da década
de 80, a idade média dos modelos produzidos no Brasil era quatro vezes maior que
as dos modelos produzidos nos paises desenvolvidos e o nimero de robos instalados
era equivalente a 0,2% dos instalados no Japao.

No computo geral, durante a Autolatina, foram demitidos 24 mil trabalhadores, quase 1/3 do total dos
funciondrios da Ford e VW juntas
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Esse processo foi resultado das condi¢cdes macroecondmicas adversas e da
instabilidade e perda de importancia relativa do mercado doméstico. Nesse contexto
as matrizes ndo consideraram prioritdrios os investimentos nas filiais locais. As
montadoras japonesas, no inicio do processo de internacionaliza¢do, ndo escolheram

o Brasil como alvo de seus investimentos (Panorama Setorial, 1998, vol. I, p. 61).
(grifo nosso)

Grafico II1.5:

Produciao, exportaciao, importacoes e vendas internas de veiculos nacionais (VIN) —
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Fonte: Anfavea (2003)

Na inddstria automobilistica, conforme Goncalves (1993, p. 34), o periodo 1982-

1991 correspondeu a 1/3 dos investimentos do periodo 1971-1981. Além disto, o autor

ressalta:

Houve também aumento significativo das remessas de lucros e dividendos
para o exterior, que duplicaram entre as duas décadas em questdo, passando de um
total de US$ 8 bilhdes para US$ 13,5 bilhdes durante a “década perdida”. Assim, se
do fluxo liquido de investimento externo direto (entradas menos saidas) subtrair-se
as remessas, verifica-se que o fluxo médio anual torna-se negativo, passando de 1,2
bilhdo para US$ 1,0 bilhdo, isto é, no periodo 1971-81 o fluxo total de investimento
externo direto (entrada-repatriamento-remessa) foi positivo de US$ 13,4 bilhGes,

enquanto na década seguinte este fluxo foi negativo de US$ 10,2 bilhdes (Gongalves,
1993, p.34).

Sobre o “atraso tecnoldgico”, com o qual a inddstria automobilistica se deparou

Guimaries (1989) assinala:

Tem sido mais limitada, no entanto, a incorporacdo de inovacdes nos produtos
fabricados pelas subsididrias instaladas no pais, implicando a producgdo de veiculos
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tecnologicamente desatualizados. Cabe ressaltar, no entanto, a natureza peculiar
desse ‘“atraso tecnolégico”. De fato, o potencial tecnoldgico de uma industria
inteiramente constituida por subsididrias de empresa multinacionais fica definido
pelos avangos alcangados por essas empresas a nivel mundial. Assim, exceto quando
determinadas inovacdes dependem da utilizagdo de insumos externos a empresa e
que ndo podem ser obtidos no pais ou importados, o padrdo tecnolégico de uma
subsididria reflete sobretudo uma decisdo politica da empresa multinacional — no
caso do nivel tecnolégico de seus produtos, uma decisdo no ambito de sua estratégia
de comercializacdo. Da mesma forma, a superacdo de uma eventual “desatualizacio
tecnoldgica”, com a mesma ressalva, depende apenas de decisdo da empresa.

Esta é certamente a situagdo brasileira: exceto talvez nos casos de algumas
inovagdes que envolvem equipamentos ou componentes eletronicos, cuja adocdo
pode eventualmente ser dificultada pela politica de reserva de mercado e pelas
restricdes as importagdes na drea da informdtica, ndo parece haver obsticulos
efetivos a atualizagc@o tecnoldgica dos produtos da industria — inclusive porque o
volume de importacdes autorizado pelos programas Befiex viabilizaria a utilizacdo
eventual de partes e componentes importados. Assim, o fato de a desatualizacdo
tecnoldgica ser comum aos produtos das diversas empresas que compoem a industria
sugere apenas sintonia (espontianea ou coordenada) entre suas politicas relativas ao
mercado brasileiro (Guimaraes, 1989, p. 360). (grifo nosso)

Segundo Diaz (1988), no periodo 1970-1986, a producio nacional de equipamentos
microeletronicos tinha ainda dependéncia tecnoldgica, mas apresentava avancos em
complexidade e diversidade, produzindo em 1985, por exemplo, sistemas de CAD/CAM e

robds. Conforme o autor, a razdo desse avango, seria que

Todas as evidéncias confirmam a impressdo de que o Brasil é o pais latino-
americano onde mais rapidamente se desenvolve um processo de incorporagdo de
tecnologia de ponta, em ritmos bastante superiores aos do México e da Argentina. Isso
€ resultado de uma politica estatal ativa que se expressa através da Lei de Informaética,
assim como de uma inser¢ao privilegiada no mercado internacional, o que por sua vez
€ causa e efeito do dinamismo empresarial, principalmente estrangeiro, mas também
nacional (Diaz, 1988, p. 29).

Compreende-se, entdo, que o principal fator do “atraso tecnoldgico” na industria
automobilistica ndo se refere propriamente a Lei de Informatica brasileira, mas
principalmente a estratégia® das matrizes das montadoras em retrair os investimentos no
Brasil, concentrando-os nos mercados do centro do sistema (Gongalves, 1993; Salerno,

1995). A contragdo da demanda dos anos 1980 somente permitiu atingir o patamar de mais

88 Conforme Pires (1997), nos anos 1980 trés estratégias também sdo observadas: 1) aumento da venda de
carros sofisticados, como politica compensatdria sobre a queda na produgdo e vendas internas, com o
aumento nas margens unitdrias de lucro; 2) “politica setorial de arrocho salarial”’; 3) tentativa de ampliar as
exportagdes de veiculos com incentivos do Estado, exigindo a adequacdo das montadoras aos padrdes
internacionais de produtos e processos de produgdo (p. 378).
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de um milhdo de veiculos ao ano em 1986, 1988 e 1989. Em sintese, Guimardes (1989)
demonstra que as subsidiarias introduziram poucas inova¢des na década de 1980 devido ao
desinteresse das matrizes, tendo o setor mantido a politica de diferenciacio como meta.

Concluindo, a fragilidade do setor automotivo, frente a abertura comercial de 1990,
ndo se explica apenas pela reserva de mercado a industria automobilistica ou a industria de
informdtica da década de 1980. A questdo estd na forma como a abertura foi instituida pelo
governo: rdpida, com forte queda nas aliquotas de importacdo. Além disto, as matrizes e
subsididrias das montadoras estavam sofrendo forte concorréncia no centro do sistema —
desde a década de 1970 nos EUA e desde a década de 1980 na Europa. Os anos 1980 e
1990 marcam, respectivamente, os esfor¢os das grandes montadoras em reconquistar as
fatias dos mercados internos, sobretudo do pais de origem das matrizes®°.

Conforme Rangel (1990), a abertura parcial, controlada e gradativa permite a
absor¢do de inovagdes tecnoldgicas sem por em risco o setor a ser dinamizado. Nesse
sentido, o Estado teria o papel de fomentar e capacitar o setor para o desenvolvimento
técnico. O Befiex permitiu a suavizacdo da crise no setor e, conseqiientemente, amenizou
as taxas de desemprego no setor, além de contribuir para o crescimento das trocas
comerciais com paises de Terceiro Mundo, ampliando a participacdo das autopecas nesse

mercado.

As pequenas montadoras brasileiras

N

Devido a estratégia das montadoras estrangeiras em restringir a producdo em

modelos tradicionais (popular, médio, luxo) para o mercado brasileiro, criou-se condi¢des

89 Por que, como se sabe, o grande capital tem patria (L&nin, 1982; Bukharin, s/d). A DaimlerChrysler, por
exemplo, ndo tem duas sedes. A ex-Chrysler estd submetida as determinag¢des da Daimler, na sua sede na
Alemanha sem, contudo, afetar a estratégia de participacio da Daimler no mercado norte-americano pela via
de aquisi¢do de empresas.



125

para o surgimento de pequenos produtores nacionais em segmentos menos competitivos e
sob cobertura da reserva de mercado, como o0s esportivos, minicarros, jipes todo terreno e
fora de estrada. Como alternativa, a maior parte dessas empresas utilizava motores
produzidos no Brasil pelas grandes montadoras e fibra de vidro na carroceria, o que
permitia diminuir o peso e o custo dos veiculos. No fim da década de 1960 surgiram a
Puma® e a Gurgel e, nas décadas seguintes, outras empresas transferiram o conhecimento
do setor de origem para os segmentos automotivos de jipes fora de estrada, caminhdes e
onibus, como: CBT (Cia. Brasileira de Tratores) e Agrale, também produtora de tratores;
Engesa’!, veiculos militares; Cia. Santa Matilde, pecas e equipamentos ferrovidrios e
agricolas; e a Mafersa, locomotivas de metrd e trens de superficie. Além destas, outras
pequenas oficinas passaram a produzir cépias de modelos esportivos ou luxo, a partir de
encomendas ou em escalas muito pequenas, sdo elas: Adamio, Aurora, Bianco, Camper,
Chamonix, Dacon, Dardo, Envemo, Farus, Furglaine, Futura, Hoffstetterse e Miura. A
excec¢do da Chamonix e da Agrale, todas essas empresas desapareceram com a abertura
comercial dos anos 1990 (Revista Quatro Rodas; Revista Oficina Mecanica, varios
nimeros).

No segmento de esportivos conversiveis, por exemplo, a Karmann Ghia produziu um

modelo conversivel até o inicio dos anos 1970. Até 1985, quando a Ford entrou nesse

90 A Puma comecou a produzir, em 1967, réplicas de cupés da década de 1960, em Matdo (SP), utilizando
motores GM e VW, com design europeu de marcas famosas (sobretudo modelos da Porsche). Em 1985 ela
foi vendida e, dois anos depois, passou a produzir caminhdes com o nome AMV (Alfa Metais Veiculos) na
cidade industrial de Curitiba. Em 1998, a Ford comprou a marca com o objetivo de langar um cupé.

91 A Engesa (Engenheiros Especializados S.A.), sediada em S#o José dos Campos (SP), atuava em varios
ramos até se especializar em veiculos militares, tornando-se fornecedora desses veiculos, blindados e com
rodas ou esteiras, para o Exército Brasileiro e também exportando para o Oriente Médio — principalmente os
modelos Urutu e Cascavel. Em 1984, a Engesa criou o modelo Engesa-4 e entrou no segmento de veiculos
civis fora de estrada. Em 1991, a empresa entrou em concordata, devendo ao exército brasileiro 1.100
tanques e caminhdes. A British Aerospace demonstrou interesse pela aquisicio da Engesa, para produzir
caminhonetes e jipes com 50% de nacionalizacdo e o restante importado do Reino Unido, usando a empresa
como porta de entrada para o mercado de aeronaves. Contudo, a transa¢do nao foi realizada e a Engesa faliu
em 1993. Quatro anos depois, o empresario Rosnel W. Leite, distribuidor de pegas da extinta DKW, adquiriu
as pecas da fébrica falida para construir por encomenda o modelo Engesa-4 e criou a nova empresa chamada
Envesa, sediada em Londrina (PR) (Folha de S. Paulo, 23/11/1991; 20/5/1991, 07/11/1999).
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segmento com o modelo Escort XR3 conversivel (produzido durante dez anos no pais)®2, o
mercado de conversiveis ficou praticamente restrito as pequenas empresas nacionais como,
por exemplo, Puma, MP Lafer, Miura e Santa Matilde (Quatro Rodas, Grandes
Brasileiros, set. 2003).

A Gurgel surgiu em 1969, na cidade de Rio Claro (SP), e foi a empresa nacional que
mais diversificou os modelos, inovou a produgdo e teve maior participacdo no mercado
automotivo. Ela atuou nos segmentos urbano, médio, popular, mini, utilitdrio e fora de
estrada, além de ser pioneira na producdo de veiculos elétricos no Brasil. Na década de
1980, langou quatro modelos utilizando motores VW, e sua trajetéria culminou com a
tentativa de produzir um veiculo 100% nacional, o Gurgel BR 800. Somente a CBT
rivalizou com a Gurgel em criar um veiculo totalmente nacional: o Jeep Javali (Revista
Sindipecas, jan./fev. de 1991; Observatério da Imprensa, 20/7/99). Na década de 1990, a
Gurgel foi afetada pela abertura comercial e pela extensdo da reduc@o do IPI a todos os
veiculos nacionais de 1.000 cilindradas, competindo diretamente com a Fiat. Em fevereiro
de 1992, a empresa tentou, sem sucesso, montar uma fabrica no Ceard e, no inicio de 1993,
buscou apoio do governo federal para a produg@o do carro popular BR Delta. Por fim, sem
apoio financeiro, e muito endividada, a Gurgel faliu em fevereiro de 1993 (OESP,
24/5/1996; Folha de S. Paulo, 11/8/1993).

A Chamonix, criada por um dos fundadores da Puma, fabrica veiculos
artesanalmente, em fibra de vidro, utilizando motores VW ou Audi, adicionando novas
tecnologias as réplicas de modelos Porsche dos anos 1950 e 1960. No inicio de 2002 a
empresa estava com sua capacidade méxima, produzindo dois veiculos por semana na
fabrica de Jarinu (SP), faturando cerca de US$ 1,4 milhdes anuais em vendas e exportando

desde 1988 para o Japao, EUA, Europa e Oriente Médio. Em outubro do mesmo ano, a

92 No segmento de esportivos, a GM manteve o modelo Kadett GSI conversivel apenas entre 1992 e 1995.
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empresa langou o Lobini, modelo esportivo projetado no pais em conjunto com a Lobini
Empreendimentos. A réplica mais barata, do Porsche Spyder 550, custava cerca de R$ 45,6

mil (IstoE Dinheiro, 13/2/2002, www.chamonixcars.com.br; Folha de S. Paulo, Guia de

Precos, 21/9/2003).

A Troller, sediada em Horizontes, no Ceard, concorre no segmento de jipes fora de
estrada civil e militar, produzindo em média 3 carros por dia, com motores adquiridos no
mercado nacional e carroceria em fibra de vidro. Com vendas de 60 veiculos ao més, 50%
destinados ao mercado paulista (Gazeta Mercantil, Balanco Anual Ceard, agosto 2000), os
dois modelos T4 estdo a venda com precos a partir de R$ 62,8 mil. No mesmo segmento,
fora de estrada, a Envesa disponibiliza dois modelos, ambos acima de R$ 48 mil. Seu
principal concorrente no segmento, produzido no Brasil, é o modelo Land Rover Defender
(montagem de CKDs, na fabrica da Karmann Ghia em S@o Bernardo do Campo — SP) a
partir de R$ 84,9 mil (Folha de S. Paulo, Guia de Precos, 21/9/2003).

A Kasinski Fabricadora de Veiculos Ltda., empresa do ex-proprietario da COFAP,
Abraham Kasinsky, monta motocicletas e triciclos, em fabrica automatizada, com 80
funciondrios, na Zona Franca de Manaus desde o ano 2000. Os triciclos sdo montados a
partir da importacdo de médulos CKD, da empresa indiana Bajaj Auto?3, com 70% de
nacionaliza¢do. A empresa monta o Motokar, um triciclo de uso urbano ou rural, de 173,5
cilindradas, adaptado para atividades comerciais no transporte de pessoas ou cargas leves
(até 400 kg), nas versdes taxi, furgdo e picape, com precos de mercado entre R$ 10,3 mil e
R$ 11,6 mil (informagdes na representagdio da Kasinski em Sdo Paulo e

www.kasinski.com.br, em setembro de 2003)%4. Em 1998, a Kasinski comprou a Hyosung

93 A Bajaj Auto é a maior fabricante indiana de motocicletas, scooters e triciclos motorizados, com estratégia
de ampliacdo de vendas para o Brasil e América Latina, exportando atualmente 4.000 e 1.000 unidades,
respectivamente.

94 A titulo de comparagio, os modelos mais baratos de veiculos de passeio e utilitirios produzidos no Brasil
custam cerca R$ 14,4 mil (Fiat Mille 1000 cc), e R$ 17,8 mil (Fiat Uno Furgdo) (Folha de S. Paulo, Guia de
Precos, 21/9/2003).
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do Brasil, subsididria da multinacional coreana fabricante de motocicletas, por US$ 7
milhdes, mudou o nome da empresa para Companhia Fabricadora de Veiculos (Cofave) e
depois mudou novamente para Kasinski Fabricadora de Veiculos, com trés estratégias: a
primeira consiste em emprestar o nome do seu proprietario na divulgacdo dos produtos; a
segunda em aproveitar a oportunidade de crescimento do mercado de motocicletas para
inserir seus produtos; e a terceira estratégia permite que a empresa atue em segmentos para
populacdo de baixa renda, segmentos pouco explorados pelos produtores de veiculos 0 km.
Para isto a montadora tem a perspectiva de investir até US$ 70 milhdes (Isto E, 19/5/1999,
OESP, 9/5/1999). A Kasinski opera ainda no prejuizo, com menos de 1% do mercado de
motocicletas e vendas crescentes dos triciclos, cujos principais clientes sdo os Correios,
Pao de Acicar e a Ultragaz. Atualmente o projeto da Kasinski é a produgdo de um mini-
carro quadriciclo, com tecnologia indiana e design italiano, derivado do Motokar porém
com a mesma poténcia dos carros populares 1.0. A meta para o novo veiculo é de um
indice de nacionalizacio de 90%, com prego de R$ 8 mil (OESP, 24/11/1999, 22/6/2003).
Na regido Sul do Brasil se localizam as principais empresas de carrocerias de 6nibus
urbano e rodovidrio do pais, a Marcopolo e a Busscar (antiga Nielson). A Marcopolo, com
sede em Caxias do Sul, exporta CKD para suas unidades em Portugal, México, Argentina,
Colémbia e Africa do Sul, e detém 50% da Ciferal (antiga empresa estatal do Rio de
Janeiro) onde mantém a linha de carrocerias de Onibus urbano desde 1999

(http:// www.marcopolo.com.br, 27/4/2003; OESP, 12/6/1999; Gazeta Mercantil,

16/3/1998; 12/6/1999). A Busscar, de Joinville, tem unidades no México, onde adquiriu a
empresa Oisa, passando a deter 25% do mercado e exportar para a América Central. A
Busscar tem unidades na Argentina, Noruega e Cuba (Gazeta Mercantil, 30/7/1999;

http://www.busscar.com.br, 27/4/2003; América Economia, 1/6/2000).
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II1.2 O Impacto da Abertura Comercial no Complexo Automotivo Brasileiro

Em 1989 o Sindipecas publicou os resultados preliminares do setor de autopecas,
ressaltando que apesar das greves (que atingiram 55 empresas em dois meses) e dos
conflitos com o governo, decorrentes da politica de controle de precos, o setor havia
crescido 7% entre 1988-1989, com faturamento na ordem de US$ 13,9 bilhdes, sendo
que 54,5% representavam o mercado das montadoras, 29% o mercado de reposi¢do, e

13% constitufam as exportacdes. Em 1989, o setor alcangou trés recordes:

no nivel de emprego, rompendo pela primeira vez em sua historia a barreira dos
300 mil postos de trabalho, passando a responder pelo sustento direto de 1,2
milhdo de dependentes;

nas exportagdes, atingindo o patamar inédito de US$ 2,4 bilhdes, o que
significou crescimento de 15% sobre 1988 e mais de 300% em relacdo ao inicio da
década;

em investimentos, que alcancaram a excepcional marca de US$ 700 milhdes, a

maior ja verificada em apenas um ano (Sindipecas, 1989).

A partir dos dados do Sindipecas (1998; 2003) observa-se que desde 1989 o setor
de autopecas tem reduzido o numero de funciondrios, com exce¢do do periodo de
vigéncia dos acordos da camara setorial (1991-1995) e no periodo 1998-2000, como
resultado da depreciacdo do cambio e abertura de novas plantas. Isto evidencia que o
setor automotivo (montadoras e autopecas) € “desempregador”®, mesmo com a entrada
de novos concorrentes causando a formacio de novos postos de trabalho nas montadoras
e sistemistas. Em 1994, antes da construcdo das novas plantas flexiveis no Brasil, havia
343,7 mil trabalhadores entre autopecas e montadoras, 93,7 mil trabalhadores a mais do

que em 2002. Em média, para cada trabalhador demitido nas montadoras, foram

demitidos entre dois a trés funciondrios das autopecgas.

95 Conforme Pizzo (1997, p. 116), o setor de infra-estrutura, constru¢do e manutencdo, € empregador,
enquanto “hd o movimento da industria, de modernizagdo (...) produzir mais, cada vez mais, reduzindo
mao-de-obra. Podemos ver agora esse desenvolvimento da industria automobilistica (...) [que] fez no
dltimo ano uma produgdo fantdstica de automdveis e reduziu o nimero de empregados. O movimento na
inddstria € como no mundo inteiro. Nao € a toa que todo mundo hoje estd com problema de desemprego
[como] na Europa, porque esse modelo leva a isto” (Pizzo, 1997, p. 116).
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Em 1980, o setor de autopecas empregava 278,6 mil trabalhadores, passando para
309,7 mil trabalhadores em 1989 — aumento de mais de 31 mil postos de trabalho. No
periodo 1989-1998, houve uma eliminagdo de 123,3 mil postos de trabalho, visto que em
1997 havia 186,4 mil empregados no setor (Sindipecas, 1998). Em 1998 ocorreram 32
mil demissdes no setor (OESP, 20/1/99). Em 1989 havia 118,4 mil trabalhadores
empregados em oito montadoras de veiculos; em 1998, havia 83,0 mil trabalhadores em
quatorze montadoras. Em 2002, as quinze montadoras com plantas no Brasil
empregavam 82,0 mil trabalhadores (Anfavea, 2003)%. A produtividade na cadeia de
produgdo, aumentou de 8,8 veiculos por trabalhador, em 1991, para 20 em 1998. No setor
de autopecas, em 1989, cada trabalhador produzia aproximadamente US$ 39 mil ao ano,
passando para US$ 89 mil, em 1995, mesmo com centenas de fabricas fechadas. As
tarifas de importacdo sobre as autopecas, que eram de 40% em 1987, foram reduzidas a
menos de 5% em 1996 (Anfavea, 2003, Sindipecas 2003; SMABC/Dieese, set/1998, p. 5,
11), conforme se observa na tabela IIL.7.

Na década de 1990, a economia brasileira passou por profundas transformagdes
através dos seguintes fatores:

1. diminuicdo de aliquotas de importagdo, mantendo-se impostos sobre produtos
nacionais superiores aos concorrentes estrangeiros, o que promoveu a competicdo
predatéria entre importados e nacionais, somente minimizada com os acordos da
camara setorial;

2. paridade da moeda nacional ao ddlar americano, entre 1/7/1994 e 1998, o que

contribuiu para a inversdo da balanca comercial de superavitaria para deficitéria;

96 A Mercedes-Benz, por exemplo, empregava 22,7 mil funciondrios em janeiro de 1991, concentrados
principalmente na fdbrica de caminhdes de Sdo Bernardo do Campo (Folha de S. Paulo, 25/1/1991). Em
dezembro de 1995 havia 14,1 mil empregados, sendo que a empresa demitiu em um s6 més 1,7 mil
funciondrios (OESP, 20/12/1995). Em 1997, o ntimero de funciondrios havia  reduzido para
aproximadamente 11 mil, sendo que 9,7 mil concentravam-se na fabrica do ABC (OESP, 04/7/1997).
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3. politica econdmica baseada na captacdo de investimentos estrangeiros diretos e
principalmente indiretos, com juros altos, o que favoreceu os investimentos em capital
especulativo;

4. altas taxas de juros, que inviabilizaram a amplia¢do do crédito para investimentos de
empresas de capital nacional;

5. privatizacdo de bancos, e dos setores de energia, telecomunicacdes, siderurgia e
mineracdo, o que alterou a organizagdo financeira do capital nacional, sobretudo o
acesso ao crédito;

6. repasse de recursos publicos para o pagamento da divida interna e externa, o que se
mostrou falacioso, pois essas dividas foram ampliadas;

7. controle da inflagdo em detrimento do crescimento industrial, conforme a politica
monetdria, resultou no controle do consumo e aumento da carestia, alcangando niveis
superiores aos da era Vargas (Pochmann, 2001);

8. direcionamento dos créditos do BNDES ao setor privado estrangeiro, em detrimento

da inddstria nacional, como no caso das novas plantas de montadoras.

A politica econdmica, de cardter monetarista, promoveu o aprofundamento da crise
interna, provocou a desnacionalizacdo de empresas competitivas, a ampliacdo de
faléncias e concordatas, além do desemprego de milhares de trabalhadores, como
relatado.

Desde 1985, quando o setor de autopecas recuperou os indices de 1980, o
crescimento do seu faturamento foi constante, tendo quase triplicado entre 1985-1989.
Contudo, a politica recessiva dos anos Collor produziu forte retracdo na economia entre
1989 ¢ 1991, quando o faturamento do setor passou de US$ 15,5 bilhdes para US$ 9,8

bilhdes. No periodo 1992-1995, houve crescimento deste faturamento, sendo que em
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1995 o setor superou o faturamento de 1989, como se observa no grifico II1.6. A
ociosidade no setor aumentou no periodo 1990-1992 e, gradativamente, entre 1995 e
2000 — demonstrando que no periodo coberto pelos acordos da Cadmara Setorial da
Indistria Automotiva houve reducdo na capacidade ociosa, atingindo indice inferior a

30% (Sindipecas, 2003).

Grafico II1.6:

Faturamento e ociosidade do setor de autopecas — 1985 - 2002
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Fonte: Sindipecas (1995; 2002; 2003)

Obs.: conforme informado pelo Sindipecas, o anudrio de 2003 apresenta a capacidade ociosa nominal
(do periodo 1992-2002), que representa um acréscimo de 10% a mais no indice de capacidade ociosa
efetiva - base de cdlculo dos anudrios anteriores. Esta op¢do decorre da necessidade de aproximar o
indice de capacidade ociosa do setor de autopecas com o indice de ociosidade das montadoras.
Optamos pela capacidade nominal em todo o periodo de 1985-2002, acrescentando 10% a mais nos
indices de 1985-1991 (conforme informacéo do departamento de economia do Sindipecas).

Os investimentos do setor de autopegas praticamente quintuplicaram entre 1985-
1989, enquanto no periodo compreendido entre 1989-1993 houve uma queda, passando
de US$ 1,0 bilhdo para US$ 0,7 bilhdo. No periodo 1994-1997 os investimentos quase
dobraram, seguindo depois em queda até 2001 (ver desempenho do setor de autopegas no
anexo 16). O mais importante dos fatores que alteraram a estrutura do setor, a politica de

abertura comercial, demonstrou que as importagdes cresceram em larga escala, de US$

0,8 bilhdes em 1990, para US$ 4,4 bilhdes depois de sete anos, em 1997. As aliquotas de
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importacdo passaram de 60% para 20% em 1993, e para 18% em 1995, como se observa

na tabela abaixo.

Tabela II1.7:

Alteraciio de Tarifas e de Indice de Nacionalizacio de Autopecas 1990-1996

1990 1993 1995 1996
Indice de Nacionalizagdo 95% - - 60%
Tarifa de Importacio 60% 20% 18% 2,4% e 4,8% *

BNDES (mar¢o/1996); * dado de BNDES (nov/1997)

Em janeiro de 1991, a industria brasileira computava 204 mil demissdes do ano
anterior (Folha de S. Paulo, 8/1/1991). Entre janeiro e dezembro de 1990, conforme a
Anfavea, nas 25 empresas de veiculos e tratores, de 143,2 mil empregados o setor passou
a ter 138,5 mil (Folha de S. Paulo, 08/1/1991). Quanto aos salérios, o governo Collor
buscava a aprovacio de Medida Proviséria para transferir a sociedade a “livre
negociacdo” dos saldrios entre patrdes e empregados, substituindo a Lei 8.030 que
determinava a prefixacdo de precos e saldrios pelo Ministério da Economia (Folha de S.
Paulo, 5/1/1991 a 25/1/1991), sem garantias aos trabalhadores. Em compara¢do com a
década de 1980, houve forte achatamento salarial entre os metaldrgicos do ABC: em
1982, o salario médio do metaldrgico era de US$ 1.000, em 1989, US$ 556, e em 1991,

US$ 236 (Folha de S. Paulo, 8/5/1991).
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Desde 1975, a balanga comercial do setor automotivo era superavitdria, com saldo

de USS$ 1,9 bilhdes em 1989 (ver desempenho da inddstria automobilistica no anexo 13).

Na década de 1990 este comportamento foi alterado, sobretudo a partir de 1993, quando

o aumento das importacdes foi expressivo. Entre 1992-1994 as importagdes cresceram

quase 2,5 vezes e quintuplicaram entre 1992-1997. O saldo da balanga comercial esteve

em declinio entre 1992-1995, porém de 1995 a 2001 o saldo do setor foi negativo. As

exportacdes tém oscilado desde a década de 1980. Contudo, foi com a desvalorizagio

cambial, em 1998, que as importacdes comegaram a declinar, possibilitando o aumento

das exportacdes e a retracdo no saldo negativo da balanga comercial do setor automotivo.

Em 1995, o saldo da balanca foi negativo em 2,4 bilhdes; no periodo 1995-1997,

acumulou 5,4 bilhdes negativos, contra 1,6 bilhdes no periodo subseqiiente (1998-2001).

Isso demonstra que a politica de desvalorizacdo cambial foi positiva para a economia do

setor, visto que durante o governo Fernando Henrique ndo houve politica industrial, ndo

foram aplicados incentivos relevantes a exportagdo e as cAmaras setoriais foram abolidas.
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No setor de autopecas no periodo 1991-1997, as exportagdes aumentaram em
79,3%, enquanto as importacdes cresceram 420,7%. O saldo da balanca comercial era
positivo em 1,2 bilhdes, em 1991, e deficitario em US$ 352,6 milhdes, em 1997 (ver
dados no anexo 16).

Em 1995, de aproximadamente “80 empresas de autopecas, 44 apresentaram
resultados negativos, enquanto em 1996, de 20 empresas de autopegas de Sdo Paulo, 14
apresentaram rentabilidade negativa” (Gazeta Mercantil, apud BNDES, set/1997). Nos
anos seguintes, o saldo da balanca comercial do setor de autopecas (incluindo veiculos e
motores) foi deficitario: em 1997 o saldo negativo foi de US$ 352,6 milhdes; em 1999,
foi negativo em US$ 257,1; em 2001, foi negativo em US$ 531,4 milhdes (Sindipecas,

2003). (Ver grafico II1.8).

Grafico II1.8:

Balanca Comercial e Investimentos no Setor de Autopecas — 1974-2001
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Fonte: Sindipecas (1984-2003). Obs.: balanga comercial inclui veiculos completos, partes e motores.

O fim da reserva de mercado, em 1991, com a queda das aliquotas de importagao,
de 60% para 40% em 1992, exigiu uma rdpida e intensa modernizacdo organizacional e
tecnoldgica que afetou sobretudo o setor de autopecas nacional. A GM e a Ford se
adiantaram em trazer dois modelos de carros mundiais para produzir no pais, a partir de

modelos europeus, Omega e Escort, respectivamente, com a estratégia ancorada no
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programa de aliquotas estipulado pelo governo em 1991. Ambas as empresas planejavam
formar uma rede de fornecimento externo a partir da padronizacdo mundial dos
componentes, o que representaria diminuir os custos em até 30%. No primeiro semestre
de 1991, a capacidade ociosa do setor aproximou-se de 80%, em alguns meses (OESP,
20/8/19991). O interesse das montadoras na abertura comercial concentrava-se no
aumento da pressdo sobre a politica de precos das autopecas.

A Fiat, maior exportadora do setor privado no Brasil, havia ampliado sua
participacdo no mercado nacional, de 12% para 21% em 1990-1991, beneficiando-se da
queda do IPI, em 1990, de 40% para 20%. O modelo popular mais barato do mercado, o
Uno Mille (de 994 cilindradas), foi beneficiado pela reducéo de preco de 20%, ampliando
a participagcdo da Fiat no mercado de carros populares (OESP, 28/11/1991). Ela
ultrapassou a Ford em vendas no mercado interno e cresceu 92,2% em relagdo ao ano
anterior (OESP, 21/8/1991).

O fracasso dos planos Collor I e II causou uma forte crise econdmica que também
afetou os consoércios, e seu nivel de inadimpléncia alcancou um indice de 70%. Por outro
lado, os 1,75 milhdes de consorciados reclamavam de aumentos abusivos nas prestacoes,
da grande diferenca entre preco de tabela e preco efetivo dos carros e do ndo
cumprimento da entrega dos veiculos aos consorciados (OESP, 24/11/1991; 30/11/1991),
levando o governo a suspender temporariamente 0s consorcios.

Em novembro de 1991, Vicente Paulo da Silva, na ocasido presidente do Sindicato
dos Metalirgicos do ABC, em visita a Ford, nos EUA, recebeu a garantia de que a
empresa ndo sairia do Brasil, mas poderia fechar a fabrica de motores a diesel em Sao
Bernardo do Campo (SP) (OESP, 23/11/1991)%7. Em seu retorno ao Brasil, Vicentinho

buscou apoio junto ao governo paulista para o financiamento da modernizagdo da fabrica

97 Sobre a trajetéria do Sindicato dos Metaldrgicos do ABC, em direcdo a participagio dos acordos da
Camara Setorial, ver Arbix (1996)
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de motores da Ford (OESP, 26/11/1991). Por fim, ao tratar com o ministro da Economia
sobre a possibilidade de fechamento de fabricas, como a da Ford Motores em Sao
Bernardo do Campo, Vicentinho recebeu deste a promessa de o governo discutir o futuro
da inddstria automobilistica com representantes de trabalhadores e empresarios. O
governo, por sua vez, se comprometeu com a amplia¢do das reunides da Camara Setorial
(OESP, 29/11/1991). Em aproximadamente quatro meses, foi assinado o primeiro acordo

da Camara Setorial do Complexo Automotivo.

I11.2.1 A reestruturacao da producao na industria brasileira de autopecas

Dois fatores contribuiram para a transformacdo na composi¢do da industria de
autopegas no Brasil: em primeiro lugar, a abertura de mercado promovida pelos governos
neoliberais dos anos 1990 e, em segundo lugar, a introduc¢do do toyotismo na cadeia de
producao automobilistica.

No caso da abertura comercial, os governos Collor e Fernando Henrique abriram a
economia as importagdes, conforme acordos estabelecidos com o Fundo Monetério
Internacional (o principal 6rgdo regulador da economia nacional nos anos 1990),
mantendo baixas as aliquotas de importacdo. A prote¢do efetiva da inddstria
automobilistica no periodo 1991-1995 passou de 79% para 148%, enquanto no setor de
autopegas esta protecdo passou de 16% para -15% (Bedé, 1996, p. 75-76) — como
veremos mais atentamente nos sub-capitulos seguintes sobre os acordos do setor
automotivo.

As empresas de autopecas nacionais foram expostas a concorréncia predatoria, que

eliminou aproximadamente a metade delas, tanto por faléncia como por incorporagdo —
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isso porque, conforme a crise se aprofundou, as empresas do setor de autopecas se
transformaram em mercadorias para o capital externo. As grandes empresas nacionais do
setor foram incorporadas por multinacionais, como se observa na tabela III.8. Conforme
Posthuma (1993, p. 54), a abertura dos anos 1990 causou uma forte transformacio na
inddstria de autopecas no Brasil, com a diminuicdo de 2.000 para 1.200 empresas, no
periodo entre 1989-1993.

Tabela III.8

Principais negocios no setor de autopecas no Brasil e no mundo — 1995-2001

Fusoes

* Lear Seating(EUA) comprou mundialmente o segmento de * Cofap comprou a Kadron

bancos automotivos da Keiper Recaro * Dana (EUA) comprou a Rockwell Braseixos
*  Trelleborg (Suécia) comprou 60% da PAV *  Dana (EUA) comprou a Orlando Stevaux
¢ Mahle e Cofap compraram a Metal Leve +  Usiminas comprou a Brasinca
*  Mahle e Bradesco compraram a Cofap *  Rassini ( México) comprou a Fabrini
*  Magnetti Marelli (Itdlia) comprou maioria aciondria da Cofap ~ *  Bosch (Alemanha) comprou mundialmente a divisdo de
*  Grupo Valeo (Franga) comprou a Univel freios para veiculos de passageiros da Allied Signal
* Echlin (EUA) comprou a Brosol * Randon comprou a Fras-Le
*  Brosol comprou: Haga, Micro e Forin * Eaton (EUA) comprou a Clark
¢ Bradesco comprou a Brosol * lochpe-Maxion comprou a Brasol
* Bradesco comprou a Tupy * Hutchinson (Inglaterra) comprou a Cestari
* Tenneco/Monroe (EUA) comprou a Axios Clevite *  AGCO comprou a Iochpe Maxion
*  Mastra comprou: De Maio, e Gallo *  Lucas Varity PLC comprou a Freios Varga
* Mahle comprou a Iwega *  Meritor comprou: Fumagalli, Braseixos e 49% da Freios
*  BTR (Inglaterra) comprou a Plascar (que havia comprado a Master

Plavigor), Carto e a divisdo de baterias da Microlite *  TI Group (R.U.) comprou a Marwal, a Walbro, a Bundy
¢ Manesmann (Alemanha) comprou a Sachs, que havia *  Delphi comprou a Famar Fueguina (Argentina)

comprado a Borg Warner *  Visteon (EUA) comprou a Naldes (Japao)
*  Enermex (México) comprou a Fabrini

Joint-Ventures
Varga/Tuner & Nowall: Varga Ferodo Arteb//Fico: Ficart
Varga/Dana: SM, Sistemas Modulares Trambusti./Trabusti Woodbridge Espumas Argentinas
Acil/Pianfei/Irausa/Sommer Tecalon/Dayco: Daytec
Arteb/Hella Diana/Contitech
Parcerias
Silibar/Mundener Gummiwerk Paschoal/ITW
Desativacoes

Kamar Tecnopontal Wylerson Autolan Bachert
Amapd Stamp Sofunge Colméia Cablex

Fonte: Autodata, 6 (102), fev. 1998; Miranda,(2001); Gazeta Mercantil (varios)

As grandes empresas de autopecas nacionais, produtoras de partes, conjuntos e
subconjuntos, e que foram o alvo do capital estrangeiro, constituiam as empresas locais
que desenvolveram alta tecnologia, superando ou igualando o desenvolvimento técnico
do centro do sistema. Caso da Metal Leve, da Cofap e da Freios Varga. O processo de

fusdo e aquisi¢do no setor concentrou varios segmentos nos anos 1990. Entre 1989 a
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1999, de 38 mil empresas de autopecas no mundo, restaram apenas 8 mil. Somente no
Brasil, o aumento das fusdes passou de 25% das transagdes mundiais em 1993 para 90%
em 1998 (OESP, 27/9/1999).

Miranda (2001) demonstra que a desvalorizacdo cambial de 1998 promoveu
situacdo oposta a da abertura comercial: criou barreiras as importacdes e atraiu mais
empresas pela queda provocada nos custos. Na industria de autopecas, as empresas foram
obrigadas a aumentar os indices de nacionalizacdo, como fizeram por exemplo as
subsididrias alem@s e norte-americanas — elas aumentaram a produg@o motivadas pelo
aumento do comércio entre filiais-matrizes (Filtros Mann, Sachs, Bosch Freios),
impulsionadas pela substituicio de importagdes provocada pela desvalorizacdo do
cambio (p. 91).

No caso da transi¢do do complexo automotivo fordista para a estrutura toyotista, o
setor de autopegas sofreu profundas transformag¢des nos anos 1990, principalmente no
quanto aos contratos de fornecedores globais, nos quais as empresas de autopecas
nacionais ndo foram beneficiadas, pois os contratos se tornaram estratégicos e foram
feitos a partir das matrizes ou de grandes filiais junto a fornecedores regionais e
mundiais. Na grande maioria dos casos, as montadoras estabeleceram acordos com

fornecedores de mesma origem (ver tabela II1.9).
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Tabela II1.9:

Relacao de fornecedores diretos de montadoras por origem do capital

nimero de fornecedores diretos por origem do capital

Montadora
capital estrangeiro capital nacional

Daimler/Chrysler - Juiz de Fora (MG) 7 3
Volkswagen - Resende (RJ) 6 2
Peugeot-Citrden - Porto Real (RJ) - -
Renault - Sdo José dos Pinhais (PR) 50 (1) 3()
Chrysler - Campo Largo (PR) (fechou em 2001) 10 3
Audi/Volkswagen - 24 (3) 24)
Sdo José dos Pinhais (PR)
General Motors - Gravatai 14 3

Fonte: Santos e Pinhdo (1999b)

(1) vinte dos cinqiienta fornecedores diretos sdo novos no Brasil; (2) dentre os trés fornecedores, dois tém
acordos de joint ventures; (3) fornecedores diretos e fornecedores de kits (sistemistas); (4) fornecedores
nao sistemistas.

Conforme dados do Sindipecas (ver tabelas III1.10), é perceptivel o aumento da
participacdo estrangeira no setor de autopecas, em detrimento da participacdo nacional:
entre 1990-2002, o capital nacional controlava, inicialmente, 86,5% das empresas do
setor, passando para 60,8%, no fim do periodo; no mesmo periodo, o capital estrangeiro
detinha 13,5%, passando para 37,5%. Se observarmos os dados do BNDES (Santos e
Pinhdo, 1999), indicados na tabela II1.9, verificamos que as empresas de capital nacional
participam com, no maximo, 25% do fornecimento estrangeiro direto para as
montadoras. Nesse contexto, o aumento da participacdo dos IEDs na indistria de
autopecas ocorreu por aquisicdo de empresas — como, por exemplo, a Cofap (dividida
entre a alema Mahle e a italiana Magneti Marelli,), a Metal Leve (adquirida pela Mahle)
e a Freios Varga (absorvida pela Lucas Varity, inglesa) —, ou pelos novos projetos das
montadoras de condominio industrial, consércio modular e parque de fornecedores —
resultantes de acordos internacionais realizados entre montadoras e multinacionais do
setor de autopecas para o fornecimento das novas fabricas ou das fabricas antigas que

foram reestruturadas.
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A Delphi, por exemplo, ao adquirir 60% da Famar Fueguina, fabricante argentina
de radios para veiculos, tornou-se fornecedora exclusiva da GM no Brasil e na Argentina
(exceto para o modelo Astra), da Renault na América do Sul, e da VW e Fiat na
Argentina (Gazeta Mercantil, 23/3/1999).

Tabela II1.10:

Percentagem de empresas de autopecas conforme a origem do capital 1990-2002

(%)

Anos

Origem do Capital 1990 1994 1998 2002
Capital Nacional 72,4 745 66,9 58,5
Capital Majoritario Nacional 14,1 5,2 33 2,3
Capital Estrangeiro 86 155 20,7 309
Capital Majoritario 4,9 4.8 7,6 6,6
Estrangeiro

Capital Misto (50%) --- --- 1,5 1,7
Total 100,0  100,0 100,0 100,0

Fonte: SINDIPECAS. Desempenho do Setor de Autopegas (varios)
Nota: o Sindipegas pesquisou entre os seus associadas.

Ressalte-se que, na parcela das empresas controladas por capital estrangeiro, com o
aumento do capital estrangeiro no setor, houve a diminuicdo da participagdo dos EUA e
da Alemanha, provocada pelo aumento da participagdo de “outros” paises no periodo
1990-2001 (ver tabela III.11), principalmente da Espanha e da Italia.

Tabela III.11:

Empresas com participacio estrangeira de acordo com pais de origem - 1990/2001

(%)

) ANOS 1090 1994 1998 2001
Pais

EUA 388 30,7 309 318
Alemanha 379 348 289 255
Franca 5,6 4,7 49 6,6
Italia 59
Espanha 6,4 5,6
Japio 73 70 54 46
Reino Unido 48 47 44 32
Outros 5,6 18,1 19,1 16,8
Total 100,0 100,0 100,0 100,0

Fonte: Sindipegas (varios).
Nota: capital majoritdrio, misto ou minoritario, de empresas
associadas ao Sindipecgas.
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Em sintese, o governo Fernando Henrique aumentou as aliquotas de importacdo
para os veiculos e diminuiu as de autopecas, numa composicdo entre neoliberalismo e
corporativismo. Conforme Coutinho (1996), a estabilizagdo monetéria na América Latina
ocorreu através da abertura ao capital estrangeiro, da estabilizacdo das taxas de cambio,
do aumento das importagdes e das concessdes aos setores que apresentam fortes lobbies,
o que provocou déficits na balanca comercial e redugdo das empresas de capital nacional
pela “seletividade darwiniana”.
Tabela II1.12

Empresas segundo a origem do capital — 1994 x 2001

Valor do capital Faturamento Valor do investimento
capital nacional  capital estrangeiro  capital nacional capital estrangeiro capital nacional capital estrangeiro
1994 51,9 48,1 52,4 47,6 52,0 48,0
2001 77,2 22,8 73,3 26,7 84,4 15,6

Fonte: Sindipegas (2002, p. 19).

A reestruturacdo organizacional nos padrdes do toyotismo tornou-se imperativa
para a empresa nacional. Conforme Posthuma (1993), a reestruturagdo, nas empresas de
autopegas, concentrou-se na redugdo dos niveis hierarquicos, da burocracia, do nimero
de funciondrios e ampliou a terceirizacido da producio e da prestagcdo de servicos (p. 54).
A aplicac¢do de novos métodos organizacionais incidiu, por um lado, na necessidade de
obtencdo de novos recursos financeiros, sem que as empresas nacionais pudessem contar
com as institui¢cdes publicas (BNDES e bancos estatais)*® e por outro lado exigiu nova
politica de custos, pois estes ndo poderiam ser repassados aos precos finais — as
montadoras determinam ano a ano os pre¢os € os custos em conjunto com as empresas de

autopecas (Santos, set/1997).

98 Além de a politica de juros altos criar barreiras ao financiamento.
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IIL2.2 A Camara Setorial do Complexo Automotivo

O advento das camaras setoriais ocorreu em 1988, durante o governo Sarney, com
o objetivo de buscar alternativas a crise. No periodo Collor, apds a primeira crise politica
e econdmica, 0 governo necessitava recriar lacos com o capital nacional: para isto foi
feita a reforma no Ministério da Economia®. As caAmaras setoriais, que haviam se
desviado de sua fun¢do inicial — quando se limitaram a controlar os pregcos ao
consumidor —, apresentaram novo impulso, a partir de maio de 1991, com a instituicao de
novas abrangéncias: 1) o controle da cadeia produtiva, fixando reajustes nas matérias-
primas; 2) o aumento da participacdo dos trabalhadores e; 3) a ampliagdo do nimero das
camaras para outros setores.

Impulsionados pela intensificagdo da crise instaurada pelos planos Collor I e II,
entre 1990-1991, e o fechamento da fabrica de motores da Ford!% no inicio de 1992,
representantes das montadoras, de empresas de autopegas, distribuidores, sindicatos e
governo firmaram um acordo para reverter o quadro recessivo no setor, no ambito do
primeiro acordo da Camara Setorial da Industria Automotiva.

Nesse primeiro acordo!0!, a participagdo do Sindicato dos Metalirgicos do ABC
apontou o inicio da nova relacdo entre este Sindicato e as montadoras (Pires, 1997, p.

385). A proposta do Sindicato defendia o controle dos pregos e das importacdes por parte

9 Em 18/5/ 1991, Marcilio Marques Moreira substituiu Zélia Cardoso de Mello no Ministério da
Economia, compondo a sua equipe econdmica com trés secretdrios que pertenceram a equipe econdmica do
governo de José Sarney — eram eles Dorothéa Werneck, Luiz A. A. Gongalves e Pedro P. Parente. O
Ministério da Economia, a partir de entdo, se opds a possivel indexacdo da moeda brasileira ao ddlar,
flexibilizou quanto a possibilidade do fim da Lei de Informatica e ponderou sobre a necessidade de criar
estabilidade econdmica para permitir a abertura aos investimentos externos (Folha de S. Paulo, 16/5/1991;
17/5/1991; 19/5/1991; 1/7/1991). No interior do governo Collor, o novo arranjo do Ministério da Economia
restaurava as diretrizes econdmicas de menor composi¢do com o capital externo e refreava a expansdo das
politicas neoliberais.

100 Em fevereiro de 1992, a fabrica de motores da Ford em Sido Bernardo fechou, demitindo 700
trabalhadores (Arbix, 1996, p. 68).

101 Para detalhamento dos acordos e legislacio do setor automotivo, ver Panorama Setorial (1998) e
SMABC (1993b).
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do governo, e a diminuicdo de impostos e de lucros, sem redugdo de saldrios, incidindo
sobre a redugdo do preco dos automodveis. Este acordo foi prorrogado em julho para
31/12/1992. Com o processo de impeachment do presidente Fernando Collor, em agosto,
o projeto de lei de incentivo a exportacdo foi suspenso. Com a posse do vice-presidente
Itamar Franco, em 5/10/1992, as cAmaras setoriais tornaram-se um meio de negociacao
tripartite mais importante, encaminhando o segundo acordo (ver tabela III. 13).

Entre 1991-1992 houve 28,3 mil demissdes nas montadoras e autopecas. No
periodo compreendido entre 1992-1993, ocorreram 5,9 mil admissdes totais (6,5 mil
admissdes de horistas nas autopegas, 1,0 mil admissdes nas montadoras e 1,6 mil
demissdes de mensalistas nas autopegas). No periodo 1993-1994, néo foram registradas
demissodes liquidas: houve um aumento de 1,1 mil postos de trabalho, distribuidos na
proporcdo de 1 para 3 entre empregados das montadoras e autopecas. A ascensdo das
camaras setoriais, no periodo 18/5/1991 a 31/12/1994, refletiu a fase de rearticulagdo das
forcas nacionalistas no interior do governo, em detrimento das politicas neoliberais. No
periodo Collor-Zélia, as cAdmaras setoriais assumiram papel restrito no controle de precos,
contudo, no periodo Collor-Marcilio, a necessidade do governo em criar lagos para a sua
sustentabilidade, exigiu o recuo das politicas neoliberais e as cAmaras voltaram a discutir
formas de saida da crise. No periodo do governo de Itamar Franco, as cdmaras
encontravam-se fortalecidas devido a abertura do governo aos interesses nacionais.
Somente haverd nova conten¢@o nas demissdes no periodo posterior a 1998, com a

desvaloriza¢do cambial, como mencionado (ver grafico II1.9).



Grafico III. 9:

Numero de funcionarios no complexo automotivo brasileiro — 1989-2002
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104,9 83,0
291,3 | 250,0
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47,6
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1246
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84,8
2548

2002
122,7
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168,0
82,0
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Fonte: Sindipecas (1998, 2003); Anfavea (2003).

Pires (1997, p. 389-390), a partir de dados
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do Rais (Ministério do Trabalho),

verificou que entre os quatro grandes grupos de profissdes das montadoras do Estado de

Sdo Paulo (administrativos e técnicos, profissdes de servi¢os, operdrios na produgio e

operdrios fora da producdo), a demissdo de 16.705 funciondrios no periodo 1990-1992

atingiu 65,4% entre operarios da producdo. A admissdo de 9.415 funciondrios foi

distribuida entre administrativos e técnicos (51,4%) e operarios na producio (47,0%), no

periodo compreendido entre 1992-1993.
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Cronograma das politicas setoriais do complexo automotivo

ghquota (}e més/Ano Deter{nlgag aof Determinagoes Observagdes
importacdo Instituicao
. . A . até 1000 cc — 20% do IPI
85% mai/1990 Governo * diferenciacdo de aliquotas de IPI acima de 1000 cc — 37% ou 42% TP
59,5% fev/1991 Governo — —
49,3% fev/1992 R . até 1000 cc — 14% IPI
40% out/1992 Govemo * diminuigdo de aliquotas de IPI acima de 1000 cc — 31% ou 36% IPI
* diminuicdo de aliquotas de IPI até 1000 cc - 0,1% IPI
mar/1992 | Camara Setorial |, o acima de 1000 cc — 25% ou 30% IPI
metas de criacdo de empregos
* aumento do saldrio real
39,3% jun/1993 - - -
20% nov/1994 Governo * antecip':lgio da redugdo da aliquota de de 34,3% para 20%
importacio
32% fev/1995 Céamara * aumento da aliquota de importacao de 20% para 32%
Setorial * diminuicéo do IPI de 0,1% para 8%
70% mar/1995 Governo * aumento da aliquota de importagdo de 32%, em fevereiro, para 70% em margo
dez/1995 Regimjc * determina aliquotas de importagdo para 1997, aliquota de 63% e,
Automotivo regressivas de 1997 até 2000 para 2000, aliquota de 20%
dez/1995 Mercosul * Protocolo de Ouro Preto importacdes isentas para paises do Mercosul,
até 85 mil unidades
70% 1996 Reg. Automotivo - -
63% 1997 Reg. Automotivo - -
49% 1998 Reg. Automotivo - -
35% 1999 Reg. Automotivo - -
20% 2001 Reg. Automotivo - -

Fonte: Panorama Setorial da Ind. Automobilistica (1998); A. Comin (1998, p. 27); OESP, 10/12/1995.
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Acordos da cimara setorial da indudstria automotiva

Principais itens do acordo tripartite

1° Acordo

negociagdes:
dezembro/1991

assinatura:
margo/1992

1) redugdo dos pregos dos veiculos em 22% por 90 dias através de: a) 12% por reducdo do IPI e
ICMS; b) 7,5% com reducgdo das margens do setor produtivo (4,5% das montadoras e 3% das
autopegas); e ¢) 2,5% diminui¢do na margem de comercializag¢do para concessiondrios; 2) data-
base do acordo salarial de 1/4/1992 para 1/6/1992, com negocia¢des durante junho de 1992; 3)
manutengdo do emprego até 30/6/1992, estendido para até 31/7/1993; corregdes salariais
mensais a partir dos indices FIPE/Dieese; aumento de salarios diferenciados (montadoras e
autopecas) em correcdes mensais de saldrios a partir do INPS més anterior; 4) grupo de
discussdo sobre Contrato Coletivo de Trabalho; 5) reabertura de consércios e programas de
financiamento, com redugéo na taxa de IOC; 6) criacdo de programa de incentivo as exportacdes
a ser transformado em projeto de lei para apreciacdo do Congresso

2° Acordo:

negociagdes:
novembro/1992

assinatura:
fevereiro/1993.

1) metas de produgdo de 1,2 mil veiculos em 1993 até 2 mil em 2000; 2) investimentos para
ampliacdo da capacidade e reestruturagio em US$ 20 bilhdes até 2000 em montadoras e
autopecas; 3) consorcios de automoéveis de 50 a 80 meses para automéveis e de 60 a 100 meses
para caminhdes, Onibus e tratores; 4) aumento dos indices de financiamento para compra; 5)
redugdo do IPI conforme o segmento (ver tabela abaixo); 6) reducdo média do preco dos
veiculos em 10% a partir da redug¢do dos impostos e redugdo na margem de lucro na cadeia de
produgdo; 7) aumento real nos saldrios de 20% dividido em parcelas iguais em trés anos (abril
de 1993, 1994, 1995), criagdo de 90 mil empregos sendo 4 mil nas montadoras, 5 mil na
comercializagdo, 11 mil no sistema financeiro e 70 mil nos setores correlatos, além da
ampliagdo do acordo para Guarulhos e Osasco.

3° Acordo:
negociagdes:
janeiro/1995;
assinatura:
fevereiro/1995.

1) proibi¢do de importacdo de veiculos usados; 2) diminui¢do gradativa de aliquota de
importagdo em 2% ao ano, até alcancar em 2000 a taxa de 20%; 3) aceleragio de depreciagdo de
bens de capital novos, maquinas e equipamentos; 4) regulamentar a desoneracdo de PIS, etc.
para operacdes de exportagdo; 5) grupos de trabalho para medidas de curto prazo, aplicadas a
redugdo de custos, diminuicdo de impostos, normatizacao de associagdes, financiamentos, etc.

Fonte: Anderson (1999); Bedé (1996).

O segundo Acordo Setorial Automotivo foi assinado em fevereiro de 1993 (ver

tabela II1.14). No més seguinte, governo e montadoras assinaram um Protocolo de

Intencdes, com énfase nos carros populares de 1000 cilindradas, redugdo da taxa de IPI

para 0,1% e proposta ao Confaz de redugdo do ICMS para 12% em todo o Pafs.

Em marco de 1993, o governo e as montadoras se reuniram para assinar outro

Protocolo de Intencdes. Entretanto, a sugestdo ao Confaz de manutengdo da aliquota de

ICMS de 12% em todo o territério nacional ndo foi acatada pelos governos estaduais,

exceto em Sao Paulo e em Minas Gerais. O governo paulista, por sua vez, concentrando a

maior parte das montadoras, deliberou junto a Assembléia Legislativa a redugcdo em 12%

do ICMS por tempo indeterminado, pressionando os demais governos estaduais a
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recuarem. O que por fim ocorreu: decidiu-se na reunido do Confaz, em julho de 1993, a
reducdo do ICMS até 31/12/1994 (Comin, 1998, p. 57).

Para o Sindicato dos Metalirgicos do ABC, bem como para Anderson (1999) e
Comin (1998), o governo Itamar Franco teria beneficiado a Fiat, porque esta ja teria um
modelo conforme as especificagdes estabelecidas, enquanto as demais montadoras ndo
possuiam, entdo, um modelo com as especificacdes estabelecidas. Nesta concepgdo, o
incentivo do governo federal ao retorno da produ¢do do Fusca (que havia cessado no
Brasil em 1986), seria uma alegoria frente ao crescimento da montadora de Minas Gerais.

A Fiat também contornou o problema do 4gio nas filas de espera através do
sistema “Mille on Line”. Entre 1992 e 1995, a producdo de modelos populares em
relacdo a produgdo total passou de 14,4% para 53,8%.

Contudo, algumas observagdes podem ser feitas sobre a escolha do carro popular,
de baixa cilindrada, como forma de saida da crise do setor: 1) desde o inicio dos anos
1990, ha determinagdes de reajustes de precos e incentivos fiscais direcionados para o
carro popular; 2) salvo a Gurgel, que buscava conquistar o mercado com carros
populares, somente a Fiat participava deste mercado; 3) dois dias antes de firmar o
Segundo Acordo da Camara Setorial, a GM estava langando o Chevette Janior, de 1000
cilindradas, para concorrer com o Uno Mille!92; 4) também foram lancados para
concorrer no segmento de carros populares com até 1000 cilindradas: a Ford adaptou o
Escort Hobby, em 1994; a VW adaptou o Gol e relangou o Fusca. As vendas internas de
automoveis da Fiat se aproximaram da VW, em 1994.

O Protocolo provocou um ripido crescimento das vendas, sem rdpida
correspondéncia da oferta. Para restabelecer o preco ao consumidor, o governo abriu o

mercado a concorréncia externa, rebaixando a aliquota de importacdo para 20%, em

102 A GM levou um ano e meio para adaptar o modelo Chevette como o carro mais barato, para concorrer
com o Uno Mille, criando o Chevette Jinior. Na matéria de jornal, o modelo é considerado ultrapassado e
lento (OESP, 24/3/1992). O carro nio foi considerado suficientemente competitivo.
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setembro de 1994103, Conforme se observa a seguir, nos graficos 1I1.9 e III.10, a
participacdo conjunta das montadoras associadas a Anfavea apresentou indices superiores
a 70% do total das importacdes, por todo o periodo compreendido entre 1992 e 2002.
Observa-se que o crescimento das importacdes apresentou novo impulso a partir de 1993,
com importa¢des realizadas pelas empresas associadas da Anfavea.

No segmento automdvel, o de maior participacdo nas importacdes, a Fiat foi a mais
agressiva no periodo 1993-1994, quando quadruplicou as suas importagdes, € em 1995
quando importou quase 90 mil automoveis. Sua participagdo nas vendas internas
(nacionais e importados) oscilou entre 10% e 16% do mercado na década de 1980. Em
1991, a Fiat participava com 21,6%, e dois anos depois com 24,4%, garantindo esta
participacdo com a importagdo de 19 mil automéveis e em 1994 atingiu 31,6% de
participagcdo, com mais de 80 mil veiculos. Em 1995, todas as montadoras do pais
importaram acima de 30 mil automdveis, sendo que a Fiat, por sua vez, diminuiu
gradativamente suas importacdes, mantendo-se no patamar de 25% a 30% do mercado
interno com vendas de veiculos nacionais. A VW, por sua vez, vem perdendo mercado
para a Fiat e GM (ver grificos III.10 e III.11) (para os dados de vendas internas de

nacionais e importados por montadoras, ver anexol5).

103 0 aumento do agio levou o governo, em 22/9/1994, a definir imposto de importacdo em 20%, sem
consultar a Camara Setorial do Complexo Automotivo, provocando a inversdo da balanca comercial de
superavitdria para deficitaria (Anderson, 1999). Por sua vez, a concorréncia com importados, em 1995,
reduziu pregos no Brasil em até 30%, para os segmentos médios e grandes, enquanto os carros populares
1.0, continuaram com agio (OESP, 01/01/1996).
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Grafico II1.10:

Desempenho das importac¢oes de veiculos totais, associados da Anfavea

e outros 1990 - 2002
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Fonte: Anfavea (2003).
Gréfico III. 11:
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Importacio de automoveis por empresa — 1990-2002
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Fonte: Anfavea (2003).

Nos primeiros anos do governo Fernando Henrique, a GM e a VW pressionaram o
governo para reverter a abertura do mercado, utilizando a prépria abertura para interferir

no aumento das importagdes e na inversdo da balanca comercial — visto que a Fiat havia
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ampliado oportunamente a sua participa¢do no mercado de carros populares entre 1990 e
1994 (ver grafico I11.12). O acordo firmado entre as montadoras e o governo resultaria no
aumento dos investimentos na ampliacio de capacidade e modernizacdo do parque
industrial. O governo, por sua vez, determinaria novos indices de importacdo a partir da
participacdo das montadoras nas exportagdes, mantendo abaixo de 20% as aliquotas de
importacdo de autopecgas (ver dados no anexo 16). A demanda, como se observa abaixo,
cresceu intensamente no periodo 1992-1997, criando forte atrativo as demais montadoras
estrangeiras, ndo implantadas no Brasil.

A ampliacdo de linhas de financiamento, consércios e leasing (arrendamento)
permitiram a aquisi¢do de veiculos entre os segmentos da sociedade de menor renda, com
parcelamentos em até 100 meses (Gazeta Mercantil, 13/10/1998). O financiamento
tornou-se um instrumento importante para o setor, visto que alcangou 70% das vendas
em vdrios periodos (Folha de S. Paulo, 25/8/2003). Contudo, os altos juros cobrados
pelos bancos e financiadoras resultaram na queda das vendas através de financiamentos,
em torno de 30% das vendas no primeiro semestre de 2003 (Gazeta Mercantil,
28/7/2003). Os bancos ligados as montadoras despontaram a partir dos consdrcios
nacionais: Banco Daimlerchrysler, Banco Fiat, Banco Ford, Banco GM, Banco
Volkswagen, Volvo Transbanco (Guia Interinvest, 1998), e, os mais recentes, Audi
Finance, Banco Honda, Banco PSA Peugeot-Citroén, Banco Toyota, Iveco Finance,
Financeira Renault. Com acordos no segmento de caminhdes, o financiamento aumentou

nesse setor (ver financiamento das montadoras no capitulo 4).
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Grafico III. 12

Vendas internas de veiculos nacionais e importados por montadoras no Brasil -
1988 - 2002
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Fonte: Anfavea (2003).

Em 1995, o governo FHC extinguiu a Camara Setorial da Inddstria Automotiva,
considerando-a uma instancia que servia de lobby para as montadoras. Nos acordos
estabelecidos entre governo e empresérios, os sindicatos também foram excluidos. O
mesmo governo abriu o mercado automotivo para investimentos diretos externos, com
forte apelo do crescimento da demanda interna. Instaurou a “guerra fiscal”, sem conter o
crescente déficit da balanca comercial.

Entre novembro de 1994 e fevereiro de 1995, a aliquota de importacdo passou de
20% para 32% para veiculos, mantendo queda no saldo da balanca comercial.

Em marco de 1995, o governo aumentou a aliquota de importacao de veiculos para
70%. As quotas de importacdo (50% das importacdes referentes ao ano anterior) foram
suspensas em outubro de 1995, por determinacdo da OMC. Neste mesmo ano, as tarifas
de importagdo das autopegas foram estabelecidas entre 14% e 18% (OESP, 11/12/1995),
e, no ano seguinte, estavam entre 2,4% e 4,8%, beneficiando por definitivo a parcela do

complexo automotivo que o governo, anteriormente, apontara como lobista: as
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montadoras. Também ficou determinado o indice de nacionalizacdo de autopecas em
60%, em vigor com o Regime Automotivo.

Entre 1995 e 1997, houve uma reducdo de 20,4 mil horistas das autopecas. As
montadoras, por sua vez, demitiram aproximadamente 3,8 mil funciondrios entre 1995-
1996 e admitiram cerca de 3,1 mil trabalhadores, no periodo 1996-1997, fato esse
determinado pelo aumento das aliquotas de importacdo para 70%; pelo aumento da
demanda interna, com o recorde de 2.070 mil veiculos produzidos em 1997, e também
pelas admissdes de trabalhadores nas novas plantas da VW Resende e VW Siao Carlos.

Conforme entrevista realizada com diretores sindicais na VW Anchieta, em 1995,
foi informado que no inicio da Autolatina (1987), a VW e a Ford empregavam 43 mil
trabalhadores. Com o fim da Autolatina, sete anos depois (1994), as empresas se
separavam com 18 mil funciondrios a menos. A maior parte desses trabalhadores
concentrava-se nos escritorios, como resultado da reestruturacio de custos com pessoal e
com a existéncia de apenas uma sede para as duas empresas, que se localizava no antigo
prédio da Ford no Jabaquara (bairro da capital paulista). A MMC-Mitsubishi absorveu
alguns destes funciondrios na sua equipe administrativa e técnica da fabrica de Cataldo e
no seu escritério em Sdo Paulo. Isto porque a MMC ¢ controlada pelo Grupo Souza
Ramos, a maior rede de concessiondrios da Ford, mas sem relagdo direta com o grupo
Ford.

Por fim, as empresas de autopecas, enfraquecidas pelas politicas liberalizantes do
governo a partir de 1995, foram submetidas a onda de fusdes e aquisi¢des, isto quando
ndo faliram.

Desde 1997 (recorde de vendas e produgdo) o mercado brasileiro tem se retraido na
proporcdo inversa do aumento da capacidade de producdo do seu parque automotivo,

com ociosidade em torno de 50% desde o ano 2000 (ver anexo 15).
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Em 2002, a equipe do governo FHC, apés oito anos criando os piores indices
econdmicos e sociais da histéria do Brasil posteriores a 1930 (Pochmann, 2001) — além
de ter amargado um indice de mais de 70% de insatisfagdo popular —, buscou nos dltimos
meses do segundo mandato reverter a balanga deficitdria, numa tentativa mais
caracteristica de campanha eleitoral do que de compromisso com a economia nacional.
Nesse contexto, incentivou-se a ampliagdo das exportagdes através da desvalorizagdo
cambial. No setor automotivo, as montadoras estabeleceram canais com a China,

exportando inclusive modelos populares.

II1.2.3 O regime automotivo

A Argentina criou o Regime Automotivo quatro anos antes do Brasil, pois 14 a
balanga comercial do setor automotivo ja acumulava déficits desde 1992. No Brasil, a
criacdo do Regime Automotivo coincidiu com a formac¢do do Mercado do Cone Sul
(Mercosul), a partir da assinatura do Protocolo de Ouro Preto!%4, que tratava da
regulamentacdo das importacdes e exportacdes, além da formacdo de mercado livre e
integrado no interior do Mercosul. O Brasil é o maior exportador de veiculos, com
grande parcela em CKD, para a América do Sul, enquanto a Argentina € o maior
exportador para o Brasil.

Conforme Veiga (1999), foi dificil o consenso entre Brasil e Argentina nos acordos
do Regime Automotivo pelo choque de interesses entre os demais segmentos da cadeia

de producdo como, por exemplo, autopegas, revendedores, siderurgia e petroquimica. O

104 Desde 1988, com a assinatura de Ata para a Integracdo Argentina-Brasil, iniciava-se a formacio de um
mercado comum entre paises da América do Sul. Trés anos depois, com o Tratado de Assungdo, foi criado
0 Mercado Comum, e nos anos seguintes, foram criados protocolos adicionais. O Uruguai, desde 1993,
estabeleceu um acordo bilateral com o Brasil de exportagdes da sua producdo em CKD da Toyota,
Chrysler, Peugeot-Citroén. Em 1995, com o Protocolo de Ouro Preto, firmado entre Brasil, Argentina,
Uruguai e Paraguai, também foi criado um comité para tratar do setor automotivo e a oficializacdo da
integracdo do setor (Panorama Setorial da Ind. Automobilistica, 1998).
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objetivo da Argentina, na participacio no Regime Automotivo, consistia em atrair
empresas para atuarem no mercado argentino e suprir a rede instalada no Brasil através
das exportacdes. O interesse do Brasil, por sua vez, na participacio no Regime
Automotivo, consistia em captar IEDs baseando-se principalmente no potencial do
mercado brasileiro, e ndo necessariamente em uma integragdo com a Argentina. As
empresas de autopecas brasileiras foram claramente prejudicadas, visto que muitas
encolheram de tamanho, foram desnacionalizadas ou sucateadas. Para as multinacionais,
as vantagens do Regime Automotivo se concentraram nas economias de escala e suas
filiais mantiveram negociagdes com os governos locais (p. 28).

O Regime Automotivo foi estabelecido através da Medida Proviséria n® 1.235, de
15/12/1995, e oficializado pelo Decreto n°® 1.761, de 27/12/1995!05, com projetos de
montadoras para serem aprovados até 1997 e com vigéncia até 1999, quanto entraria em
vigor o novo Regime. O Regime favoreceu a ampliagdo das trocas comerciais entre os
paises integrantes, como também satisfez a estratégia de trocas complementares entre as
subsididrias da mesma empresal%. Encontram-se instaladas na Argentina as seguintes
montadoras: DaimlerChrysler, Fiat, Ford, GM, Iveco, PSA, Renault, Scania, Toyota e
VW; o Uruguai produz em CKD veiculos para exportacdo das francesas PSA e Renault
(inferior a 15 mil veiculos ao ano); e, no Brasil, além das montadoras anteriormente
mencionadas, também operam a Volvo, a Honda, a Mitsubishi e a Land Rover, sendo que
as duas ultimas produzem a partir de kits importados para o mercado brasileiro.

Territorialmente, o Mercosul e o Regime Automotivo tornaram-se fortes atrativos
para novos investimentos externos diretos na industria automobilistica do Brasil. Assim,

a regido sul do Pais ficou em evidéncia como eixo de ligacdo entre o sudeste do pais e os

105 Sobre a legislacio das portarias, medidas provisérias e decretos, ver http://mdcic.gov.br/legislacio.

106 H4 uma tendéncia de especializacio de produtos entre Brasil e Argentina. No primeiro caso, a produgio
de automdveis compactos, com ganhos de escala também para comerciais pesados. No segundo caso, a
producdo concentra-se em automodveis compactos e médios com maior valor unitdrio. Nos dois casos os
modelos luxo tém sido complementados por importacdes (Bedé, 1996, p. 137).
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demais integrantes do Mercosul, o que também teve relativo peso na decisdo das
montadoras na escolha da localiza¢do de novas plantas. Contudo, como se verifica no
préximo capitulo, outros fatores foram relevantes, como os incentivos e beneficios
fiscais, infra-estrutura local e de transporte e, no caso da regido sul, o fato de ser o
segundo maior mercado regional do pais.

Com o Decreto n. 1.761, de 1995, as montadoras instaladas no Brasil obtiveram
desconto de 50% da aliquota de importacdo de veiculos completos, e as demais
importadoras mantiveram os 70% de aliquotas de importagdo. A GM foi a montadora que
mais apreciou a politica do governo, pois conforme o entdo presidente da GM do Brasil,
André Beer, "o governo reviu em boa hora a abertura predatéria fixada no governo
anterior" (OESP, 10/12/1995).

Conforme Bonelli, Veiga e Brito (1997), as empresas de autopecas (fornecedores
diretos e indiretos), assim como as de bens de capital e matérias-primas, sofreram
reducdes de aliquotas de importacdes. Particularmente as de autopegas, com tais
medidas, sofreram reducdo de 18% para 2% das aliquotas de importacdo, como se
verifica com as taxas determinadas: 90 % de reducdo de imposto de importagido para
mdaquinas e equipamentos — “mdquinas, equipamentos, ferramentas, moldes e modelos,
instrumentos, aparelhos industriais e de controle de qualidade, acessorios, sobressalentes
e pegas de reposicdo” — e “matérias- primas, partes, componentes € pneumaticos”;

3

reducdo de até 50% para “veiculos de passageiros de uso misto e jipes, veiculos de
transporte de mercadorias, caminhdes e tratores” (p. 40). Como forma de conter o déficit
da balanca comercial do setor, o Regime estipulava que as importacdes de veiculos ndo
poderiam ultrapassar 2/3 do valor anual das exportacdes — esta prerrogativa ndo foi

incluida para o setor de autopecgas ou de maquinas e equipamentos. Para as montadoras

mais antigas, foi estipulado um indice de nacionalizagdo de 60%, com excecdo das
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montadoras mais novas no pais, que seriam liberadas do indice de nacionalizag¢do durante
tr€s anos, a contar de sua data de instalacio.

Em 1997, os governos da Coréia do Sul e Japado, seguidos pelo Reino Unido e
Alemanha, reclamaram junto & Organizagdo Mundial do Comércio (OMC) de
protecionismo no mercado brasileiro automotivo, especialmente a respeito das medidas
do Regime Automotivo de 1995. Em andlise encomendada pela OMC ao Fundo
Monetdrio Internacional (FMI), este relata que ‘“considera desnecessdria a politica de
protecdo especial a industria automobilistica que o Brasil adotou em marco de 1995~
sendo que “os déficits comerciais gerados pela importacdo de automdveis seriam
financidveis pelas amplas reservas cambiais do Pais, como ocorre hoje com bens de
capital e matérias primas” (OESP, 01/01/1997). Em fevereiro, os EUA também se
posicionaram contrariamente ao Regime Automotivo — independentemente da aprovagio
das montadoras norte-americanas instaladas no Brasil — sob a argumentacdo de abertura
de precedente para outros paises estabelecerem medidas protecionistas. No mesmo ano, a
Anfavea, responsdvel por aproximadamente 80% das importacdes de veiculos, foi
contrdria ao sistema de quotas e ameagou 0 governo com uma possivel revisdo dos US$
20 bilhdes programados pelo setor para investir no pais até 2000 (OESP, 06/2/1997). A
questdo das quotas de importacdo do Regime Automotivo brasileiro foi discutida no
ambito da OMC durante dois anos (1997-1998)197. O governo conseguiu contornar a
crise, negociando com o governo japonés, com a Unido Européia, com os Estados Unidos
e na OMC. A desvalorizacdo do real frente ao dodlar permitiu a contengdo das
importacdes, aumentou um fluxo de exportagdes para a Argentina. Em 1999, a Argentina

entrou em processo de renegociagdo de acordo, que foi assinado em 30/6/2000.

107 ver OESP de 1997 (01, 02, 20, 21/jan.; 06, 21, 22, 24, 25/fev.; 11/mar.; 19/abr.; 12/jun.; 20/ago.) e de
1998 (24, 31/jan.; 18/mar.; 07/abr.; 15/mai.; 04/set.).
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Em 2001, o Brasil suspendeu negociagdes com o governo argentino no acordo
sobre bens de producio e veiculos (OESP, 06/7/2001). Por outro lado, estabeleceu acordo
automotivo com o Paraguai, permitindo que o pais importasse kits CKD ou SKD e
exportasse até 70 mil veiculos e mais de US$ 170 milhdes em autopecas para o Brasil,
com a condi¢do de eliminar gradualmente as importacdes de veiculos usados (OESP,
23/6/2001).

Numa tentativa de ampliar os canais de exportagio, o Brasil estabeleceu acordo de
venda de veiculos para o México, e acordo de livre comércio para iniciar em 2006
(OESP, 04/7/2002), além de buscar acordos com a China e a India (OESP, 27/7/2002).

Em 2002, retornaram as negociacdes sobre acordos bilaterais entre Brasil e
Argentina, porém o aprofundamento da crise argentina tem tornado mais distante o
consenso entre ambos, no trato da questdo das trocas comerciais. Recentemente, na
Argentina, o Plano Boden estabeleceu medida protecionista para a compra de veiculos e
mdquinas nacionais através de bonus do governo.

Durante a vigéncia do Regime Automotivo, houve maior integracdo intraempresa e
intrabloco, favorecendo basicamente as empresas instaladas nos dois paises. Desde 1995,
a “rentncia fiscal” brasileira no regime automotivo acumulou R$ 2 bilhdes ndo
arrecadados em impostos por seis montadoras que prometeram se instalar no Brasil mas
nio cumpriram a promessa, sobretudo a Asia e a Kia. Também as metas de exportagdo
revelaram-se um fiasco, na medida em que o setor acumulou déficits. Somente no
periodo compreendido entre janeiro e novembro de 2000, o déficit foi de US$ 200
milhdes.

Atualmente, a recém-empossada equipe do governo brasileiro tem demonstrado

interesse em fortalecer o Mercosul e estabelecer novos acordos bilaterais.
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Quanto aos acordos internos para diminuir a ociosidade, atualmente em torno de
44%, foi estabelecida a reducdo de impostos como IPI, ICMS e primeira parcela do
IPVA, em julho de 2003. No segmento de veiculos comerciais pesados, foi criado o
programa de financiamento chamado “Modercarga”, com recursos do BNDES e do FAT
que somam R$ 2,5 bilhdes (OESP, 11/7/2003). Além disto, foi instituido um Plano de 7
Metas pelo governo, com os seguintes objetivos: reeditar a Camara Setorial Automotiva;
ampliar o mercado interno; fomentar as exportagdes; promover a renovacdo € a
reciclagem da frota de veiculos; estimular projetos de engenharia nacional; incentivar a
produgdo de veiculos a dlcool e implantar o Contrato Coletivo Nacional de Relacdes de
Trabalho (Gazeta Mercantil, 3/6/2003).

A forte crise na demanda interna, resultante da crise nacional, e o processo de
reestruturacio das plantas antigas t€m agravado as demissdes no setor: a GM demitiu 450
funciondrios e a VW declarou ter quase quatro mil ociosos (Folha de S. Paulo,
23/7/2003). A GM, apds negociar com o sindicato, cancelou as demissdes e abriu novo
PDV. A VW instituiu um modelo de demissio em massa, baseado na experi€ncia
desenvolvida na Alemanha, para eliminar milhares de postos de trabalho na montadora,
a partir da transferéncia dos funciondrios para uma empresa de ‘“requalificacdo”
denominada “Autovisdo” (OESP, 24/9/2003), prometendo a promocdo, a capacitagdo e o
estimulo aos trabalhadores demitidos para se tornarem futuros empresdrios de
fornecimento de autopecas ou servicos para a montadora.

Finalizando, a afirmacdo de que o interesse do governo brasileiro em atrair IEDs
ndo estaria na mesma propor¢do do seu interesse em integrar-se com a Argentina (cf.
Veiga, 1999, p. 28) é relativa, sobretudo no que se refere ao setor automotivo. Isso
porque apds a extingdo das ciAmaras setoriais no governo Fernando Henrique, a politica

foi visivelmente corporativista e favordavel aos interesses das multinacionais em
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detrimento do capital nacional. Os acordos automotivos, diferentemente da Céamara
Setorial, foram estabelecidos conforme os interesses das montadoras no comércio
interfirmas de complementaridade e integracdo, deixando a cargo dos governos argentino

e brasileiro negociar o resultado da balanca comercial.
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IIL.3 A reestruturacio na cadeia de producio e a “‘guerra fiscal”

IIL3.1 As transformacoes na cadeia de producio

Conforme Calandro (1995), os fornecedores se dispdem hierarquicamente na
cadeia de suprimentos toyotista, em trés ou quatro niveis, de acordo com o grau de
relacionamento com a montadora, sendo este direto (primeiro nivel) ou indireto. As
empresas de primeiro nivel sdo responsaveis pelo desenvolvimento conjunto de
componentes e sistemas — como motores (no caso de caminhdes), cimbio, chassis,
painel, rodas e pneus e assentos, com altos gastos em pesquisa e desenvolvimento e
gerenciamento da cadeia. As empresas do segundo nivel ndo detém “capacitagdo de
tecnologia de produto mas possuem experiéncia em engenharia de processo e operagio
de plantas. No terceiro e no quarto nivel encontram-se fornecedores de pecas isoladas e
matérias-primas. A interacdo entre essas empresas € feita nas dreas de engenharia e
fabricacdo” (p. 77-78). Também a eliminacdo dos estoques, com a introducdo dos
sistemas just in time e kan ban, impOs maior aproximacgdo entre fornecedores e
montadoras, hoje representados nos condominios industriais, parque de fornecedores, ou,
no caso extremo de consorcio modular — cujo fornecedor desempenha as atividades
essenciais da montadora, produzindo na prépria linha de montagem do produto final.

As transformagdes atuais na cadeia de producdo apresentam elementos internos e
externos ao sistema toyotista, seja pelos fatores histéricos mundiais ou pelas sociedades
locais. Nesse contexto, o presente item trata do aspecto estrutural da cadeia de producdo
toyotista no ocidente, considerando que:

1) Conforme Chesnais (1996), o fluxo do comércio exterior tem apresentado

crescente participacdo das trocas a partir de filiais, de maneira que em 1988, no ambito
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da OCDE, estimou-se que 40% do total comercializado de produtos manufaturados eram,
na sua maioria, produtos intermedidrios. Também a globalizagdo e a regionalizacdo sdo
relacdes de complementaridade para as empresas transnacionais nos mercados nacionais,
pela ampliacdo dos mercados e a reestruturacido da cadeia de fornecimento, a partir de
fornecedores locais, regionais ou globais. O fornecimento externo (terceirizagio) pode se
realizar através do comércio internacional ou pelo investimento externo direto, com
fornecedores que acompanham as empresas terminais (acordos de fonte unica, single
sourcing).

2) Os fornecedores adquiriram papel estratégico ao receberem a responsabilidade
por mais de 50% do valor agregado. Formou-se, entdo, um nimero reduzido de
sistemistas (fornecedores de conjuntos e subconjuntos) que desenvolvem tecnologias de
processo e produtos em conjunto com as montadoras. Assim, as montadoras aumentaram
a exigéncia de eficiéncia das autopegas, intensificaram a especializacdo de fornecedores,
ampliaram o conteddo tecnoldgico dos produtos e criaram uma rede de fornecimento
hierarquizada para explorar economias de escala, reduzindo precos e custos a partir de:
especializacdo por grupo de produtos; exploragdo de economias de escopo e economias
de escala em empresas de fornecimento global (Miranda, 2001;Womack et alli, 1992;
Coriat, 1994).

3) Segundo Santos e Pinhdo (set/1997), a estrutura de repasse de custos aos precos
finais das autopegas se transformou a partir da substitui¢do do sistema fordista pelo
sistema toyotista. Atualmente, as empresas de autopecas sofrem pressdo para diminuir
custos continuamente, pois custos e pre¢os sio determinados pelas montadoras!o8.

A partir destes trés pontos, procuramos examinar a estrutura do complexo

industrial toyotista a partir de Ruigrok e Tulder (1995).

108 A Sabé, por exemplo, reserva uma sala para discutir produgio, precos e custos com as montadoras.
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Ruigrok e Tulder (1995) analisam as estruturas industriais através da classificagdo
de tipos de redes de fornecimento e dos graus de barganha que se estabelecem entre os
“atores” que compdem o complexo industrial, sendo eles a firma central, os fornecedores,
os distribuidores, os acionistas, os assalariados/sindicatos e o governo. A firma central
detém o processo de produ¢do final da mercadoria, controlando as negociacdes dos
custos de producdo com fornecedores, os repasses de custos aos precos com
distribuidores, as negociacdes salariais com trabalhadores e sindicatos, os investimentos
e estratégias com acionistas/financistas e as estratégias macro-econdmicas com oS
governos ou regimes econdmicos (cendrio institucional e relagdes sociais de produgdo).
Para os autores, ¢ fundamental considerar as politicas governamentais, assim como as
linhas de crédito de bancos e as estratégias sindicais para analisar as empresas centrais,
porque interferem nas estratégias de investimento (novas tecnologias e novos produtos) e
de fornecimento (global e/ou local).

Nesse sentido, os “atores internos” (ao complexo industrial), constituem-se de
fornecedores, distribuidores e assalariados, enquanto os “atores externos” seriam OS
acionistas e os governos. O poder de barganha da empresa central, diante da
potencialidade de negociacdo de cada “ator”, constitui o fator fundamental para a
manutengdo do sistema capitalista industrial como um todo. Assim, os varios niveis de
negociacdes estabelecidas entre a empresa central e os “atores” (internos e externos)
incluem a cooperagdo, a competitividade, a coligacdo, a submissio, o controle direto e o
controle estrutural: situacdes do relacionamento de barganha que serdo definidas a partir
do grau de importancia desses “atores” para o complexo como um todo. Finalmente, a
andlise dos autores revela que nos complexos industriais toyotistas predominam as
relacdes de poder classificadas como controle estrutural da empresa central sobre os

“atores”, mesmo que outras formas de relacdo coexistam — devendo-se considerar a
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variedade de fornecedores, distribuidores, acionistas e governos que se relacionam com a
grande empresa. No caso da relacdo entre fornecedores e empresa central, os autores
analisam que conforme a complexidade e a importincia tecnolégica do produto,
diferentes graus de relacionamento serdo estabelecidos (Ruigrok e Tulder, 1995).

No conjunto da cadeia de fornecimento, as empresas centrais no sistema de
producio toyotista apresentam “hierarquias de controle informal”, com estrutura de rede
controlada estruturalmente, havendo uma empresa central posicionada no dpice da cadeia
(Idem, p. 78). A partir de uma tipologia que define treze tipos de fornecedores, os autores
classificaram quatro tipos relacionados com fornecimento estratégico — os demais
estabelecem o controle estrutural. Nos quatro primeiros casos, a empresa central deve
fazer concessdes sem permitir que os fornecedores estabelecam algum tipo de controle.
Também organizacdes de trabalhadores com base nacional, internacional ou apenas
comissdes de fabrica t€m dimensdes diferentes no que se refere as negociacodes frente as
relacdes de poder. Da mesma maneira serd a relagdo entre governos e a grande empresa:
governos supranacionais sao independentes frente as grandes empresas e travam relagdes
de cooperacdo ou competicao com estas. Os governos locais tornam-se dependentes, sob
influéncia da grande empresa, enquanto os governos nacionais podem estabelecer
politicas de controle ou de subsidio (idem, cap. 4 e 5).

Entre as sete maiores empresas do setor de autopecas mundial, que faturam mais
de US$ 10 bilhdes anuais, quatro delas participam como sistemistas de no minimo uma
nova planta no Brasil: a Dana foi sistemista da Chrysler e da Tritec (fdbrica de motores
da associag@o entre Chrysler e BMW no Brasil); a Delphi, da Chrysler, da Audi/VW e da
GM; a Lear, da Chrysler e da GM; a Bosch, da Renault.

No Brasil, durante a ‘“guerra fiscal”’, as montadoras escolheram localidades

préximas aos grandes centros urbanos, desprovidos de tradi¢do na industria
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automobilistica, mas sobretudo com baixos saldrios e fraca organizacdo sindical. A infra-

estrutura ficou a cargo da municipalidade ou do governo estadual.

I11.3.2 A “guerra fiscal” e a nova organizacio espacial da indistria automobilistica

A “guerra fiscal” foi instituida “oficialmente” pelo governo em 1995, através da
Medida Proviséria n° 1.024/95 e da Lei 9.440, de 14/3/1997, com validade até
31/12/1999. A Medida previa a concessao de beneficios e incentivos as montadoras que
abrissem novas plantas, prevendo maiores beneficios aquelas que se instalassem nas
regides do Nordeste, Centro-Oeste e Norte do Brasil. Conforme a Lei 9.440, os
incentivos se concentraram na redugdo de impostos para importagdo e aquisicdo de

matérias-primas, autopegas, maquinas e equipamentos, como se observa abaixo:

I - redugdo de cem por cento do imposto de importacdo incidente na importagdo de maquinas,
equipamentos, inclusive de testes, ferramental, moldes e modelos para moldes, instrumentos e
aparelhos industriais e de controle de qualidade, novos, bem como os respectivos acessorios,
sobressalentes e pecas de reposicdo;

II - reducdo de noventa por cento do imposto de importagdo incidente na importagdo de matérias-
primas, partes, pecas, componentes, conjuntos e subconjuntos - acabados e semi-acabados - e
pneumaéticos;

IIT - reducdo de até cinqgiienta por cento do imposto de importagdo incidente na importacdo dos
produtos relacionados nas alineas "a" a "c" do § 1° deste artigo [a) veiculos automotores terrestres
de passageiros e de uso misto de duas rodas ou mais e jipes; b) caminhonetas, furgdes, pick-ups e
veiculos automotores, de quatro rodas ou mais, para transporte de mercadorias de capacidade
maxima de carga ndo superior a quatro toneladas; c) veiculos automotores terrestre de transportes
de mercadorias de capacidade de cargas igual ou superior a quatro toneladas, veiculos terrestres
para transporte de dez pessoas ou mais e caminhdes — tratores];

IV - isencdo do imposto sobre produtos industrializados incidente na aquisicdo de maquinas,
equipamentos, inclusive de testes, ferramental, moldes e modelos para moldes, instrumentos e
aparelhos industriais e de controle de qualidade, novos, importados ou de fabricagdo nacional,
bem como os respectivos acessorios, sobressalentes e pecas de reposicio;

V - reducdo de 45% do imposto sobre produtos industrializados incidente na aquisi¢do de
matérias-primas, partes, pecas, componentes, conjuntos e subconjuntos - acabados e semi-
acabados - e pneumaticos;

VI - isen¢do do adicional ao frete para renovagdo da Marinha Mercante - AFRMM;

VII - isen¢do do IOF nas operagdes de cambio realizadas para pagamento dos bens importados;
VIII - isengdo do imposto sobre a renda e adicionais, calculados com base no lucro da exploracio
do empreendimento;

IX - crédito presumido do imposto sobre produtos industrializados, como ressarcimento das
contribui¢des de que tratam as leis complementares n° 7, 8 e 70, de 7 de setembro de 1970, 3 de
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dezembro de 1970 e 30 de dezembro de 1991, respectivamente, no valor correspondente ao dobro
das referidas contribui¢des que incidiram sobre o faturamento das empresas referidas no § 1°
deste artigo (...)

(Lei 9.440 de 14 de marco de 1997; http://www.mdic.gov.br/legislacao/lei/1ei9440.html).

A Medida Proviséria n° 1.024/95 determinava (cf: SMABC/Subsecao Dieese,

ul/1999):

a) Incentivos até 31/12/1999:
- isencdes: de Imposto de Renda sobre o lucro do empreendimento, de Imposto de
Importagao para aquisicdo de maquinas e equipamentos, de IOF nas operagdes de

cambio para importacdo, de frete da Marinha Mercante;

-reducdes de impostos: de 90% do imposto de importagdo para matérias-primas,

pecas e componentes e pneus, de 50% de impostos sobre veiculos, de 45% do IPI

sobre matérias-primas;
b) Incentivos até 2010:

-isencdes: de IOF nas operacdes de cdmbio para aquisi¢do de bens importados, de
Imposto de Renda sobre o lucro do empreendimento, de taxa de frete para

renovagdo da Marinha Mercante, etc.;

-reducdes de impostos: até 50% do Imposto de Importagdo na aquisicdo de

maquinas, equipamentos, matérias-primas, partes e pecas, até 25% do IPI na
aquisi¢do de matérias-primas, produtos intermedidrios e materiais de embalagens, e
até 50% na aquisi¢do de mdquinas e equipamentos.

Nesse contexto, a localizagdo das plantas até 1990 concentrava-se em Sdo Paulo,
em dreas tradicionalmente industriais, como se observa no anexo 12. A partir de 1996,
novas plantas foram instaladas, proximas aos principais eixos urbanos, conforme se
observa no mapa IIL.1 (p. 134).

Os pacotes de incentivos fiscais e empréstimos da guerra fiscal, feitos em condi¢ao
de sigilo, estabeleceram condi¢des dos poderes publicos federais, estaduais e municipais
para eliminarem riscos e garantirem antecipadamente vantagens as montadoras.

Conforme Viol (1999), a unidade da federagdo — fragil em sua formagdo — perdeu o

sentido diante da auséncia de politica industrial e politica regional, porque estados e
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municipios foram relegados a disputa por investimentos estrangeiros fazendo uso,

principalmente, da politica tributéria.

Dentre os fatores que colaboraram para o surgimento da competi¢cdo, pode-se citar: a falta
do aparato institucional necessario para a discussdo e resolucdo dos conflitos federativos; a
concessdo da competéncia do ICMS aos estados; a adog@o do principio da origem na apropriagdo
de receitas do ICMS; e, por fim, a falta de uma efetiva politica industrial no pais, que acaba por
ser “compensada” pela politica tributaria. Quanto as razdes que justificam o acirramento do
processo competitivo nos anos 90, destacam-se a ampliacdo paulatina da autonomia estadual; a
disputa pelo surto de investimentos estrangeiros e nacionais ocorrido nesta década; e, por tltimo,
a crise financeira dos estados (Viol, 1999, p. 34-35).

O resultado da “guerra fiscal” foi a implantacdo de vdrias fabricas no territério
brasileiro, com rentincia fiscal de governos municipais, estaduais e federal. A “guerra
fiscal” foi a sintese do governo Fernando Henrique, que substituiu politicas nacionais de
desenvolvimento e politicas de desenvolvimento regional para alienar o territério
brasileiro aos interesses corporativos. Em vista da composi¢do politica do governo,
sobretudo no periodo 1995-1998, unindo o centro a direita na constituicdo da alianga
PSDB-PFL, o assédio do presidente da Reptiblica as montadoras (Honda, Kia, Hyundai,
etc.) para a instalagdo de novas fabricas na regido nordeste, reforcava a tentativa de
satisfazer as bases de apoio politico. Contudo, o maior passo no sentido de satisfazer os
interesses do capital externo foi dado com o Decreto de 27/5/97, que regulamenta a Lei
4.131/62, eliminando "o tratamento discriminatério contra o capital estrangeiro”, e
concedendo crédito dos bancos publicos, em particular do BNDES (OESP, 27/5/97). O
evento culmina, entdo, com a "MP da Ford", como se observa na tabela III.15.

A maioria dos acordos firmados entre governos e montadoras — durante a “guerra
fiscal” — foram estabelecidos em sigilo. Assim, os dados da tabela abaixo resultam da
pesquisa em jornais de grande circulacdo, artigos, relatérios do BNDES, publicacdes do

Sindicato dos Metalidrgicos do ABC e de subse¢@o do Dieese.
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Mapa II1.1:

Localizacao de Novas Plantas de Montadoras no Brasil - 1996 - 2002
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Fonte: Anfavea (2002). Elaborag@o Prépria.

(1) A Ford fechou a fabrica Ipiranga, em Sao Paulo (SP), e transferiu a produgdo de comerciais pesados para a planta
Tabodo, em Sdo Bernardo do Campo (SP), em dezembro de 2000, produzindo em nova linha Cargo.

(2) A International cessou a fabricacdo de caminhdes na planta da Agrale, em outubro de 2002; a Agrale continua
produzindo caminhdes e 6nibus com sua prépria marca.

(3) A fabrica da Chrysler em Campo Largo (PR) encerrou as atividades, em abril de 2001.



Tabela III.15:

Incentivos, beneficios fiscais e financeiros as montadoras durante a ‘“guerra fiscal”

Empresa -
municipio (UF)

Beneficios, incentivos e renuncia fiscal dos governos municipal, estadual e federal

VW - Resende (RJ)

« isengdo de ICMS, beneficios fiscais, construcéo de infra-estrutura; comprometimento do governo de modernizagéo do porto de Sepetiba e melhoria nas vias de

transporte.

+ a guerra fiscal da fabrica da VW promoveu a emancipagéo de Porto Real para municipio.

VW - Sao Carlos
(SP)

- 0 municipio gastou R$ 20 milhdes para a instalagdo de fabrica de motores da VW na cidade; doagdo de terreno (R$ 4,38); criagdo de vila industrial;
- gastos de aproximadamente R$ 15 milhGes em infra-estrutura (OESP,7 E 8/5/1996)
+ 0 municipio de S&o Carlos esta a 244km de S&o Paulo, possui facil acesso as rodovias Anhanguera e Washington Luiz. Também comporta duas universidades

publicas (Universidade de S&o Paulo e Universidade Federal de S&o Carlos), que desenvolvem pesquisas em reas de interesse da industria automobilistica,
como por exemplo, em resisténcia de materiais e novos materiais.

VW/Audi - Sao José
dos Pinhais (SP)

+ 0 governo do Parana e o Senai criaram o Centro Automotivo do Parana (Cepar) em 1998;
+ beneficios fiscais, financeiros e de infra-estrutura para a instalagdo das montadoras;
+ governo do Parana repassou verbas ao municipio de S&o José dos Pinhais para aquisicdo dos terrenos da VW e Renault; o municipio desapropriou 3,5 milhdes m2

para instalacdo das duas montadoras;

- infra-estrutura: Companhia Paranaense de Energia Elétrica (Copel), construi subestagéo de energia elétrica, garantindo @ montadoras 25% de desconto na tarifa de

energia;

+ governo do Parané comprou através do Badep 40% de agdes das montadoras;

+ Lei do ICMS permite iseng&o de impostos por 48 meses com a garantia de no mesmo periodo a montadora tenha entre 40% a 60% das compras realizadas no estado;
+ governo do Parana, garantiu em documento ter “reduzida atuag&o sindical’,

+ (Carleial et al., 2002).

Honda - Sumaré

+ 0s governos do estado e do municipio ofereceram: isengéo de IPTU, por dez anos para montadora e fornecedores; isencéo de ISS por prazo de dez anos;

financiamento de capital de giro e obras de infra-estrutura (Isto E, 12/5/1997; Gazeta Mercantil, 08/12/1998);

(SP) + 0 terreno foi adquirido pela empresa em 1974 (Gazeta Mercantil, 08/12/1998).
MMC Mitsubishi- | - beneficios fiscais e tributarios da MP de 1995, para as regides Norte, Nordeste e Centro-Oeste;
Cataldo (GO) - infra-estrutura: vias de acesso, cabos de fibra 6tica, eletricidade, saneamento basico.
+ Financiamento do BNDES de US$ 600 milhdes a US$ 700 milhdes (US$ 300 milhdes apenas para a Peugeot, os demais para os fornecedores); governo de estado
PSAP I comprou 35% de agdes inalienaveis por 15 anos;
eugeo-Citroén

- Porto Real (RJ)

+ 0 governo do Rio de Janeiro subsidiou US$ 300 milhdes do empréstimo do BNDES para a Peugeot, incorporando US$ 50 milhdes, ou seja, 0 governo do estado € o

BNDES financiaram quase 70% do investimento da Peugeot e o governo do estado assumiu 35% do capital da empresa (22/01/1998);

+ Porto Real se emancipou durante a “guerra fiscal’ para a escolha da localizagdo da VW Caminhdes.
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Mercedes-Benz -
Juiz de Fora (MG)

« terreno doado pela prefeitura;
« construgéo de infra-estrutura, pelo municipio: acessos viarios (BR 040), patio de estacionamento pavimentado de 62 mil m2, pista de teste, estagao purificadora para

tratamento de afluentes solidos;

+ servigos disponiveis pelo municipio: salas de aula, laboratorio, biblioteca &reas esportivas de ensino fundamental, coleta e transporte de residuos sdlidos,

aparelhamento do aeroporto, fornecimento de agua tratada;

+ construgéo de infra-estrutura pelo Estado: fornecimento de energia elétrica; extenséo de gasoduto e fomecimento de gas; cabos de fibra dtica instalados pela Telemig,

criagéo de porto seco (Estagao Aduaneira), garantir servigos e acessos aos portos do Rio de Janeiro e Sepetiba;

+ construgao por parte do Estado e do Municipio: urbanizagéo das margens do Rio Paraibuna, implantagdo e manuteng&o de ramal ferroviario;
+ 0 Estado e o Municipio se comprometeram a: instalar de corpo de bombeiros préximo & fabrica, incentivos e financiamentos aos fornecedores para instalagéo e capital

de giro, legislagdo ambiental estadual e municipal para regularizar o uso do solo urbano; restrigdo a construgdo de fabricas em um raio de 9 km ao redor da fabrica e a
proibic&o de emiss&o de particulas em suspensao em um raio de 5 Km de distancia, salvo comunicag&o prévia, para realizagéo de obras;

+ “restricdo as construgdes, ocupagdes ou sua utilizagdo, assegurando a existéncia permanente de uma bacia atmosférica de 25 km ao redor da fabrica”;
+ isengéo de impostos;

+ créditos do municipio por 10 anos, de 0,67% do total de vendas nos primeiros 5 anos e 1,34% até completar 10 anos;

+ crédito do governo de estado de 7,75% das vendas por dez anos;

- calcula-se aproximadamente US$ 800 milhdes de incentivos e créditos;

- agbes da CEMIG, em torno de R$ 102 milhdes;

- carta de Fianga Bancaria do BDMG no valor cerca de R$ 3,2 milhdes.

+ (SMABC/Subsegao Dieese, abr/2000)

GM - Gravatai/RS

- empréstimo do governo de estado de R$ 35 mi, com resgate em 10 anos a contar de 2002, a juros de 6% a.a., sem indexagao; empréstimos mais baratos do BNDES; o

govemo se compromete com obras de infra-estrutura rodoviaria e portuaria em Gravatai, com valor aproximado de R$ 60 milhdes; financiamento do capital de giro por
15 anos, através do Fundo de Fomento Automotivo (Fomentar), equivalente a 9% do faturamento da empresa (aproximadamente R$ 100 milhdes ao ano), sem juros e
nem corregao e com dez anos de caréncia para a quitagdo da divida; “Em 2014, quando a GM tiver devolvido o empréstimo para construir fabrica, comegara a receber
de volta tudo o que pagou (...). Sera reembolsada com créditos fiscais. em prestagdes equivalentes a 5,5% de seu faturamento bruto”;

+ “tudo o que a GM receber emprestado seré devolvido em reais, sem qualquer indexagéo (...) o0 governo do Rio Grande do Sul pagard uma espécie de multa inflacionéria

(-..) o que a GM vier a receber como reembolso sera calculado em dolares (...) a GM fica livre do risco inflacionério do real”;

+ 0 governo do Rio Grande do Sul se compromete a:

« financiar ICMS, para aquisi¢do de maquinas e equipamentos importados, independente de existéncia de similares nacionais;

+ alteragdes na legislagao tributaria estadual ou federal sera compensada;

« construgdo de infra-estrutura e prestagéo de servigos: instalagdo de gas natural, fornecimento de energia elétrica e telefonia por fibra 6tica; instalagdo de afluentes

sanitarios, industriais e tratamento de afluentes solidos, construir terminal fluvial para uso preferencial da GM em Porto Alegre, terminal maritimo préximo a Rio Grande,
obras de acesso rodoviario, terraplanagem e urbanizagéo do terreno da fabrica;

+ 0 municipio se compromete a néo recolher IPTU durante 30 anos, além de outras taxas municipais.
- Estima-se que os financiamentos e renuncia fiscal estejam proximos de dois bilhdes de reais. (SMABC/Subsegéo Dieese, abr/2000)
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Renault - Sao José
dos Pinhais (PR)

+ Financiamento com valor ancorado no faturamento da empresa em parcelas mensais por 10 anos e reembolso em parcela Unica do 120 meses sem juros ou corregao

monetaria;

+ governo estadual auxiliard na obtengéo de recursos junto ao BNDES, aquisicdo de bens de capital e ferramentas de outros estados isento de ICMS;

+ ICMS diferenciado para aquisi¢do de matérias-primas e pegas de outros estados;

+ acesso a 100% dos créditos de ICMS acumulados de toda a Renault; beneficios tributarios somente para fornecedores instalados no Parang;

« isencgao de IPTU e ISS por 10 anos; doagéo de terreno com &rea néo inferior a 2,5 milhdes de metros quadrados;

+ aquisicdo de agdes nominativas preferenciais sem direito a voto;

+ cabe a 0 governo estadual sobrescrever 40% de qualquer aumento de capital sob forma de agdes B, por 7 anos até alcangar US$ 300 milhdes;

+ 0 ICMS sera usado como capital de giro por 4 anos;

- governos do estado e do municipio s&o responsaveis por: obras de infra-estrutura e abastecimento, exceto das instalagdes da planta; capital sobrescrito de US$ 2,7

bilhdes.

+ O governo pos a disposigdo da Renault um patio no porto de Paranagua, ramal ferrovirio interligando a planta ao tronco ferroviario do estado; abastecimento de agua

e saneamento; linhas de transporte urbano; (Carleial, et al.2002)

Ford - Camagari
(BA)

+ No impasse, a Ford saiu vencedora, inclusive com o apoio do "custo Bahia", o criado pelo senador do PFL pela Bahia, Antonio Carlos Magalhdes, que criou condigdes

politicas para a adogéo de uma Medida Provisdria, a MP 1.916, de 29/7/99, que viabilizasse a instalagéo da Ford em Camagari. O prejuizo da Ford, na ordem de US$
585 por unidade no mercado interno e US$ 305 para exportagao; além de um custo adicional de US$ 280 para a importagéo e revenda. Ou seja, para cada carro
produzido a sociedade paga um adicional de quase 600 délares, além de custear quase 300 dolares por carro que a empresa exportar e quase 300 ddlares por veiculo
para a empresa importar e vender para os brasileiros. Mas os incentivos ndo pararam nisso, a Ford de Camagari tem acesso a RS$ 180 milhdes do BNDES, com IPI de
6,8% (diferente do IPI de 10% das demais regides), entre outros favorecimentos que ndo vieram a publico (OESP, 21/7/99).

- Renuncia fiscal estimada pelo governo: R4 180 milhGes/ano, com a redugao de arrecadagdo de IPI (na MP original a Ford obteria o direito de uso de U$ 7 bilhGes em

incentivo fiscal, em 10 anos, tendo reduzido para R$ 1,8 bilhdo);

- Financiamento do BNDES: R$ 700 milhdes para a montadora e R$ 680 milhdes disponivel para os fornecedores, juros de financiamento séo de 2% a.a. com Taxa de

Juros de Longo Prazo de aproximadamente 1% a 3%.

+ Calculos da Receita Federal avaliaram que:
* “Produzir um automével na Bahia e vende-lo”.
+ (SMABC/Subsegéo Dieese, jul/1999)

Chrysler - Campo
Largo (MG) (fechou
em 2001)

+ Com capacidade para produzir 40 mil picapes Dodge, a empresa n&o alcangou 15% da capacidade em dois anos de produgdo no Parana. A Chrysler de Campo Largo

(PR) fechou em janeiro de 2002, bem como a fabrica de Cérdoba, na Argentina.

+ Os incentivos e beneficios recebidos foram os mesmo relatados nos casos da Renault e VW/Audi. O governo do Parana requereu da montadora a devolug&o:
+ R$ 110 milhdes em ICMS néo recolhido; indenizagao pelos beneficios em infra-estrutura de energia e saneamento;
+ A prefeitura de Campo Largo gastou com: subsidio para compra de 1 milhdo de m2, isengdo do pagamento do Imposto Sobre Servigos e Imposto Predial Territorial

Urbano por cinco anos.

+ (Carleial et al., 2002)

Fonte: Panorama Setorial da Ind. Automobilistica Brasileira (1998); Carleal, et al. (2002); SMABC/Subse¢do Dieese (mar/1999; abr/2000).Gazeta Mercantil (varios); OESP

(varios); FSP (varios).
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A Ford estabeleceu acordo de implanta¢do de unidade no Rio Grande do Sul, no
governo de Antonio Britto (1995-1998), do PSDB, para a instalacio de nova fébrica
(Projeto Amazon) com os seguintes beneficios: isengdo de ICMS por mais de 10 anos;
acesso a US$ 550 milhoes, advindos em grande parte do BNDES; R$ 418 milhdes em
investimentos do governo do estado e do municipio em obras de instalagdo da fabrica e
infra-estrutura local. No acordo entre as partes, nao foi acordado que a Ford, e nem
mesmo a GM, pagariam os empréstimos com corre¢io monetdria (FSP, 23/3/99). A
renegociagdo da Ford com o governo de Olivio Dutra (PT) amenizou o quadro de
beneficios a partir do uso do ICMS recolhido como forma de empréstimos por 15 anos,
disponibilizando R$ 70 milhdes, com a responsabilidade por obras de infra-estrutura que
alcancariam R$ 260 milhdes. A Ford recorreu. Quando os acordos do governo Brito
vieram a publico, a empresa renunciou, mesmo apds a utilizacdo de R$ 42 milhdes do
governo estadual, sem ao menos ter iniciado a construgao da planta (OESP, 30/4/99)

O caso da Ford € particular: o Brasil representa o nono mercado de atuacdo e é o
local onde constantemente a empresa tem perdido participagdo. A Ford fechou a fébrica
de motores em Sao Bernardo do Campo (SP), em 1991, fechou a fabrica de caminhdes do
Ipiranga, em Sado Paulo (em dezembro de 2000) e implantou o Projeto Ford 2000, que
incidiu na demissao direta ou indireta (através de “bolsdes” e “pacotdes” de demissdo!??)
de aproximadamente cinco mil empregados da fabrica do Tabodo, em Sdo Bernardo do
Campo (SP).

Até 2001, a Ford investiu US$ 2,2 bilhdes, sendo US$ 1 bilhdo na unidade
produtora de motores em Taubaté (SP) e o restante em sua nova fabrica na Bahia (OESP,

22/9/99).

109 “polsdes” e “pacotes” sdo frutos das negociagdes entre sindicato e empresa no Ambito dos planos de
demissdo voluntéria (PDV).
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Durante a negociagdo da Ford com o Governo da Bahia, o Governo Federal,
pautado pela politica de troca de apoio com liderancas do PFL baiano, avaliou que pelos

custos de logistica a empresa deveria receber incentivos fiscais e redug¢do de impostos:

Segundo célculo da Receita Federal:

“Produzir um automoével na Bahia e vende-lo no mercado interno custa em média
USS$ 585,00 (cerca de R$ 1.053,00) a mais do que as demais montadoras (...) Se o
carro for exportado, o custo adicional de logistica passaria para US$ 305,00 (...) Se
a Ford Bahia importar um automovel para vender no Brasil, o custo adicional € de
US$ 280” (SMABC/Subsecido Dieese, jul/1999)

A partir da “guerra fiscal” e do aumento da capacidade de producdo, a crise da
demanda estava apenas no inicio: a capacidade praticamente havia dobrado em
comparagio ao recorde de produgdo anterior a crise. Em 1980, a industria automobilistica
chegou a produzir 1.165 mil veiculos. Treze anos depois esse nimero foi superado, e, em
1997, a produgéo dobrou. Os dados do setor, assinalados a partir do ano de 1990, e todo o
panorama econdmico local e regional criado nos anos 1990, foram fortes atrativos para a
entrada de novos competidores. Todavia, antes de terminar a década de 1990, as novas
montadoras estavam praticamente instaladas no Pais e volumosos investimentos haviam
sido realizados pelos competidores mais antigos (VW, GM, Fiat, Ford, Mercedes Benz,
Volvo, Scania). O resultado desta somatéria de fatores foi a contracdo do mercado
interno em aproximadamente 30%, em relacdo a 1997, e capacidade de producdo 50%
maior que em 1997, ou seja, o bi€nio 2002-2003 apresenta capacidade ociosa de
aproximadamente 50%110.

Todos os incentivos, beneficios e projetos de novas plantas das grandes
montadoras ndo inibiram os efeitos da crise. O setor estd com ociosidade superior a 40%

— desde 2001 —, e estdo ocorrendo grandes dispensas de trabalhadores. As montadoras

10 Em 1998, a capacidade utilizada da inddstria automotiva era de aproximadamente 90%, enquanto que
em 2001 a capacidade foi de 56%, com previsdo para 2002 de 60% de utiliza¢do, ou seja, foi a maior
capacidade ociosa entre todos os setores no Brasil e possivelmente no mundo. Em comparagdo, 2001
apresentou os seguintes indices de utilizacdo da capacidade: 79,5% para média industrial e 73,5% para a
média do setor de bens de consumo. Em 1997, a capacidade de produgdo do setor era de 2,2 milhdes de
unidades por ano, passando para 3,2 milhdes a.a. em 2001 (OESP, 16/2/2002).
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japonesas, por sua vez, ao ingressarem no pais, fizeram investimentos para producdo em
pequena escala e atualmente t&ém anunciado novos investimentos: a Toyota utilizard US$
300 milhdes na ampliacio da linha do novo Corolla, e na produ¢do de um modelo
pequeno no pais; a Mitsubishi investirda US$ 30 milhdes em sua fabrica em Cataldao (GO)
com o objetivo de ampliar a produ¢do; e a Honda j4 havia realizado investimentos para a
producdo de seu novo modelo, o Fit.

O toyotismo soma uma grande quantidade de técnicas e sistemas inovadores que
foram bem-sucedidos em muitos paises. Entre essas técnicas, a instalacio de novas
fabricas tem em comum o modelo da Ford na Inglaterra, que se estabeleceu em
localidades com altos indices de desemprego, com fraca ou inexistente organizagio
operdria ou sindical, distantes dos grandes centros industriais!!l. No caso do Brasil, a
determinacdo da localizacdo das novas plantas foi conseqiiéncia da politica
governamental de abertura do comércio, a qual provocou elevadas taxas de desemprego
em todo o territdrio. Assim, foram absorvidos os trabalhadores com escolarizacdo em
nivel médio ou superior para trabalhar no chdo-de-fabrica. A guerra fiscal permitiu as
grandes montadoras um maior controle da organizacio operaria!!2 e dos custos da mao-
de-obra — pagando proporcionalmente até 1/4 do salario médio dos trabalhadores da

produgdo do ABC paulista (ver capitulo IV, p. 200 e capitulo V, p. 257)!13.

UL As entrevistas feitas por H. Beynon (1995) na Inglaterra, mostram, por exemplo, que a Ford escolheu
Maryland para implantar sua fébrica, por causa das altas taxas de desemprego, e os funciondrios que foram
empregados foram selecionados conforme as condicdes sdcio-econdmicas que os tornariam submissos a
empresa — como por exemplo, os funciondrios casados e com filhos e os funciondrios endividados. A
localizagdo de novas fébricas no Brasil pode ser vista, também, da seguinte Gtica: "um dos motivos que
atrai as montadoras para outras localizacdes sdo os generosos incentivos fiscais. Uma for¢a que as afasta do
ABCD ¢ a agressiva militdncia dos sindicatos" (Panorama Setorial, Industria de Autopegas, 1997).

12 7 Humphrey (1995) mostra duas préticas associadas  tentativa de dissolucio da organizacio sindical:
primeiro a introdugdo de novas plantas em localidades sem influéncia de sindicatos e, segundo, a ameaca
das grandes fabricas de centros tradicionais se transferirem para outras localidades.

113 Em 1999, o saldrio médio do trabalhador da producio, na Mitsubishi de Cataldo, era inferior a trezentos
reais, ou seja, um quarto do saldrio médio dos trabalhadores da linha de producdo no ABC. Em 2001, a
remuneracdo dos horistas da Iveco de Sete Lagoas, representava 22,8% da remunera¢do média no ABC.
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Conforme se verifica no capitulo 4, as grandes montadoras ndo se afastaram
completamente dos grandes centros consumidores: foram atraidas pelos incentivos e
beneficios promovidos pela guerra fiscal, sobretudo. O Mercosul foi um elemento
importante para a implantacio de novas fabricas na por¢do Sul do Brasil e as montadoras
buscaram localidades livres de sindicatos organizados e com altos indices de
desemprego, para garantir os baixos saldrios € um maior grau de instrucdo dos
funciondrios (2° e 3° graus) na linha de montagem, além de menor resisténcia as suas
determinagdes!!4.

Os investimentos em novas linhas de produtos e novos processos de produgio,
equipamentos, maquinas automatizadas e robotizadas permitiram o aumento da
capacidade do setor e o aumento da produtividade sem compensacio na demanda interna,
como ja foi observado acima. A tendéncia do setor consiste em escoar a producio pelas
exportagdes ou o fechamento de fabricas, o que representa um novo processo de
concentragdo no Pais.

Finalmente, conforme Pizzo (1997), o “desenvolvimento desempregador liquido”
presente na inddstria como um todo, se opde ao setor de infra-estrutura, que é
empregador de mao-de-obra. Coloca-se em questdo qual a politica de retomada do
crescimento econdmico brasileiro: através da transferéncia de capitais para o setor de
infra-estrutura (que ndo necessita que o consumidor concentre renda para consumir) ou
ampliando o investimento no setor automotivo, que produz em condi¢des de igualdade
com os paises industrializados e é redutor de mao-de-obra. De acordo com Pizzo (1997),
ndo haveria necessidade do governo investir na inddstria automobilistica, porque o setor

mostrou-se poupador de mao-de-obra e estd com elevada capacidade ociosa, produzindo

114 “No Brasil, as avaliacdes econdmicas e financeiras e a consolidacio das relacdes comerciais no
Mercosul levaram as montadoras a considerar a localiza¢io de suas novas fabricas em regides distantes dos
grandes centros consumidores, tendo, entretanto, mdo-de-obra a um custo mais baixo e uma melhor
qualidade de vida” (BNDES, set. 1999).
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em condic¢des de igualdade com os paises de centro. A principal op¢do era o investimento
no setor de infra-estrutura, mas isto ndo foi posto em execucdo, nem sequer debatido com

quaisquer segmentos da sociedade.

II1.4 A reestruturacao e a integraciao do setor automotivo na América do Sul e no

México

Conforme Lifschtz (1985), as politicas de criacdo do setor automotivo brasileiro
foram um modelo para a criacdo da inddstria automobilistica da Argentina e do México,
a partir de 1959 e 1962, respectivamente. O Brasil tornou-se o primeiro grande complexo
da América Latina, seguido pelo México e pela Argentina. Os paises da América Central
e do Caribe bem como Paraguai, mantiveram-se como importadores de veiculos
completos. Os membros do Pacto Andino ndo formaram complexos automotivos,
aplicando indices de nacionaliza¢do de 40%. Os demais paises mantiveram produ¢do em
pequena escala de CKDs e SKDs, importando kits ou veiculos completos de um desses
trés produtores latinos ou diretamente dos paises de origem das montadoras.

Até a década de 1930, o mercado latino-americano era abastecido por empresas
norte-americanas (ver tabela III.16) motivadas por reducéo de custos, aumento do crédito
interno, mao-de-obra barata, transporte mais barato, situacdo quase monopolistica
causada pelo pequeno mercado e baixo indice de nacionaliza¢do (menor que 30%) até o

inicio dos anos 1950 (Lifschtz, 1985).
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Tabela II1.16:

Montagem de veiculos na Argentina, no Brasil e no México

Argentina Brasil* México
Ford 1916 1919 1925
General Motors 1919 1925 1935
International Harvester - 1926 -
Goodyear 1931 1938 1933
Firestone 1931 1923 -
periodo de montagem 1916-1958 1919-1956 1925-1961

Fonte: Lifschtz (1985, p. 30-34); * Nascimento (1976)

Durante a crise dos anos 1930, e na II Guerra Mundial, aumentou o nimero de
empresas de autopecas produzindo para o mercado de reposi¢do. No pds-guerra, Brasil e
México aumentaram a importagdo de automoveis, enquanto na Argentina as importacdes
aumentaram ap6s a queda do peronismo — pois este julgava o setor como ndo sendo
prioritirio. Desde entdo, iniciou-se a segunda fase do processo de substitui¢do de
importacdes e de politicas de desenvolvimento do setor automotivo, a partir da institui¢do
de uma legislacdo voltada para o aumento dos investimentos externos (Brasil, 1956;
Argentina, 1959 e Meéxico, 1962) simultaneamente ao aumento do indice de
nacionalizacdo e protecdo as empresas estrangeiras que fizeram inversdes. Nessa nova
fase da industria automobilistica na América Latina, a hegemonia das empresas norte-
americanas no setor comecava a retroceder, em virtude da participagdo crescente das
industrias européias na regido. Tal evento transformou a organizacdo da industria de
autopegas, considerando que “ocuparon posiciones en aquellos productos que contaban
con la posibilidad de un monopolio tecnolégico que les permitia cubrir la mayor parte
posible del espectro de las empresas terminales (ejes, motores, etc.), o bien en aquéllos
productos donde es importante el mercado de reposicion” (Lifschtz, 1985, p. 38).

Entre os trés paises, O México foi o primeiro a ter politicas de exportacdo para o
setor (1969), seguido pelo Brasil, com a criacdo do Befiex (1972). Conforme Lifschtz
(1985), na década de 1970 o Brasil alcancou o primeiro lugar das exportagdes de

autopecas, exportando para paises da América Latina, Africa e Asia; a Argentina
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alcancou o segundo lugar, com vendas direcionadas para a América do Sul e, o México
assumiu o terceiro posto, a partir de exportacdes para os EUA. No inicio da década de
1980, as politicas de exportacio mexicanas alteraram a estrutura da industria, com a
formacao das maquiladoras, no caso da inddstria automobilistica: a GM passou a
produzir dispositivos elétricos e eletrdnicos; a Ford, para-brisas; e no Norte do México,
as fabricas de motores da GM, Chrysler e Ford destinaram entre 70% e 90% da produgao
para exportar aos EUA. (p. 58) (para ver localizacdo das fabricas, ver anexo 18).

O aumento do fluxo de trocas comerciais no setor ampliou-se a partir da abertura
comercial dos anos 1990, juntamente com a estratégia das montadoras de produzir em
base local, associadas com mercados regionais e o mercado mundial, ambos integrados.
Desta forma, aumentaram as exportagdes por complementaridade de veiculos completos,
de partes, pegas e conjuntos ou subconjuntos entre as filiais das montadoras. Na década
de 1990, houve a reestruturacio das fabricas e novos investimentos foram realizados na
América Latina, devido a saturacdo do mercado na OCDE (Organizacio de Cooperacdo e
Desenvolvimento Econ6mico) e a abertura comercial das economias latino-americanas.

Caracteristicas diferentes marcaram o aprofundamento da crise na América Latina,
nos anos 1990, nos trés paises:

No México, particularmente no periodo da “Crise Mexicana” nos anos 1990,
algumas linhas de producdo ficaram praticamente paradas, como ocorreu por exemplo na
VW de Puebla. Com a entrada do México no Nafta, em 1994, a industria mexicana (ja
praticamente desnacionalizada), foi transformada, em sua maioria, numa plataforma de
exportagdo ou em maquiladoras. A indudstria automotiva mexicana, na década de 1990,
recebeu grandes volumes de investimentos, com a gradativa liberalizacdo dos mercados
dos paises integrantes do Nafta. A possibilidade das grandes montadoras compartilharem

do mercado norte-americano mantendo custos de mao-de-obra e matérias-primas ao nivel
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do Terceiro Mundo, foi o principal atrativo para a ampliacdo dos investimentos na
industria automobilistica do México.

A ultima grande greve na GM, em Flint, nos EUA, também teve como uma de suas
causas o aumento dos fluxos de investimentos da montadora em outros paises, com o
fechamento de fabricas ou setores das fibricas em territério norte-americano e abertura
de fabricas flexiveis no Terceiro Mundo, e mesmo a importacdo de partes, conjuntos
etc!15, (OESP, 02/8/1998).

No Brasil, ap6s comprometer as reservas do pais com déficits crescentes na balanga
comercial, as importacdes diminuiram o ritmo com a adoc¢do da desvalorizacdo cambial,
em 1998. O pais recebeu, entre os anos de 1996 e 2002, aproximadamente US$ 20
bilhdes de investimentos externos das montadoras, com o apoio da administragdo federal,
dos governos estaduais e municipais, durante a “guerra fiscal”.

Na Argentina, o governo somente optou pelo fim da equivaléncia monetaria
(peso/ddlar) em 2001, quando adotou a banda cambial usando como parametros o ddlar e
o real. Isso ap0s déficits crescentes na balanca comercial causados pelo aumento do fluxo

de importacdes brasileiras.

I11.4.1 A integracao da indistria automobilistica no Mercosul

Dois fatores colaboram para a integracdo das filiais das montadoras instaladas na

América do Sul: a constitui¢do dos blocos econdmicos e a adog¢do da acumulagdo flexivel

nos paises ocidentais. O processo internacional de formacdo de blocos econdmicos supra-

1S “Em 1996, a GM decidiu instituir um plano para, em trés anos, integrar todas as suas atividades em

escala planetdria, buscando com isso, maximizar as vantagens comparativas de cada uma de suas unidades
espalhadas pelo mundo. Nesse processo, a empresa buscard comprar fora tudo aquilo que se tornou
desvantajoso produzir dentro. Portanto, o mundo estd diante de um dos mais avancados casos de
globalizagdo industrial”. “O plano da GM implica transferir algumas fibricas para outros paises e mudar
varios métodos de trabalho nos Estados Unidos” (José Pastore, OESP, 07/7/1998; 02/8/1998).
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nacionais ajudou na formacdo do Mercosulll® e, a partir deste, as multinacionais
buscaram novas vantagens comerciais e beneficios fiscais e aduaneiros entre Brasil e
Argentina. Outro fator refere-se ao processo de horizontaliza¢do da cadeia de valor, em
conseqiiéncia da adocdo do modelo toyotista de produgdo pelo capital internacional,
adaptando formas organizacionais aos moldes ocidentais na OCDE e na periferia do
sistema. Os dois fatores colaboram para a reorganizacdo da cadeia de fornecimento em
escala local, regional e internacional.

Nos anos 1990, a abertura comercial das economias latino-americanas permitiu as
multinacionais a institui¢do de contratos de fornecimento de componentes, conjuntos e
subconjuntos de trés modalidades: fornecimento global a partir de contratos de
fornecimento exclusivo entre o fornecedor especifico e as filiais da montadora;
fornecimento externo a partir de concorréncia por pre¢co no mercado externo, baixas
aliquotas de importacao e valorizacdo cambial; e, o fornecimento exclusivo, que ocasiona
a implantagdo de filiais de fornecedores em locais proximos a filial da montadora. Exceto
os indices de nacionalizag@o, que permitem a existéncia de certo nimero de fornecedores
locais, de maneira geral esse fornecimento local tornou-se fragil diante da concorréncia
externa e da reducdo das barreiras de importacao.

Em sintese, a partir dos anos 1990, as montadoras brasileiras e argentinas
promoveram maior integracdo das atividades. Isto foi motivado por processos
interligados, tais como: internacionalizacio da industria, formacdo de oligopdlios
internacionais com base regional, crise internacional do capitalismo, reorganizacdo das
economias nacionais em blocos econdmicos e reestruturacdo toyotista, que coincidiram e

se intensificaram nos anos 1990 no mundo capitalista.

116 Como relatado anteriormente, o Mercosul foi objeto de vérios acordos no setor automotivo a partir da
assinatura do Protocolo de Ouro Preto, que constituiu a nova Unido Aduaneira entre Argentina, Brasil,
Paraguai e Uruguai. No Brasil esta Unido foi aprovada “pelo Decreto Legislativo n® 188 (Didrio oficial de
18/12/95) e promulgado pelo Decreto 1.901 (Didrio oficial de 10/5/96)”
(ftp://ftp.mj.gov.br/pubs/doc/mercosul/j.doc)
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Conforme Sarti (2002, p. 31-32), em uma amostra de 38 empresas, consideradas a
partir de toda a rede de fornecimento internacional, verificou-se que no setor
automobilistico e no de autopecas os coeficientes de exportacdo intra-firma sdo 94% e
92%, respectivamente, mais elevados do que a média de todos os setores. Observou-se
também que, no segmento de caminhdes e Onibus, o coeficiente intra-firma revela-se
mais importante no destino das exportacdes para o Mercosul.

As montadoras instaladas no Brasil e na Argentina reorganizaram a produgdo,
considerando a complementaridade da produgdo através dos beneficios e tarifas. Entre os
demais paises latino-americanos, o Brasil exporta para o México, Chile, Venezuela,
Colombia, Equador, Peru e Bolivia. Na América do Sul, o Pacto Andino (formado por
Venezuela, Colombia, Equador, Peru e Bolivia) estabelece entre os integrantes do grupo
indices de contetdo regional, tarifas aduaneiras para veiculos completos, componentes e
em CKD. O G3 (formado pela Venezuela, Coldmbia e México), estabelece acordos de
livre comércio na industria automobilistica e em outros setores. O Chile tem acordo de
livre comércio de veiculos com o México, e determina indice de contetdo local de 50%
para veiculos no comércio com a Colombia. Entre Brasil e Argentina, os acordos
bilaterais possibilitaram o aumento do investimento na regido (Santos e Pinhdo,
abril/2000). Deve-se lembrar, no entanto, que o Regime Automotivo brasileiro
estabeleceu prazo de entrega de projetos de investimentos em novas plantas no pafs, até
1997, prorrogado para até 1998. Com o aumento da produgdo e das vendas internas, pela
via da ampliacdo ao crédito, em 1997, as montadoras interessaram-se em fazer novos
investimentos na América do Sul. Por outro lado, a estagnacdo do setor no centro do
sistema conduziu uma parcela dos investimentos para paises em desenvolvimento com

mercados ndo-saturados e possibilidade de crescimento.
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Argentina

Em 1980, as principais montadoras eram a Renault, a Fiat e a Ford, todas com
capacidade de producgdo de aproximadamente 60 mil veiculos ao ano. A Renault ja estava
reestruturando a fabrica, e demitira cerca de 1/3 dos seus trabalhadores no periodo 1975-
1980. Dez anos mais tarde, com menos de 5 mil funciondrios, havia fechado mais de 3
mil postos de trabalho no periodo 1989-1990. Os investimentos da Renault na filial
argentina, a partir de 1990, demonstravam que a empresa estava mudando a organizacio
da produgdo e do trabalho, investindo em maquinaria, aumentando a produtividade e
terceirizando setores da producdo, além de vender subsididrias como a fabrica de
fundicdo. A Fiat, ao contrario, durante os anos 1970 acumulou sete plantas, inclusive a
fabrica da Peugeot, que manteve, produzindo veiculos desta marca sob licenca. No inicio
de 1980, a Fiat mundial vendeu a maioria das agdes ao grupo Macri, com licencas
técnicas e de uso da marca. A nova empresa licenciada da Fiat, denominada Sevel!l”, foi
responsdvel pela reestruturacdo organizacional da empresa na Argentina: de 14 mil
funciondrios em todas as plantas da Fiat da Argentina, foram reduzidos pela Sevel
reduziu para trés plantas com 6 mil trabalhadores em 1988. Em 1989, a Sevel executou
novo plano da Fiat, direcionado para a integracdo da produgdo da Fiat no Brasil. A Ford
tinha uma planta com capacidade para 65 mil veiculos e 9 mil empregados, e foi reduzida
para menos de 5 mil empregados até 1986. Nesse ano a Ford da Argentina integrou-se a
holding Autolatina, associagd@o entre as filiais da VW e Ford filiais do Brasil e Argentina.
A Ford da Argentina ficou responsavel pela montagem de modelos CKDs oriundos da
VW do Brasil e exportando pecas, partes e veiculos da Ford para o Brasil. A Autolatina
foi a primeira experiéncia de integracdo de atividades regionais de uma empresa

(Schvarzer, 1995, p. 8-10). Na metade dos anos 1990, as montadoras com filiais nos dois

17 A Sevel e a Autolatina sio resultados da auséncia de investimentos das matrizes e da reorganizacgio das
filiais na América do Sul, durante os anos 1980 (Santos e Pinhao, set/1998).
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paises (Brasil e Argentina) concentravam as trocas intra-empresariais em conjuntos,
subconjuntos, partes de autopegas e veiculos, satisfazendo a estratégia de
complementaridade.

Entre 1992-1997, a Ciadea (Compaiiia Interamericana de Automoéviles S.A.)
montava e distribuia veiculos da Renault, além de montar kits CKD de picapes
importadas da GM do Brasil. A partir de 1997, com o crescimento do mercado de
veiculos, a Renault mundial retomou o controle da Ciadea e a empresa voltou a ser
denominada Renault da Argentina. Entre 1995-1998 a Renault investiu 2,5 milhdes de
francos na reestruturacdo da fabrica em Santa Isabel (provincia de Coérdoba), com
capacidade para produzir entre 160 mil a 180 mil veiculos. A GM da Argentina atua em
duas fabricas: em Cordoba, na montagem de picapes, a partir de CKDs do Brasil; e na
nova planta inaugurada em 1997, em General Alvear, provincia de Santa Fé, com
capacidade para produzir mais de 80 mil automéveis. A Fiat, em 1997, reiniciou as
atividades na Argentina, com investimentos da ordem de US$ 600 milhdes de ddlares
para construir uma nova fabrica em Cérdoba. A Sevel (Sociedade Europea de Vehiculos
para Latina America), controlada pelo grupo Macri (63%) e Peugeot (15%), manteve a
montagem de veiculos da Fiat e da Peugeot e a importacdo de veiculos completos da
Citroén até 1997. No ano seguinte a Peugeot comprou do grupo Macri mais 35% da
Sevel, passando a deter 50% da empresa (Gazeta Mercantil, 3/6/1998). A VW Argentina
retomou ali suas atividades a partir da dissolu¢do da Autolatina, buscando retomar seus
ativos industriais e participando da divisdo (fisica) da antiga fabrica da Ford (em General
Pacheco, préximo de Buenos Aires), em duas fabricas distintas, para cada empresa. A
criacdo da VW Argentina obedeceu a uma estratégia de complementaridade com as
atividades da VW do Brasil, visto que a empresa, até entdo, nido tinha planta na

Argentina. Desta maneira a Ford Argentina foi prejudicada, com a divisao da sua planta
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original em General Pacheco e, também por isso, investiu um milhdo de ddlares na
modernizacdo desta planta. Em 1997, a Toyota da Argentina, inaugurou uma fébrica para
a montagem de picapes Hilux, em Zarate, provincia de Buenos Aires. Indo além do
segmento de veiculos leves, atuam na Argentina a Scania, a Mercedes-Benz e a Iveco,
todas em sistema de complementaridade entre Brasil e Argentina. A Chrysler abriu uma
fabrica, em 1997, para a montagem de picapes Jeep, em Ferreyra, provincia de Cérdoba
(CCFA, 1997; Gazeta Mercantil, 1998). A crise da Chrysler mundial, associada a crise
econdmica no Brasil e na Argentina, provocou o fechamento da fébrica brasileira de

picapes da empresa e a paralisacdo das atividades na Argentina em 2001.

Grafico II1.13:

Participacao das empresas na producao de veiculos leves da Argentina - 2001

Automéveis e Veiculos Leves

Volkswagen
14% Chevrolet (GM)
Toyota 12%
7%
Fiat Auto
14%
Renault
12%
Peugeot-Citro Ford

20% 21%

Fonte: Adefa (2003)
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Grafico I11.14.

Participacao na producio de veiculos comerciais pesados da Argentina - 2001

Comerciais Pesados

Iveco

0,
Daimler 17%

Chrysler
79%

Scania
4%

Fonte: Adefa (2003)

Conforme se observa nos graficos III.13 e III.14, a Ford e a Peugeot detém, cada
uma um quinto da produgfo, enquanto as demais estdo entre 12% a 14%. A Toyota
produz no segmento picapes, apresentando no cdmputo geral um indice inferior a 10%.
No segmento de veiculos comerciais pesados, o setor é realizada pela Mercedes-Benz,
que praticamente monopoliza a producgao, seguida pela Iveco e pela Scania.

O crescimento da produ¢do de veiculos na Argentina acompanhou o crescimento
brasileiro até 1968, quando o Brasil aproximava-se de 300 mil veiculos produzidos e
mantinha o crescimento. Em 1990 o Brasil ultrapassava a producdo de 400 mil veiculos,
enquanto a Argentina somente ultrapassou esta marca em 1997, ano em que o Brasil
produziu mais de dois milhdes de veiculos. Com uma frota de veiculos quase trés vezes
inferior a brasileira, a Argentina detém a marca de 5,5 habitantes por veiculo, enquanto
no Brasil esta marca € de aproximadamente nove habitantes por veiculo. A participacdo
das exportacgdes no total da produgdo argentina (por unidade de veiculo) na aproximou-se
de 10%, em 1995, mantendo um crescimento quase em progressao aritmética entre 1995-
1998. Isso porque, conforme Miranda (2001), os acordos setoriais no Mercosul
favoreceram a Argentina, na medida em que a moeda brasileira estava valorizada em

comparagdo com o peso/ddlar na Argentina e, no Brasil, havia um boom de importagdo
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de componentes e pecas para atender a demanda crescente de carros “populares” e
“mundiais” — Corsa (GM), Palio (Fiat) e Fiesta (Ford).

Em 2001, as exportacdes argentinas alcancavam quase 66% da producdo; entre
1998-2001, entretanto, a produgdo do pais caiu quase pela metade (ver tabela II1.17). O
déficit crescente na balanca comercial argentina com o Brasil diminuiu gragas a elevacao
das suas exportacdes para o Brasil.

Tabela II1.17:

Participacao das exportacoes na producio de veiculos na Argentina — 1992-2001

Argentina unid.
1.992 1.993 1.994 1.995 1.996 1.997 1.998 1.999 2.000 2.001
exportacao 16 30 39 52 109 210 237 98 136 155
produgio 262 342 409 285 313 446 458 305 340 236
% 6,1 8,8 95 182 348 47,1 51,7 32,13 40,0 65,7

Fonte: Anfavea (2003)

Ainda assim, a produtividade do setor na década de 1990 foi aproximadamente o
dobro em relacdo a de 1980. Reflexo da crise, que se aprofundou a partir da década de
1980, e da racionalizag@o da produg@o nos anos 1990 (ver tabela III.18).

Tabela III.18:

Producao, nimero de empregados e produtividade na industria
automobilistica da Argentina — 1959-2001

Produ¢ao Empre-gados P\fi?j(;i;:jt;- Producdo Empre-gados P\fiod(;i;:jt;-
1959 32.952 9.900 33 1990 99.639 17.430 5,7
1969 218.590 40.349 54 1991  138.958 18.317 7,6
1979 253.217 41.201 6,1 1992 262.022 22.161 11,8
1980 281.793 38.851 7,3 1993 342.344 23.027 14,9
1981 172.363 28.334 6,1 1994  408.777 25.734 15,9
1982 132.117 23.267 5,7 1995 285435 21.362 13,4
1983 159.876 23.449 6,8 1996  313.152 22.728 13,8
1984 167.323 23.620 7,1 1997  446.306 26.286 17,0
1985 137.675 20.715 6,6 1998  457.957 22.963 19,9
1986 170.490 22.129 7,7 1999  304.809 18.522 16,5
1987 193.315 21.820 8,9 2000  339.246 17.381 19,5
1988 164.160 21.313 7,7 2001  235.577 14.250 16,5

1989 127.823 19.281 6,6
Fonte: Adefa. (2002)
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A Argentina transformou-se, no final da década de 1990, no principal pais de
origem das importagdes brasileiras de veiculos. Em 2002, isto representou 58% das
importacOes brasileiras de veiculos e, no ano seguinte, 67%. Em 2001, a Argentina
absorveu 15% das exportacdes do Brasil e em 2002, 25%. No ano de 2001 o Brasil
importou cerca de 120 mil veiculos da Argentina e exportou aproximadamente 60,5 mil
veiculos para o mercado argentino. No ano seguinte, foi o inverso: o Brasil importou 69,9
mil e exportou 105,5 mil para a Argentina (Anfavea, 2002; 2003).

Conforme Santos e Pinhdo (1995), o Mercosul tem pequena participagdo na
producgdo mundial de veiculos, sendo que o crescimento regional atingiu a taxa de 37%
entre 1992-1993, contra 6% no Japdo e 15% na Europa Ocidental. Este potencial de
crescimento, associado a liberagdo econOmica, veio a ser um forte atrativo para os
investimentos no setor. A industria argentina era menos competitiva que a brasileira,
mesmo com um pdlo industrial mais moderno, exportador de autopecas e veiculos,
localizado na regidao de Cérdobal!8. Na primeira metade da década de 1990, a Argentina
apresentava um custo de producdo 30% mais alto que o do Brasil, sem politicas efetivas
de exportacdo e um parque automotivo obsoleto, sem investimentos hd mais de 20 anos.
Em 1995, a estratégia para a integracdo das cadeias de producdo da industria

automobilistica consistia em:

118 Cérdoba concentra um novo pdlo automotivo, mais moderno, em oposicdo a regido de Buenos Aires,
que detém as fabricas mais antigas do setor.
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Estratégias de complementaridade entre montadoras no Brasil e Argentina - 1995

Empresa

Estratégias para o Brasil

Estratégias para a Argentina

Estratégia para o Mercosul

producdo de modelo popular e

producdo em planta prépria; fabricagao

produgio de modelos

Fiat modelo mundial de autopecas (motores 2.0, partes da | diferenciados em cada pais
carroceria e eixos de transmissdo)
reorganizar a producdo de suas | transferéncia da produgdo de picapes do | producdo de modelos
GM fabricas Brasil para a Argentina (joint-venture com | diferenciados em cada pais
a Ciadea/Renault)
produgdo do Ford Fiesta no|aumentar produgdo em mais de 400 | producio de modelos
Ford Brasil unidades didrias; transferéncia de | diferenciados em cada palis,
plataformas do Brasil para a Argentina | Argentina recebe linhas do Brasil
investimento em nova fabrica | exporta para o Brasil motores para | producdo integrada
de caminhdes; exportagdo para | caminhfo, eixos e caixas de cambio
VW a Argentina de eixos,
componentes de carroceria, caixas
de cambio e veiculos CKD
exporta motores para Argentina e | exporta para o Brasil, e outros paises, | criou a "holding" Scania Latin
Scania | outros mercados; concentrar a |caixas de cambio, serdo fabricados | América com sede no Brasil;
produgdo de 6nibus caminhdes médios pesados produgdo integrada
Toyota e)-(portaqéo de motqres para produ(;éo da picapfe Hilux com motores | produgéo integrada
picapes para a Argentina importados do Brasil
(Daimler prOfill_céo de motores e chassis | produ¢do de caixas de cambio para ?ntegr?(;éol e complementaridade:
Chrysler) de onibus para mercado externo | mercado externo intercambio ‘ de componentes,
motores e caminhdes
Renault instalar fabrica no Brasil produzir o modelo Clio, para exportar | complementaridade

para o Brasil

Fonte: Santos e Pinhdo (1995)

Quanto ao setor de autopegas, verifica-se que, em 1991, o principal exportador

para o Brasil era a Alemanha, seguida pelos EUA e a Argentina. No ano seguinte a

Argentina superou os EUA e, entre 1993 e 1995, transformou-se no principal exportador

para o Brasil. De 1996 a 2001, a participagdo das exportagdes argentinas destinadas ao

Brasil reduziu-se de 20,7% para 10,2%, caindo para a quarta posi¢do. Essa redugdo da

participacdo argentina decorre em parte da transformacio das trocas com o Brasil diante

da desvalorizacido da moeda e, por outro lado, do aumento das importagdes do Japdo e da

Franga. Contudo, no computo geral, observa-se que em 1991, as importacdes brasileiras

no setor de autopecas somaram US$ 843,8 milhdes, e em 2001 alcangaram US$ 4.196,2

milhdes, o que demonstra que para a Argentina houve um crescimento de 257% nas

exportagdes para o Brasil no periodo, enquanto o total de importacdes brasileiras do setor

cresceu 397% no mesmo periodo (Sindipecas, 2002; 2003)

Do total das exportagdes brasileiras de autopecas, a Argentina passou a receber a

segunda posicdo no montante exportado, em 1992, com 18%, mantendo-se como o
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segundo pais de destino das exportagdes. Aparentemente, a diminui¢do da participacio
das exportacdes para os EUA, o mais importante importador do Brasil, ocorreu por causa
do aumento das exportagdes para a Argentina, até 1996-1997, quando atingiu mais de
28%. Apds este periodo, a participagdo das exportacdes para a Argentina declinou em
aproximadamente 11% (16,8%, em 2001). Contudo, enquanto no periodo 1991-2001 o
montante total das exportagdes de autopecas passou de US$ 2.047,8 milhdes para US$
3.667,3 milhdes (um aumento de aproximadamente 79,1%), as exportagdes do setor para
a Argentina quadruplicaram. Por fim, o saldo na balanga comercial de autopecas do
Brasil com a Argentina foi positivo, sendo ampliado em 5,6 vezes no periodo 1991-2001
(Sindipecgas, 2002).

Na medida em que as montadoras ampliam a integragdo entre filiais, as empresas
de autopecas brasileiras tém sido mais agressivas na participagdo do mercado do
Mercosul, instalando fabricas na Argentina e participando de associacdes, fusdes e
aquisi¢des com empresas de autopecas argentinas. Em 1995, mais de vinte empresas,
entre as quais a lochepe Maxion e a Soplast, abriram filiais na Argentina sendo que doze
encontram-se em fase de instalagdo e trés em fase de planejamento. Em 1995, havia onze
associacdes entre o capital brasileiro e o argentino: a) Indufren-Cofap-Freios Varga; b)
Zanella-Turbomixy PMG; c) El Detalle-Nakata Rockwell; d) Freios Master Deutz-Argale
Brosol-MWM; e) Piloto-Buxton; f) Clorindo Appo-KS Pistdes; g) Filtros Racol SRL-
Donaldson; h) Echlin-Plasbestos; i) Frenbloch-Fras-le; j) Sabé-Salvador Todaro-Redenol
Wol; k) Brasinca-Montlich y Cia. Em 1995, 10% das empresas de autopegas argentinas eram
de capital majoritariamente estrangeiro, € no ano seguinte esse nimero atingia 30%, além das
demais associagdes (Santos e Pinhdo, 1995; 1998).

Em 1999, a Fiat transferiu da Argentina para o Brasil a linha do Siena e a Ford

trouxe para cd a producdo da perua Escort. O fornecimento de autopegas na Argentina
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estava dividido em: 30% proveniente da producéo local, 40% importado do Brasil e 30%
procedente de outros paises (OESP, 26/7/1999).

Depois da desvalorizacdo do real, Miranda (2001) verificou que em 1999 houve um
deslocamento das empresas de autopecas da Argentina para o Brasil, algumas acompanhando
montadoras para serem sistemistas (Magnetti Marelli, MWM, Freios Varga, Delphi Len,
Goodyear, Firestone), por causa da “relagdo cambio-custo favordvel”, visto que “os custos
totais e os custos unitdrios de mao-de-obra” do Brasil ficaram 30% menores do que na
Argentina. Além disso, os ganhos de economia de escala e os fartos subsidios fiscais e

crediticios foram fortes atrativos para as autopecas.

Uruguai

O Uruguai monta automéveis a partir de cole¢des de CKD da Peugeot, Renault e GM,
todas instaladas em Montevidéu, e com capacidade para 10 mil, 3 mil e 18 mil veiculos ao
ano, respectivamente. A estratégia do governo do Uruguai constitui em produzir em pequena
escala CKDs para o mercado interno e como complementaridade para o Brasil e Argentina.
As montadoras, por sua vez, buscam beneficios, incentivos e ampliar a participacdo nos
mercados da América do Sul, usufruindo as trocas entre filiais na mesma regido. A crise dos
anos 1990 levou a paralisacfo das atividades da GM, em 1994, ao fim da montagem de Hilux
por importadores da Toyota (1996) e ao fechamento da fabrica da Fiat (1997). A GM montava
picapes e caminhdes de kits CKD importados do Brasil na empresa Uveral e abriu planta em
Montevidéu, com capacidade para 10.000 automdveis por ano (cf. Santos e Pinhao, set/2000)
a partir de kits CKD provenientes do Brasil, abastecendo o mercado interno e exportando para
Argentina e Paraguai. A Fiat produzia na Sevel Uruguay, subsididria da Sevel Argentina,

montando kits CKD importados da Fiat brasileira. Durante os anos 1990, a companhia chinesa
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BLAC (Beijing Light Automobile Company) produziu veiculos em pequena escala, de varios
associados chineses (CCFA, 1997).

Nos acordos estabelecidos no ambito do Mercosul, o Uruguai foi integrado aos
“regimes de kits” CKD provenientes da Argentina e do Brasil, podendo exportar para o Brasil

até 70 mil veiculos completos ao ano.

Paraguai

Antes da implantagdo da fabrica de automéveis da Toyota no Brasil (1998) e no auge
das vendas de veiculos importados no Brasil, o Paraguai teve uma fébrica destinada a
producio de colecdes CKD para consumo interno e exportacdo para o Brasil, que durou curto
tempo. Afora isto, o Paraguai ndo produz quaisquer veiculos. Contudo, em 2001, o acordo
estabelecido de Politica Automotiva Comum (PAM), na Cuipula do Mercosul, equiparava os
direitos do Paraguai aos do Uruguai, na producdo a partir de CKDs, e cotas de exportagdo
para o Brasil. Tal politica tinha o objetivo de substituir as importacdes paraguaias de veiculos
usados por veiculos CKD, inclusive, determinando a partir de 2006 o fim das exportacdes
brasileiras de veiculos usados para o Paraguai. O Paraguai também poderia importar veiculos
novos de outros paises de fora do Mercosul, com aliquotas baixas, porém mantendo de 50% a
60% de indice de nacionalizagdo.

Conforme tabela II1.20 e mapa IIL.2, as filiais das montadoras na América Latina

estdo distribuidas da seguinte forma :



Tabela III. 20:

Principais fabricas de veiculos na América do Sul -2000

Capacidade
Montadora Pais Cidade veiculos
(unid./ano)
\'A" S. Bernardo do Campo 276.000
Brasil Taubaté 240.000
rast Resende 20.000
S. José dos Pinhais 160.000
Argentina General Pacheco 140.000
Fiat Brasil Betim 480.000
Argentina Coérdoba 200.000
Venezuela Mariera (CKD) 12.000
GM S. Caetano Sul 150.000
Brasil S.José dos Campos 220.000
Gravatai 180.000
Argentina Cérdoba 85.000
Uruguai Montevidéu (CKD) 10.000
Venezuela Valencia (CKD) 30.000
Chile Santiago (CKD) 25.000
Colombia Bogota (CKD) 35.000
Ford S. Bernardo do Campo 228.000
Brasil SaoPaulo (fechou) (86.000)
Camacari 250.000
Argentina General Pacheco 100.000
Venezuela Valéncia (CKD) 43.000
PSA Peugeot / Argentina Villa Bosch 165.000
Citroén Brasil Porto Real 70.000
Uruguai Montevidéu (CKD) 3.000
Chile Santiago (CKD) 6.000
Equador Manta (CKD) 15.000
Renault Argentina Santa Isabel 110.000
Brasil S. José dos Pinhais 80.000
Uruguai Montevidéu (CKD) 18.000
Colombia Medellin (CKD) 21.000
Toyota Brasil S. B: Campo (cessou) (4.000)
Indaiatuba 30.000
Argentina Zarate (CKD) 20.000
Honda Brasil Sumaré (CKD) 15.000
Venezuela Valéncia (CKD) 2.000
Iveco Brasil Sete Lagoas
Argentina
Volvo Brasil Curitiba
Scania Brasil Sdo Bernardo do Campo
Argentina Tucuma
. Cérdoba (Chrysler cessou) (11.000)
Daimler / Argentina Gonziles Catan (MB)
Chrysler Curitiba (Chrysler fechou) (12.000)
Sao Bernardo do Campo
Brasil Juiz de Fora 70.000
Venezuela Valencia (CKD) 20.000

Fonte: Santos e Pinhdo (set/1998; abr/2000); Anfavea (1998; 2002; 2003); CCFA

(1997); SMABC/Dieese (ago/1990); CNM/CUT

Obs: Na Colombia, a GM possui participagdo majoritaria da Colmotores; a Sofasa, é controlada por
capital local e a Renault (23,7%), a Toyota (17,5%) e a Mitsui (7,5%). A Sofasa monta kits da Renault

e Toyota para o mercado interno e exporta para Venezuela e Equador.
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Mapa I11.2:
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Distribuicao Geografica da Indistria Automobilistica na América - 2003
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I11.4.2 A Organizacao da industria automobilistica na América do Sul

Em 1993, a Venezuela, a Colombia e o Equador assinaram um acordo de
complementaridade industrial, que determina tarifa de 35% para veiculos leves, 10% para
veiculos comerciais pesados, 3% a 5% para cole¢des de CKD, entre outras taxas, e contetido
local médio de 40%. Na Venezuela, a produg¢do de CKDs foi aproximadamente de 190 mil
veiculos em 2000, com a participacio de aproximadamente 11 empresas. Destas, a GM e a
Ford, com escalas de producdo acima de 20 mil unidades ao ano; a Fiat e a Toyota, acima de
10 mil; a Chrysler, inferior a 10 mil; Mitsubishi e Kia, préximo de 5 mil unidades; e, as
demais, inferiores a 2 mil unidades — em 1996. Mack, Iveco e GM, sdo responsaveis pelo
mercado venezuelano de comerciais pesados. Nas trocas entre filiais das montadoras, a Fiat e
a GM importam CKDs de automdveis do Brasil. A Mitsubishi produz na Venezuela veiculos
para exportacdo. Na Colombia, com dez produtores, a produg@o encontra-se mais concentrada
do que na Venezuela, entre a GM (mais de 30 mil veiculos ao ano), a Mazda (mais de 25 mil
veiculos), a Renault (acima de 25 mil) e a Toyota (quase 10 mil). O Equador, com
aproximadamente 1/3 da produg@o colombiana, possuindo nove montadoras, estd dividida
entre GM, Mazda/Ford e Isuzu (tendo a GM como principal acionista) em escala de
aproximadamente 5 mil veiculos por ano. A GM do Brasil também fornece colecdes de CKD
para Colombia e Equador (CCFA, 1997).

O Chile produz veiculos a partir de colegcdbes CKD e SKD e mantém acordos
comerciais com baixos indices de importacdo com o México, com os paises-membros do
Mercosul e com o Canadd. Sua participacdo da produgdo nas vendas totais ndo ultrapassa
35% (CCFA, 1997; Anfavea 2002).

Bolivia, Guiana, Guiana Francesa e Suriname ndo produzem veiculos e cada uma

importa menos de 30 mil unidades ao ano (cf. Anfavea, 2002).
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Tabela I11.21.
Vendas domésticas na América do Sul e no México 1990-2001
Unidades
Brasii AT98M  cpje Colom-  Vene-  Equa- Uruguai Peru Bolivia Paraguai México  Total
tina bia zuela dor

1990 914.466 95.960 65.500 50.693 41075 16458 14402 982.286
1991 960.219  165.806 94.208 65.960 70597 27910 17531 1.195.281
1992 1.073.861 349.245 136.144 82.0561 106.587 47.754 25215 1.462.281
1993 1391435 420.850 129.383 180.681 126.310 45183  33.843 1.963.807
1994 1.581.389 508.152 108.327 177.086 74084 65018 28.193 589.930 2.139.467
1995 1.629.008 327.982 146.460 133.993 88.866 46.931 32375 226.316  2.103.532
1996 1.804.328 376.143 162.000 124.391 67.951 25861 28733 37918 25.054 28522 325154 2.257.643
1997 2.069.703 426.338 170.000 156.986 157.059 34904 36.133 40265 27.867 30486 482.146 3.631.887
1998 1.586.291  446.306 36.909 643.360 2.712.866
1999 1.356.714  455.359 667.288 2.479.361
2000 1.691.240 380.946 108.755 38.798 216977 12266 17.755  12.007 2.624 14496 853.775 3.349.639
2001 1.812.119 235,577 90.264 43.091 145306 53.798 14.263 10.439 2.000 14593 918.835 3.340.285

Fonte: Santos e Pinhao (set. 1998; abr. 2000); Adefa (2002); Anfavea (2003); Amia (2003); CCFA(1997).

Tabela II1.22:

Produc¢ao doméstica na América do Sul e no México 1990-2001

Unidades
Brasil Atri?::n' Chile Colombia Venezuela Equad Uruguai Peru  México Total
or
1990 914.466 99.639 11.048 49.133 43.140 16.816 1.134.242
1991 960.219  138.958 12.809 44191 73.652 20.659 1.250.488
1992 1.073.861  262.022 18.945 50.394 92179 25.785 1.523.186
1993 1391435 342344 20913 78.275 93.041 27.631 7.650 1.953.639
1994 1.581.389  408.777 19.547 80.969 71.924 33.867 8.250 1.097.381  3.293.854
1995 1.629.008 285435 21574 79.832 96.403 26.210 4.820 931.178  3.069.640
1996 1.804.328 313152  21.781 74.500 71.770 18.924 2.703 625 1.211.297  3.519.080
1997 2.069.703  446.306  26.379 76.170 157.059 24957 5.645 645 1.339.276  4.146.140
1998 1.568.291  457.956 1427590  3.453.837
1999 1.356.714  304.834 1493666 3.155.214
2000 1.691.240  339.632 14.854 74.345 183.399 28.253 9.704 336 1.889.486 4.231.249
2001 1817116 235.577 19.216 49.883 126.249 7.535 14.944 254 1.817.807 4.088.581

Fonte: Santos e Pinhdo (set. 1998; abr. 2000); Adefa (2002); Anfavea (2003); Amia (2003); CCFA(1997).
Obs.: as vendas do Paraguai incluem importacdes de veiculos usados.

menos de 1/5 das exportagdes brasileiras para a regido.

O Mercosul representa mais de 2/3 das exportacdes argentinas de autopecas, e

Os demais paises da América do Sul apresentam menor participacdo nas trocas

comerciais do que aquelas entre o Brasil e a Argentina, por causa do volume do mercado:

as vendas anuais no Chile, Coldombia e Venezuela sio, em média, inferiores a 200 mil
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veiculos. Tomando como base os anos 2001 e 2002, a soma das vendas de veiculos dos
paises da América do Sul, exceto o Brasil, equivale a metade do mercado brasileiro. Se
somarmos as vendas internas do México e América do Sul, exceto o Brasil, estas
equivalem aproximadamente ao mercado brasileiro. Quanto a producdo, o México
encontra-se prestes a superar a produgdo brasileira (ndo se tratando atualmente da
superacdo da capacidade de produgdo), enquanto a produgdo dos demais paises da
América do Sul oscila entre 1/4 a 1/2 da produgdo brasileira de veiculos (ver tabelas

[II.21 e 111.22).

I11.4.2.1 A atuacio das montadoras no México

A entrada do México no Nafta, em 1994, alterou a estrutura da inddstria mexicana,
com reestruturacdo da cadeia de produgdo, especializacdo e racionalizagdo de plantas,
para concentrar as atividades para a exportagdo. Isso resultou no aumento dos
investimentos externos diretos no pais, como se verifica na tabela I11.23.

Tabela II1.23:

México: investimento na induastria automobilistica 1989-1996

(milhdes de ddlares)

1989 1990 1991 19402 1993 1994 1995 1994 Tinal
Chrysler 49 43 52 230 33z 392 490 409 | 990
Ford 142 il 167 441 297 124 129 114 | 583
Cieneral
Molors 131 ] 49 BT 235 631 BEE 227 2277
Missan - T 302 37 242 154 164 fie] | 344
Volkswagen 38 a1 305 273 100 Gl 6 251 | 185
Total 360 310 875 1 348 1217 1 363 1 837 1 090 8 400

Fonte: CEPAL (1998, p. 258)

Vé-se que a partir de 1991 houve intensificacdo dos investimentos no pais, que

cresceram entre quatro a seis vezes, na comparacio entre 1990 e o periodo 1992-1995.
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Esses investimentos incidiam também na reestruturacdo da organizacdo do trabalho e da
produgdo nas fabricas mexicanas, sobretudo na reducio de postos de trabalho.

Conforme Santos e Pinhdo (ago/2000), as exportacdes aumentaram pelo
redirecionamento da producdo automotiva mexicana para a exportacdo. Contudo, as
importacdes do pais também aumentaram, de modo que “o superdvit da balanga
comercial desapareceu”. Entre 1998 e 1999, as exportacdes passaram de 75 mil veiculos
para 133,5 mil. Das “Trés Grandes” norte-americanas, a GM mantém 56% da sua
producdo voltada para o mercado interno, ao contrario da Chrysler (22%) e da Ford
(10%). Além delas, a Volkswagen investiu na fabrica mexicana na produ¢do do modelo
Beetle para o mercado dos EUA!9. O destino das exportacdes do México sio os Estados
Unidos com, aproximadamente 90% do total de veiculos exportados, e cerca de 5% ¢
exportado para a América do Sul (exceto Brasil e Argentina). Nesse contexto, o México
estd instituindo vérios acordos bilaterais com paises da América Latina, da Europa e com
Israel.

Gréfico III.15:
Producao, exportacao e participacio percentual das exportacoes na producio de

veiculos no México — 1986-2001
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Fonte: Anfavea (2003)

19 A fibrica da VW de Puebla era a tinica planta a produzir o Beetle, além do antigo Fusca, e a terceira
maior filial da VW mundial, atrds da Alemanha e do Brasil. Para a producdo da nova versdo do Fusca, a
empresa contratou 1.500 trabalhadores jovens, com saldrios inferiores a US$ 500 (OESP, 16/9/2001;
22/3/1998). O investimento da VW na produgdo do Beetle no México resulta da estratégia para reativar a
producio na fabrica de Puebla.
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No ano de 2002, o México era o quarto colocado entre os paises de destino das
exportacdes totais brasileiras, o segundo da inddstria automobilistica e o terceiro da
industria de autopecas. Na ocasido, o Brasil e o México renovaram acordo comercial,
com tratamento especial para o setor automotivo (veiculos e autopegas) e os veiculos
brasileiros foram tarifados em 1,1% para a cota de até 140 mil veiculos, em 2002. Até
2005, a tarifa serd aplicada em 0% para cotas anuais, que aumentardo gradativamente até
alcangcarem 210 mil veiculos. Em 2006, serd estabelecido o livre comércio entre os dois
paises (Anfavea 2002; OESP, 4/7/2002). A balanca comercial do setor de autopecas,

entre o Brasil e 0 México, também tem sido positiva para o Brasil (ver tabela I11.24)

Tabela II1.24.

Comércio de autopecas entre Brasil e México

(US$ milhdes)
1997 1998 1999 2000 2001
Exportagdes brasileiras 174,4 181,8 185,2 335,0 383,2

% sobre o total 43 43 52 8,8 10,5
Importacdes brasileiras 73,2 72,8 78,9 117,5 118,6
% sobre o total 1,6 1,7 2,1 2,8 2,8
Saldo brasileiro 101,2 109,0 106,3 217,5 264,6

Fonte: Santos e Pinhdo (ago/2000); Sindipegas (2002)

O Brasil aumentou em cerca de 2,6 vezes o superavit comercial com o México,
sendo este o terceiro pais de destino das exportagdes de autopecas brasileiras, com 10,5%

de participagdo, abaixo apenas dos EUA (29,3%) e Argentina (10,4%).

Conclusio sobre o comércio na América Latina

O Mercosul permite a ampliagdo do mercado da indistria automobilistica,

reorganizando a cadeia de fornecimento e racionalizando os custos de produg¢do. Uma
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tendéncia de especializacdo e complementaridade surge no ambito do Mercosul, sendo o
Brasil produtor de veiculos compactos e populares (com ganhos de escala) e a Argentina
produtora de veiculos médios, em pequena escala (com ganhos por unidade).

Dois outros aspectos, ainda ndo mencionados, mas que se encontram implicitos: a)
o Brasil apresenta-se como a sede regional das multinacionais no Mercosul, por causa da
dimensdo do mercado brasileiro frente a Argentina e demais economias da regido e o
devido ao montante de investimento externo no Pais — a Scania, por exemplo, criou a
Scania Latin America, com sede no Brasil, visando centralizar as atividades da empresa
na América Latina — Brasil, Argentina e México; b) a formacdo do Mercosul possibilita o
aumento do poder de barganha nas negociacdes com os paises do centro do sistema.
Desde o fim da década de 1990, as negociacdes entre Unido Européia e Mercosul
encontram-se em andamento. Entretanto, um dos principais problemas é o consenso
unificacdo dos membros em torno do Mercosul — durante a crise argentina, 0 governo
argentino distanciou-se do Mercosul.

A ALCA configura-se como o maior entrave para o desenvolvimento do Mercosul,
e o maior problema a ser enfrentado por toda cadeia produtiva da América do Sul. A

possibilidade de livre comércio afetard sobretudo as empresas autopecas de capital local,

pela fragilidade na concorréncia com as empresas norte-americanas.
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Mapa IV.1:

Investimento de Montadoras em Novas Plantas por Estados —1996-2001
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Fonte: Anfavea, 1998; 2000; 2002. Elaboragédo Prépria.
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Mapa IV.2:
Gastos com aquisicao de veiculos por estados e capitais — 1997

(em milhdes de reais)

0- Capital

O Demais municipios

Fonte: Gazeta Mercantil. Atlas do Mercado Brasileiro (1999). Elaboragio prépria.
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Mapa IV.3:

Gastos com manutencio de veiculos — 1997
(em milhdes de reais)

O Capital
O Demais municipios

Fonte: Gazeta Mercantil. Atlas do Mercado Brasileiro. (1999). Elaboragdo propria.
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Mapa IV.4:

Novas plantas e acesso a rodovias, portos e estacoes aduaneiras de interior - 2003
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Fonte: Anfavea (2002); http://www.receita.fazenda.gov.br/aduana (23/6/2003)
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Mapa IV.5:

Localizacao de montadoras, areas de concentracao e fluxo de autopecas - 1980-1990
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Fontes: Anfavea e Dieese. Elaboracgdo propria.
Obs. A Agrale, ndo indicada no mapa acima, iniciou a produg@o de caminhdes em 1983, na cidade de Caxias do Sul
(RS), trés anos depois detinha 2% do mercado interno e em 1990 alcangou 3%.
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Mapa IV.6:

Localizacao de montadoras e areas de concentraciao e fluxos de autopecas - 1996-2001

BR 262 BR 040 MIMAS GERAIS
‘ BR 262
BR 040
SAD PALLOD Formeci \
ornecimento de \
autopecas de MG pard’ o
Grande Curitiba 7~ L o e
#
are RJ
J-I" "
B @ Fiat ! vaco
) O& Ford
Area de intensa concen- O3 General Motors
tracdo de autopegas E® Hetvedes-Benz
Area de elevada concen- me T':'f"':'_h
tracdo de autopegas O Seania
) O volkswagen
Area de concentragéo de O Yaolve
autopecas & Chrysler
/ o ) ' Honda
/ mme  Principais rodovias & Land Rouer
:: Fluxos de autopegas 2 Paugect-Citrogn
.1 SC BR 116 / Fornecimento de autopegas para GM de Gravataf © Rrenaut

Fonte: Anfavea (2002); Semindrio Setor Automotivo MG (1998); CNM/CUT/Dieese (2002). Elaboracio prépria.
Obs.: A General Motors montou caminhdes GMC, entre 06/5/1997 e 09/01/2003, na planta de Sdo José dos Campos
(SP) - onde ja produzia automéveis, utilitarios e comerciais leves.
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Mapa IV.7:

Localizacao de montadoras e areas de concentraciao e fluxos de autopecas - 2002
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Fonte: Anfavea (2002); Semindrio Setor Automotivo MG (1998); CNM/CUT/Dieese (2002). Elaboragao propria.
Obs.: A General Motors encerrou a produgdo de caminhdes GMC, em janeiro de 2002, fabricados na planta de Sdo
José dos Campos (SP).
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Mapa IV.8:

Municipios do Cinturio de Fornecedores da Fiat — Minas Gerais - 2002
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Fonte: Dieese/CNM/CUT (2002). Elaboragao prépria.

1 — Contagem; 2 — Santa Luzia; 3 — Pard de Minas; 4 — Itatina; 5 — Itabirito; 6 — Divindpolis; 7 — Lavras;

8 — Pocos de Caldas; 9 — Pouso Alegre; 10 — Santa Rita de Sapucai; 11 — Cachoeira de Minas; 12 — Itajub4;
13 — Cambui; 14 — Paraisépolis; 15 — Extrema; 16 - Uberlandia; 17 — Montes Claros.
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Mapa V.1:

Setor Metaliirgico do Brasil: Distribuicao de Estabelecimentos, Emprego,

Média Salarial no Setor e N° de Sindicalizados de Base CUT - 2002
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Fonte: DIEESE/CNM/CUT (2002). Elaboracéo prépria.

Obs.: Os trabalhadores da industria automobilistica nos estados do Rio de Janeiro e Parand ndo pertencem a base
da CUT. No Rio de Janeiro, 82% dos metalurgicos sdo de base “cutista”, enquanto que no Parand sdo apenas 6%
dessa categoria.
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Capitulo IV: Reestruturacao Industrial e Novas Plantas no Brasil

IV.1 Nova organizacao espacial da inddstria automobilistica

Os incentivos e beneficios do governo para atrair investimentos em novas instalacoes,
conforme a MP 9.440, buscaram desconcentrar a producdo do sudeste, principalmente da
Grande Sdo Paulo, maior centro industrial do pais, para a fixacdo de empresas nas regides
norte, nordeste e centro-oeste do Brasil. Todavia, a conseqiiéncia da “guerra fiscal” foi bem
outra: os investimentos externos diretos no setor automotivo, a renuncia fiscal e o patrocinio
em infra-estrutura promovido pelos governos se concentraram nas regioes sul e sudeste do

territorio brasileiro (81,8%), como foi visto no capitulo anterior (ver tabelas IV.1 e IV.2).



Tabela IV.1:

Investimentos em novas plantas no Brasil
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Invest. inicio das | Capac. prod.
Empresa (produto) mfmggs) Municipio/UF operagdes | (milhares/ano)

Agrale/International (caminhdes) (1) 150 Caxias do Sul/lRS 1998 1,2
Chrysler/BMW (motores Tritec)* 500 Campo Largo/PR 400
Chrysler/Daimler (picapes) (2) 315 Campo Largo/PR 1998 40
Daimler-Chrysler-M-B (automoveis) 400 Juiz de Fora/MG 1999 70
Fiat (motores) 600 Betim/MG 2000 500 motores
Iveco/Fiat (motores) 240 Sete Lagoas/MG 2000 45 motores
Iveco/Fiat (veiculos utilitarios, comerciais leves e pesados) 20
Ford (automdveis e comerciais leves) 1.300 Camacari/BA 2000 100 a 250
Ford (motores) 152 Taubaté 1999 300
GM (automoveis) (3) 600 Gravatai/lRS 1999 120
GM (componentes/estamparia) 150 Mogi das Cruzes/SP 2000 nd.
Honda (automéveis) 150 Sumaré/SP 1997 15
Land Rover / Karmann-Ghia 150 Sé&o Bernardo do Campo/SP 1998 15
MMC Mitsubishi (picapes) 35 Cataldo/GO 1998 3
Peugeot/Citrden - PSA (automdveis) 600 Porto Real/RJ 2001 70
Renault (automéveis e motores) 1.000 Sé&o José dos Pinhais/PR 1998 120
Nissan/Renault (comerciais Leves) Sa0 José dos Pinhais/PR 2001

Toyota (automéveis) 150 Indaiatuba/SP 1998 30
Troller n.d. Horizonte/CE 1998 n.d.
VW (motores) 270 Sao Carlos/SP 1996 nd.
VW (caminhdes e 6nibus) 250 Resende/RJ 1997 11,6230
VW-Audi (Automéveis) 750 Sa0 José dos Pinhais/PR 1999 168
Volvo (cabines) 230 Curitiba/PR 1997 nd.
Volvo (motores) Curitiba/PR 1999 nd.

TOTAL

(18 municipios)

Fonte: Anfavea (2000; 2002). Dieese/SMABC (mar¢o/2000). Gazeta Mercantil (Balango Anual, Ceard, 2000);

Autodata (set 1998)

(1) A International cessou as atividades em conjunto com a Agrale em outubro de 2002. A Agrale mantém produgdo prépria de caminhdes

leves.

(2) A Chrysler de Campo Largo cessou atividades em abril de 2001.
3) Em 1998, a General Motors anunciou constru¢do de fébrica de componentes em Joinville (SC) e nova féabrica de
automdveis a ser localizada no Norte, Nordeste ou Centro-Oeste, com investimentos de US$ 500 milhdes e US$ 150
milhdes respectivamente (Anfavea, 1998). Ambas as fabricas ndo foram construidas.

Tabela IV.2:

Distribuicido de novas plantas e projetos da indastria automobilistica por

unidades da federacao e regioes do Brasil - 1998

UNIDADES DA FEDERACAO REGIOES
PRODUCAO n° de plantas n° de plantas TOTAL
GO [ CE | BA | MG | SP | RJ | RS PR C-O0 | NE SE S
veiculos 1 1 1 2 3 2 2 3 1 2 8 5 16
motores -- -- -- 2 1 1 -- 3 -- -- 4 3 7
componentes -- -- -- -- 1 -- -- 1 -- -- 1 1 2
TOTAL 1 1 1 4 5 3 2 7 1 2 13 9 25
Investimentos 35 1300 | 1.240 | 872 | 850 | 750 | 2.795 35 | 1.300 | 2.862 | 3.545 7.742

Fonte: dados da tabela IV.1, p. 160.
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As vantagens locacionais foram apresentadas as montadoras no pacote de beneficios e
incentivos. Para as montadoras que se concentraram nas regides sul e sudeste (ver mapa IV.1,
p- 198), as vantagens locais e regionais foram as seguintes:

a) a proximidade com os principais centros consumidores do pais localizados nas regides
sudeste e sul - conforme dados Gazeta Mercantil (1999) os estados com maiores gastos em
aquisicdo e manutencdo de veiculos encontram-se localizados no sudeste e sul do Brasil,
como se observa nos mapas IV.2, p. 250 e IV.3, p. 251.

b) a proximidade com os principais eixos rodovidrios como Rio de Janeiro-Sdo Paulo, Rio de
Janeiro-Minas Gerais e o eixo do Mercosul: Sdo Paulo-Rio Grande do Sul (ver mapa IV.4); e
¢) a proximidade com os portos foi relativizada com a escala de producdo da montadora em
relacdo ao grau de nacionalizacdo dos componentes (ou grau de dependéncia de importagdes)
e o mercado de destino (interno ou externo). Ainda, assim, a grande maioria dos municipios
sdo beneficiados com “portos secos”, como se observa no mapa [V.5120,

A importancia econdmica da regido sul foi um fator relevante na localizag¢do das novas
montadoras, além dos beneficios e incentivos da “guerra fiscal”, por causa da infra-estrutura
rodo-ferrovidria e portudria dos recursos disponiveis e da integracdo com os paises do
Mercosul, como pode se observar no panorama dos estados.

Ainda assim, foram realizados grandes investimentos na reestruturagdo das fébricas
antigas:

« a Ford investiu, entre 1995-1996, US$ 850 milhdes na reestruturagdo da fabrica de Sao
Bernardo do Campo, no projeto denominado Ford 2000, que foi acompanhado por um

pacote demissdes de quase 3 mil empregados (Folha de S. Paulo, 08/10/1995);

120 S50 Carlos, Cataldo, Indaiatuba, Sumaré, Juiz de Fora e Sete Lagoas encontram-se a mais de 200 km de
distancia do porto mais préximo. Entretanto, existem estagdes aduaneiras de interior (portos secos) nos
municipios de Juiz de Fora, Campinas, Contagem e Uberlandia (préximo a Cataldo), que favorecem o sistema de
logistica dessas novas plantas.
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« a VW de Sao Bernardo investiu dois bilhdes de reais na reestruturacio e implantagdo da

linha de montagem do Pélo (OESP, 13/01/2002);

« a GM anunciou, em 1998, que o total de investimento da empresa no Brasil, até 2002, seria
de US$ 3 bilhdes, incluindo as novas plantas de Mogi das Cruzes, Gravatai e a
reestruturacdo das plantas de Sdo Caetano do Sul e Sdo José dos Campos (América

Economia, out/1998);

« a DaimlerChrysler anunciou investimentos de US$ 1,1 bilhdo até 2002 nas suas unidades
da Mercedes-Benz de Juiz de Fora e de Sdo Bernardo do Campo (América Economia,
out/1998), entre 1995-1996 foram investidos US$ 113 milhdes na fabrica de Sdo Bernardo

do Campo (Mercedes-Benz, 26/9/1997).

« a Fiat investiu US$ 1,1 bilhdo na fabrica de Betim, entre 1995-1996 (Panorama Setorial,

1998).

IV.1.1 Panorama dos Estados

Sao Paulo

O estado de Sdo Paulo detém 75% da produgdo de veiculos, 40% das vendas e mais de
80% das unidades industriais de autopecas (Santos e Pinhdo, 1999).

As fabricas construidas na década de 1950 em Sao Bernardo do Campo, da VW, Ford
(Willys), Scania, DaimlerChrylser e a Toyota, assim como a GM de Sdo Caetano do Sul e a
GM de Sao José dos Campos, encontram-se em processo de reestruturagdo, com a introducio
de métodos do toyotismo, como terceirizacdo e redu¢do do nimero de fornecedores diretos,
fornecimento em just in time, elimina¢do de milhares de postos de trabalho, informatizacdo e

automatizagdo de processos. Nas fabricas de automdveis da VW Anchieta e da Ford Taboao,
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a utilizacdo de robds na linha de montagem de carroceria, solda e montagem final é de 300 a
400 unidades por planta.

A racionalizacdo da producdo da Ford Tabodo também se orientou pela remodelacdo
espacial da fébrica, com a terceirizacdo da producdo e a adocdo do sistema just in time para
eliminar estoques. Assim a planta pode receber a fabrica de comerciais leves e pesados.

Com o investimento da Toyota em montagem de automdveis no Brasil, a fabrica de
utilitarios em Sao Bernardo do Campo (SP) foi reestruturada para produzir tanques de motor e
parte das estamparias utilizadas pela unidade de Indaiatuba.

A Land Rover foi a tinica empresa a escolher Sdo Bernardo do Campo para a montagem
de veiculos nos anos 1990. A empresa utiliza as instalacbes da Karmann Ghia para a
montagem de kits CKD, com capacidade de produgéo de 1,5 mil veiculos ao ano.

As empresas localizadas no Vale do Paraiba, como a GM de Sdo José dos Campos
(automoveis e utilitarios), a Ford Taubaté!2! (motores), a VW de Taubaté (automdveis), estdo
sendo reestruturadas, e suas instalacdes estdo sendo modernizadas, sobretudo as da Ford e
VW.

A capital perdeu aproximadamente 50% das empresas de autopecas entre 1990-2001, e
fechou mais da metade dos postos de trabalho no mesmo periodo. A unica fabrica de veiculos
no municipio, a Ford Ipiranga, foi fechada e os funciondrios e a produgdo foram transferidos
para a Ford de Sao Bernardo do Campo.

A Ford inaugurou em 1999 uma féabrica de motores em Taubaté, com investimento de US$
152 milhdes para produzir 750 motores/dia, com 1.100 funcionarios (Gazeta Mercantil,
26/2/2002).

Os investimentos em novas plantas ocorreram na fabrica de motores da Volkswagen em

Sdo Carlos, nas plantas de CKD da Honda, em Sumaré, e da Toyota em Indaiatuba.

121' A Ford reestruturou a planta de Taubaté, terceirizando a linha de fun¢do de blocos de motores — transferindo
para a Fundi¢des Tupy a responsabilidade do fornecimento —, e instalou a nova fabrica de motores, para a
producio da linha Zetec e outras.
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A planta da VW Motores apresenta o mesmo nivel de modernizagio das fabricas mais
modernas da VW mundial. A fébrica iniciou a producdo em 1996, e conta atualmente com
duas linhas de produgdo para abastecer as outras unidades da empresa no Parand, em Taubaté
e em S@o Bernardo do Campo.

Na regido de Campinas se instalaram a Honda no municipio de Sumaré (1997) e a
Toyota no municipio de Indaiatuba (1998). As plantas tém menos de 50 Km de distancia de
Campinas e aproximadamente 120 Km de distdncia de Sdo Paulo, com ficil acesso as
rodovias Anhanguera, Bandeirantes, Castelo Branco, Santos Dumont e D. Pedro II. Essa
regido foi produtora de café e cana-de-acicar até o crescimento industrial de Campinas,
inicialmente com a industria metal-mecénica e depois com a formacéo do p6lo tecnoldgico.

A Toyota produziu o utilitirio Bandeirante no Brasil entre 1958 e 2001. Em 1998,
instalou fabrica para montagem de kits CKD do modelo Corolla, em Indaiatuba, com
capacidade para 30 mil veiculos/ano e US$ 150 milhdes em investimentos.

A Honda, que instalou sua fabrica em Sumaré, em 1997, com capacidade para produzir
15 mil veiculos/ano, produz com baixo indice de nacionalizacido, beneficiando-se das baixas

aliquotas de importagao.

Rio Grande do Sul

Com a produgdo de veiculos comerciais € maquinas agricolas, hd no Rio Grande do Sul
cerca de 200 empresas de autopecas, na sua maioria de pequeno e médio porte, atuando no
mercado de reposicdo, com possibilidade de integra¢do na cadeia de producdo da GM. O
governo, em conjunto com a Nitec/UFRGS e a Compet/Fiergs, tem capacitado pequenas
empresas para serem fornecedoras da nova fabrica da montadora. Grande parte dos

fornecedores da GM sdo de Sao Paulo e Minas Gerais (Santos e Pinhio, 1999).
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A General Motors construiu no municipio de Gravatai, em 2000, uma nova fébrica, do
projeto “Blue Macau” (Arara Azul). A planta divide espaco em regime de condominio
industrial com 17 fornecedores de sistemas, e tem capacidade para produzir 150 mil carros
pequenos ou populares (OESP, 27/9/1999).

Gravatai, municipio da Grande Porto Alegre, beneficiou-se da indistria metal-mecanica
e de material elétrico que se expandiu pela metrépole. Com os acordos com o Mercosul, os
governos do estado e do municipio de Porto Alegre pretendem transformar a capital em
capital regional, devido a posicdo geografica e facil acesso aos principais centros urbanos do
Cone Sul.

A Navistar International escolheu as instalacdes da Agrale em Caxias do Sul para a
produg@o em regime de CKD de 1,2 mil caminhdes médios e pesados ao ano. A empresa
iniciou as atividades em 1998, ano em que ocorreu a desvalorizagdo cambial, exigindo da
empresa aumentar a nacionalizacdo de partes e pecas em cerca de 50%. Em 2003 a empresa
cessou as atividades no Brasil.

Em Caxias do Sul também estdo localizadas a fabricante de carrocerias de Onibus
Marcopolo e a empresa de autopecas Randon. A Agrale mantém sua producdo em pequena
escala de caminhdes leves e de tratores em Caxias do Sul e produz motocicletas na Zona

Franca de Manaus.

Minas Gerais

O pdlo industrial mineiro abastecia a Fiat em 26% das autopecgas, no final da década de
1980, com previsdo de alcancar 75% do valor de compras e 90% de seus fornecedores em
Minas Gerais — localizados principalmente na Grande Belo Horizonte e no sul do estado. A
formagdo do parque industrial de autopecas, em Minas Gerais, para o fornecimento da Fiat,

ocorreu lentamente por causa do alto grau de verticalizacdo e pequena escala de producio.
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Atualmente, com a introducao do just in time e de fornecedores mundiais, a empresa ampliou
o numero de fabricantes e sistemistas. Em 1998, havia mais de 150 empresas de autopecas,
sendo grande parcela de pequenas e médias, com faturamento de US$ 1,8 bilhdo e cerca de 30
mil empregados, enquanto a Fiat teve faturamento superior a US$ 6 bilhdes e emprega 25 mil
trabalhadores (Santos e Pinhdo, 1999). A Fiat fez intensa reestruturagdo na fabrica de Betim e
na rede de fornecimento, concentrando fornecedores no sul de Minas Gerais e na regido
metropolitana de Belo Horizonte (ver mapa IV. 8, p. 205). A Iveco, pertencente ao grupo Fiat,
foi um investimento de US$ 240 milhdes, com capacidade para produzir 20 mil veiculos
comerciais e 45 mil motores por ano. A indistria de autopecas do estado, foi estimulada pela
Fiat e detém certa autonomia de fornecimento para outras regides produtoras como, por
exemplo, empresas do Vale do Paraiba (desde os anos 1980) e demais empresas das regides
sudeste e sul, além de fornecer pecas para a Bahia. (ver mapas IV.5, IV.6 e IV.7, p. 253-255).

A fabrica da Mercedes Benz, localizada em Juiz de Fora, concentrou investimentos da
ordem de US$ 820 milhdes, em condominio industrial incluindo 10 fornecedores, sendo
apenas 3 de capital nacional.

Juiz de Fora (MG) oferece acesso para as trés maiores metropoles brasileiras por
rodovia: Belo Horizonte (a 260 Km de distancia), Rio de Janeiro (a 180 Km) e Sdo Paulo (a
460 Km). Centro industrial tradicional, tem passado por forte crise, com altas taxas de
desemprego e fechamento de fabricas. Ao contrario de Juiz de Fora, Sete Lagoas (MG), € um
municipio sob influéncia da economia de Belo Horizonte e Betim e localiza-se no principal

eixo vidrio de ligacdo entre Belo Horizonte e Brasilia.
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Parana

O Parani, terceiro pdlo automotivo do Brasil, responsavel por quase 10% da producio
nacional de veiculos, recebeu mais de US$ 4,4 bilhdes de investimentos entre montadoras e
autopecas (Gazeta Mercantil, 27/2/2002) Nesse estado ja estavam instaladas a Volvo (desde
1978), fabricante de caminhdes e Onibus, e a fabricante de tratores New Holland, o que
possibilitou a presenga de um ndmero relativo de fornecedores. No final dos anos 1990, a
regido da Grande Curitiba contava com a Chrysler (picapes e motores), a VW/Audi e a
Renault. A Volvo fez uma renovagio em sua planta, um investimento de cerca de 395 milhdes
de ddlares, atraindo também seus fornecedores mundiais para produzir na regido.

Os municipios de Campo Largo e Sdo José dos Pinhais, pertencentes a regido
metropolitana de Curitiba, interligam o Sudeste ao Sul, e Curitiba ao porto de Paranagui. A
Renault, instalada desde 1998 em Sao José dos Pinhais, tem capacidade para produzir 120 mil
veiculos e motores por ano, fornecendo motores inclusive para a Peugeot de Porto Real (RJ).
A planta € constituida por trés linhas: veiculos utilitarios, veiculos de passeio e motores, com
cinco fornecedores em sistema de condominio industrial A empresa tem estratégia de produzir
no Brasil integrada com o Mercosul. Em 2001, abriu a fabrica de utilitirios com uma linha
propria da marca e outra linha paralela da Nissan, experiéncia inica da empresa para absorver
os métodos da montadora japonesa e redistribuir para as demais fabricas no mundo.

Inaugurada em 1998, a fabrica da Chrysler foi fechada em 2001, ap6s forte crise interna,
pequena participacdo nas vendas e aumento do custo de produgdo por causa da desvalorizacio
cambial. A montadora contava com 24 fornecedores diretos, sendo a Dana o principal deles,

responsével por 70% do peso total das picapes produzidas.
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A Tritec € um investimento conjunto da Chrysler com a BMW, no Brasil, na fabricagio
de motores para exportacdo, com capacidade para produzir 400 mil motores/ano para os
carros da Chrysler nos Estados Unidos e BMW na Inglaterra.

Inaugurada em 1999, a Audi/VW tem capacidade para produzir 160 mil veiculos por
ano, tanto de modelos da Audi quanto da Volkswagen. A planta comporta um condominio

industrial com 13 fornecedores instalados.

Bahia

A Ford iniciou a produ¢@o no municipio de Camacgari em 2001, com capacidade de 250
mil veiculos ao ano. A empresa construiu um condominio industrial para 30 fornecedores
sistemistas, com diferentes tipos de turnos.

O municipio de Camagcari pertence a regido metropolitana de Salvador, distante 52 Km
da capital. Além do porto de Salvador, a Ford conta com o porto de Aratu, a 45 Km de
Camacari. A BR -342 localiza-se a 31 Km da fabrica. O desenvolvimento do municipio estd

vinculado ao Pélo Petroquimico da Petrobras, instalado ali.

Rio de Janeiro

O segundo mercado consumidor do pais, recebeu US$ 850 milhdes em investimentos
de duas novas montadoras situadas no Vale do Paraiba fluminense, a VW Caminhdes e a
Peugeot-Citroén.

A féabrica da VW em Resende tem capacidade para produzir 30 mil caminhdes e
Onibus por ano, com o mais avangado processo de terceirizagcdo em consorcio modular, com

11 fornecedores trabalhando diretamente na linha de producao.



210

Instalada em Porto Real, a Peugeot-Citroén tem capacidade para produzir 70 mil
veiculos/ano, conforme o plano de integracdo e complementaridade da produgdo na América
Latina. A Renault de Sao José dos Pinhais fornece os motores da empresa.

Resende localiza-se as margens da rodovia Presidente Dutra, entre Rio de Janeiro (a
154 Km de distancia) e Sao Paulo (a 270 Km), na regido do médio Paraiba, pr6ximo ao acesso
a Belo Horizonte (a 350 Km). A VW e a Peugeot podem se beneficiar da concorréncia entre
os portos do Rio de Janeiro e Santos (350 Km), além do porto de Sepetiba (120 Km) e de
maior proximidade com a CSN, em Volta Redonda. O municipio de Porto Real, criado em
1997 na regido de Resende, € favorecido pelas mesmas condi¢cdes de transporte e acesso a

portos, bem como ao fornecimento de matérias-primas de Volta Redonda.

Goias

O desenvolvimento de Cataldo ocorreu com a instalacdo de duas mineradoras estatais
(Goias Fértil e a Mineracdo Cataldao), entretanto, no inicio da década de 1990, o governo
Collor privatizou as empresas provocando a eliminagdao de 50% dos postos de trabalho nas
duas empresas e a queda de 30% dos saldrios dos demais funcionérios. A cidade empobreceu,
lojas fecharam e a economia da cidade entrou em recessdao. O municipio se localiza préximo
as rodovias que ddo acesso a Brasilia e aos centros urbanos mineiros, e conta com ferrovias
que alimentam trés portos (Vitéria, Rio de Janeiro e Santos). A cidade tem um campus da
Universidade Federal de Goids e uma faculdade privada. Nao existe organizag¢do sindical
forte, com tradi¢do metaliirgica na regido (entrevista com funciondrios da MMC, 06/5/1999;
Barbosa, 1997; Bueno, 1997). O governo municipal criou um distrito industrial, onde instalou
a MMC Mitsubishi e a Cameco (John Deere, fabricante de colheitadeiras) e em outra regido
do municipio instalou a Sakura (setor de alimentos). Neste contexto, a MMC Mitsubishi

mantém seus empregados com os mais baixos salarios da industria automotiva brasileira.
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A MMC Mitsubishi investiu US$ 35 milhdes para produzir 3 mil unidades em sistema
de CKD, com contrato de importagdo e distribuicdo de veiculos da Mitsubishi Motors, com
baixo indice de nacionalizagdo, carrocerias e pegas simples fornecidas localmente. Os salarios
dos trabalhadores da producgdo sdo os mais baixos dentre as novas montadoras. Em 1999, a
empresa aderiu ao acordo automotivo especial para as regides Norte, Nordeste e Centro-
Oeste, com isencdo de IPI de 32%. Tré€s anos depois, a Mitsubishi Motors investiu US$ 100
milhdes para produzir um novo modelo, com maior capacidade. Em 2002, a fébrica recebeu

mais US$ 30 milhdes para a fabricacdo de um terceiro modelo (OESP 09/10/2002).

Ceara

O municipio de Horizontes, no Ceard, pertence a regido metropolitana de Fortaleza.
Nele, a Troller produz aproximadamente 60 carros por més, destinando 2/3 para a capital
paulista. Esta empresa mantém-se em um segmento restrito, de veiculos “fora de estrada” para

uso civil e militar.

IV.2. Distribuicio do emprego, diferencas regionais de remuneracao e distribuicao das

empresas de autopecas no Brasil

O custo da mao-de-obra nas novas plantas, nas regides sem tradi¢do automobilistica, é
inferior ao dos centros tradicionais (ver tabela IV.3). Se tomarmos como pardmetro o piso
salarial da VW Anchieta, em 13 fabricas o piso salarial é 70% inferior. O piso salarial € um
diferencial importante entre as novas fabricas e as fabricas antigas, porque no primeiro caso
os trabalhadores tém pequenas alteracdes salariais com relagdo ao piso. Os acréscimos por

tempo de servigo sdo inferiores devido ao tempo médio de trabalho na empresa — entre as
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fabricas implantadas na década de 1990, as mais antigas t€m aproximadamente sete anos,
enquanto as mais recentes t€m pouco mais de dois anos. Os saldrios médios na regido do ABC
sdo de R$ 1.900 e o tempo de servico médio € de 14 anos (Folha de S. Paulo, 16/9/2003).
Tabela IV.3:

Pisos salariais mensais no setor automobilistico por planta — 2001

Empresa Piso Salarial | Média SBC Salario médio dos metaliirgicos
(A) (em reais) RS 896,14 A/B por U.F.* (B)
Agrale — Caxias do Sul (RS) 418,00 46,6% 0,5 880,57 (RS)
Daimler Chrysler - Juiz Fora (MG) 470,00 52,4% 0,5 949,08 (MG)
Ford — Camacari (BA) 305,00 34,0% 0,4 867,29 (BA)
Fiat — Betim (MG) 572,00 63,8% 0,6 949,08 MG)
Fiat/Iveco — Sete Lagoas (MG) - - - 949,08 (MG)
General Motors — Gravatai (RS) 708,00 79,0% 0,8 880,57 (RS)
Mitsubishi — Catalao (GO) - - - 432,65 (GO)
Peugeot-Citroén — Porto Real (RJ) - - - 1.063,20 (RJ)
Renault — S.J. dos Pinhais (PR) (1) 652,00 72,8% 0,7 996,69 (PR)
Troller — Horizontes (CE) 0,0 477,38 (CE)
Volkswagen — S.J. dos Pinhais (PR) (2) 652,14 72,8% 0,7 996,69 (PR)
Volkswagen — Resende (RJ) 570,00 63,6% 0,5 1.063,20 (RJ)
Volvo — Curitiba (PR) (3) 660,00 73,6% 0,7 996,69 (PR)
Vale do Paraiba e Interior, Sdo Paulo
Ford — Taubaté 570,00 63,6% 0,4 1.302,66 (SP)
General Motors — Sao José dos Campos 1.000,00 111,6% 0,8 1.302,66 (SP)
Honda — Sumaré (2000) (4) 437,11 48,8% 0,3 1.302,66 (SP)
Toyota — Indaiatuba (2000) (5) 438,35 48,9% 0,3 1.302,66 (SP)
Volkswagen — S. Carlos 530,00 59,1% 0,4 1.302,66 (SP)
Volkswagen — Taubaté 1.048,00 116,9% 0,8 1.302,66 (SP)
ABC Paulista
Daimler Chrysler — S. Bernardo 686,00 76,6 0,5 1.302,66 (SP)
Ford — S.Bernardo do Campo 960,00 107,1 0,7 1.302,66 (SP)
General Motors — S. Caetano do Sul - - - 1.302,66 (SP)
Scania — S. Bernardo do Campo 874,21 97,6 0,7 1.302,66 (SP)
Toyota — S. Bernardo do Campo 912,50 101,8 0,7 1.302,66 (SP)
Volkswagen — S Bernardo do Campo 1.048,00 116,9 0,8 1.302,66 (SP)

Fonte: subsecao DIEESE/CNM/CUT, 2002.

* Dieese/CUT (jan 2002) — dados de 2000

(1), (2) e (3): informagdes obtidas junto ao Dieese de Curitiba, em 24/6/2003.
(4) e (5) fonte: CNM (nov. 2000).

As montadoras t€m utilizado o argumento de ““altos salarios no ABC”, com o intuito de
pressionar os trabalhadores a aceitarem a redugdo salarial. Os sindicatos tém procurado a
unificacdo do piso salarial no pais, a partir do ABC.

O novo acordo automotivo, firmado em julho de 2003, colocou em pauta a liberacao de
parcela das verbas do FAT (Fundo de Assisténcia ao Trabalhador) e de recursos do BNDES

para inaugurar o programa ‘“Modercarga” — linha de crédito especial para caminhoneiros,
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associada ao programa de renovacdo da frota. A principal proposta da CUT consiste na
adocdo de piso salarial e de jornada de 40 horas semanais em todas as montadoras de
caminhdes para a aplicacdo do programa; assim, somente as montadoras que aceitassem essas
regras trabalhistas teriam direito ao programa (OESP, 11/07/2003) (ver tabela IV.6).

A redugdo dos saldrios nas montadoras reflete em toda a cadeia de producdo, de tal
forma que nas franjas da cadeia a menor remuneragio encontra-se associada com as piores
condicdes de trabalho (Leite, 1995). A VW, que ji empregou mais de 40 mil trabalhadores,
até o inicio de setembro de 2003 empregava aproximadamente 14,5 mil trabalhadores. O
projeto Tupi/Fox, a ser produzido na fabrica de Sdo Bernardo, ndo garante a permanéncia de
sete mil trabalhadores, sendo aproximadamente quatro mil a serem transferidos para a
empresa Autovisdo (OESP, 23/11/2002; 02/6/2003; Folha de S. Paulo, 16/9/2003). Os
trabalhadores do ABC com mais tempo de firma, recebem em média R$ 1.999,83 por jornada
de 40 horas semanais, enquanto os trabalhadores de Sete Lagoas, por exemplo, recebem
menos de R$ 456,38, com jornada de 44 horas. Todas as empresas instaladas antes de 1990
apresentam jornada de 40 horas semanais, com exce¢do da Fiat de Betim, com 42 horas. As
demais, entretanto, trabalham em média 44 horas (CUT/SMABC/Subsecao Dieese, 2003, p.
19¢e 21).

Tabela IV.4:

Evolucao da distribuicio dos empregos no setor de autopecas 1989-2001

(%)
ANOS 1999 1991 1993 1995 1997 2001

Localizacao
Sao Paulo capital 30,5 302 285 226 179 130
ABCD 15,6 15,8 16,8 16,9 13,6 13,4
Sdo Paulo interior 228 235 244 257 255 286
Restante da grande S. Paulo 203 199 185 184 189 156
Outros Estados 108 10,6 11,8 164 241 294
Total 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

— .
Total n® empregados (em mil) 2020 2586 2324 2434 1922 1700

Fonte: SINDIPECAS. Desempenho do Setor de Autopecas. Varios
Obs: empresas associadas ao Sindipegas.
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Tabela IV.5:

Evolucao da distribuicao das empresas no setor de autopecas 1989-2001

(%)

- ANOS 1920 1991 1993 1995 1997 2001
Localizacido
Sao Paulo capital 40,0 38,9 374 336 29,0 24,6
ABCD 19,0 184 18,3 182 16,9 16,6
Séao Paulo interior 16,6 17,2 18,1 19,0 18,7 21,1
Restante da grande Sao Paulo 14,5 16,2 155 159 17,0 16,8
Outros Estados 9,9 9,3 10,7 13,3 18,4 20,9
Total 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Total de unidades industriais 574 506 496 548 594 573

Fonte: SINDIPECAS. Desempenho do Setor de Autopegas (vérios)
Obs: empresas associadas ao Sindipecas.

Bresciani (1994), observou que as empresas de autopecas estavam se deslocando com
mais intensidade do municipio de Sdo Paulo em direcdo ao interior, enquanto na regido do
ABCD essa desconcentracdo era muito inferior. O autor partiu do pressuposto de que o
principal fator de dispersdo das empresas dos antigos centros industriais ndo era o movimento
sindical associado 2 Central Unica dos Trabalhadores, como divulgado pelo governo de Sio
Paulo e pelo empresariado paulista.

O Grande ABC chegou a produzir 86,4% dos veiculos do Brasil, em 1975; 65,2%, em
1985; 36,5%, em 1995, e 33,8% em 1998. Essa regido passou a viver efetivamente nos anos
1990 o processo de desindustrializacdo, com “fechamento de estabelecimentos e eliminacio
de postos de trabalho” (SMABC/DIEESE, mar¢o, 2003, p. 263). Contudo, Sdo Paulo perdeu
17,5% da participagdo no emprego e 15,4% da participagdo das empresas no periodo 1989-
2001. O ABCD, no entanto, perdeu 2,2% e 2,4%, respectivamente, no mesmo periodo.
Somente no periodo 1995-2001, Sao Paulo retrocedeu 15,5% na participacdo no emprego e
11% na participag@o no nimero de empresas. Neste contexto, verifica-se o quanto as politicas
neoliberais aplicadas no pais a partir dos anos 1990, lesaram seriamente a economia do setor e
dos centros tradicionais. A “guerra fiscal” foi o principal fator para o deslocamento das
empresas e empregos para o interior de Sao Paulo e para outros estados. Minas Gerais foi o

principal estado receptor dessas empresas.
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Entre 1990-2001, a participacdo de Sdo Paulo retraiu em 16,4%, com o aumento da

producgd@o no Parand e no Rio Grande do Sul, e a entrada de Goids e Bahia na producio de

veiculos. Observa-se que Minas Gerais teve pequena variacao.

Até 1989, 26% das compras e 35% dos fornecedores da Fiat eram efetuadas no estado

de Minas Gerais, sendo que a maior parte era proveniente de Sdo Paulo. Dez anos depois,

Minas Gerais detinha 90% das compras e 75% dos fornecedores estabelecidos em seu

territorio. O desenvolvimento da industria de autopecas em Minas Gerais acompanhou o

processo de reestruturacio da Fiat, com terceirizacio e “quarteirizacdo” da produgdo, como

também seguiu o processo de transformagdo da industria no Brasil. No “cinturdo de autopecas

mineiro” (Dieese/CNM/CUT, 2002) h4 dois pdlos: a Grande Belo Horizonte, incluindo

Betim, Contagem, Sete Lagoas, Mateus Leme, Itabirito, Nova Lima, Igarapé, Divindpolis,
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Itatna, Para de Minas, Vespasiano, etc.; e o sul de Minas Gerais, composto pelos municipios
de Pouso Alegre, Lavras, Itajubd, Trés Coracdes, Alfenas, Varginha, Ouro Fino, Santa Rita do
Sapucai, Cambui, Extrema, Paraisopolis, Passa Quatro, Cachoeira de Minas, etc. (Santos e
Pinhdo, set. 1999) (ver cinturdo de autopegas no mapa IV.8). O primeiro pdlo serve sobretudo
a Fiat de Betim e o segundo pdlo fornece autopegas tanto para o grupo Fiat quanto para as
demais montadoras localizadas no Vale do Paraiba, como € o caso da VW e GM (entrevistas
na GM de Sdo José dos Campos, em 29/4/1999, e na VW Taubaté, em 12/5/1999) (ver
evolucgdo da distribuicdo do setor de autopecas nos mapas IV.5, IV.6 e IV.7).

O crescimento do nimero de empresas de autopecas no interior de Sdo Paulo,
acompanha as montadoras que se deslocam para o interior: VW Motores de Sdo Carlos,
Toyota de Indaiatuba e Honda de Sumaré. Além disso, os incentivos e beneficios da “guerra
fiscal” e os baixos saldrios tornaram o interior mais vantajoso do que a capital paulista.

Na tabela IV.6, verifica-se a grande redug@o de postos de trabalho nas fabricas mais
antigas no periodo 1997-2001, mais intensamente na Fiat. Contudo, a Scania, a
DaimlerChrylser (antiga Mercedes) e a Ford ji estavam eliminando postos de trabalho em
larga escala, porém em doses menores. A Ford, em 1995, possuia 8.800 empregados na planta
de Sdo Bernardo do Campo (Folha de S. Paulo, 08/10/1995), durante dois anos a empresa
eliminou mais de 3,3 mil postos de trabalho. E importante ressaltar a agio dos sindicatos
filiados a CUT, que t€m demonstrado maior poder de negociacao.

Em 1997, a VW Anchieta anunciou a demissdo de 10 mil trabalhadores. O sindicato
recorreu € a empresa, por fim, negociou as demissdes através do “programa de demissdao
voluntéria”. Quatro anos depois a empresa, apds reestruturar grande parte da planta anuncia a
demissdo de mais 10 mil funciondrios. O sindicato recorreu outra vez e reverteu as demissdes
“diretas” em demissdes “voluntdrias”. Em 1995, a VW tinha 23,2 mil empregados na fabrica

Anchieta, seis anos depois mais de 10 mil postos de trabalho foram fechados na montadora.
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No discurso do dirigente da Fiat Argentina, na solenidade de inauguracio da fabrica em
Cérdoba, na Argentina, a empresa garantia que ndo haveria greve na fabrica, da mesma forma
como nao houve greve na fébrica de Betim, nos tltimos 12 anos. O Estado do Parand, por sua
vez, incluiu na lista de “vantagens” locais a presenca de fraca organizacao sindical.

Tabela IV.6:

Evolucao do emprego e desempenho do setor automobilistico por fabrica

Empregados Faturamento Producdo*  Jornada'
Empresa (direto) (R$ milhdo)* (unidades) (semanal)
1997 2001 1997 2001 1997 2001 2001
Agrale Caxias do Sul/RS 424 758 48°* 166* 623* 4.135 44h
Chrysler Campo Largo/PR 400%  321%* 409°%* 335k 4.945%* 44h
DaimlerChrysler Juiz de Fora/RJ 350  1.500
DaimlerChrysler S. Bernardo 2.607* 3.517 | 40477  37.567 40h
Total DaimlerChrysler 11.360"  12.466* 3.016* 3.852* | 40477 46.608*
Fiat Betim/MG 24500  8.200 6.265°%* 6.441%* |619.166* 436.607* | 44h
Fiat/Iveco Sete Lagoas/MG 599* 94 - 4741%*
Total Fiat/lveco 24.500  8.799 6.265* 6.535" | 619.166* 441.348*
Ford SBC/SP 5463  3.183 40h
Ford Ipiranga
Ford Taubaté 40h
Total Ford 11.183*  6.556* 3.934* 3.947* | 230.245*  118.026*
General Motors Gravatai/RS 46h
General Motors SJC/SP 10.454  8.000 40h
General Motors SCS/SP 5400  5.000
Total GM 21411*  18.050% 6.650* 7.010* | 507.386* 514.333*
Honda 469* 827* 67* 571* 837* 22.058*
Mitsubishi 517* 725% 652*  8.571*
PSA Peugeot-Citroén 1.348%* 1.348* 14.422%*
Renault 451*%  2.456* 265* 2.887* 71.108*
Scania SBC/SP 2026 1519 900* 1.163* | 9.532*  6.990* | 40h
Toyota Indaiatuba/SP - - - - - - -
Toyota SBC/SP 350 310 - - - - -
Total Toyota 735*  1059* 314 485* 3791 14649 | 40h
Volkswagen Resende/RJ 59 106 44h
Volkswagen SBC/SP 19.740  13.069 40h
Volkswagen Taubaté/SP 4980 4.765 40h
Volkswagen SJP/PR
Volkswagen Sao Carlos/SP 278 462 43h
Total VW 32.909*  26.989" 7.086* 10.217* | 650.972* 651.827*
Volvo 1.367* 1.565* 648* 1.072*% | 6.674*  5.854*
Total do Setor * 104.941 85.257 18.177 16.034 |1.677.858 1.495.622

Fonte: *Anfavea, 1998; 2002; 2003. ** Anfavea, dado de 2000. ' CNM/CUT, 2000.
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Essa tendéncia de maior controle do capital sobre a classe trabalhadora nas novas
plantas ndo € imutdvel. Entre 2000 e 2003, ocorreram greves e paralisacdes nas “greenfields”
brasileiras: em S@o Carlos (por equiparagdo salarial ao ABC paulista), em Resende (por
comissdo de fabrica e remuneragdo), em Sao José dos Pinhais (por remuneragio), em Gravatai
(por remunerac¢do) e em Camacari (por melhores condi¢des de trabalho e remuneragdo).
Porém, menor remuneracdo e maior jornada de trabalho sdo ainda as condi¢des dos
trabalhadores das novas plantas.

No caso das autopecgas, a fragmentacdo da rede de fornecimento em vérias pequenas e
médias fabricas, controladas por uma empresa sistemista dificulta ainda mais a organizacio
operaria. Em entrevista com dirigente sindical do Sindicato dos Metaldrgicos de Belo
Horizonte e Contagem, ficaram exemplificadas as condicdes de ‘“‘quarteirizacdo” das
autopecgas. Como serd relatado a seguir, no caso da rede de fornecimento da Rhea (setor de
autopegas), uma parcela dos assalariados tornam-se pequenos empresdrios, sem abandonar o

trabalho na linha de producao.

IV.2.1 A “quarteirizacdo’” na rede de fornecimento de Minas Gerais

As informagdes a seguir, foram dadas em entrevista com diretor do Sindicato dos
Metaltrgicos de Belo Horizonte e Contagem, durante a Plendria Nacional da CNM, em Sao
Paulo, 9/6/2003. O esquema do quadro I foi elaborado a partir das informag¢des fornecidas
pelo entrevistado.

A reestruturacdo da Fiat em Betim promoveu a terceirizagdo da producdo e também o
processo de ‘“quarteirizacdo”, o qual o grupo Rhea (Aethra), fornecedor da montadora,
apresenta uma estrutura caracteristica na rede de fornecimento. A Fiat terceirizou

gradativamente vdrias linhas de producdo que alimentavam a maior parte da linha de
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montagem final. Desta maneira, a montadora fornece o ferramental para a empresa
terceirizada e esta passa a produzir para a montadora. O grupo Rhea (Aethra) absorveu parte
da producdo da Fiat, terceirizou um setor que ficou a cargo de uma quarta firma, a Hammer
que, por sua vez, repassou o ferramental para seus ex-funciondrios, criando a “quarteirizada”
Estampominas. A Estampominas, no caso, produz suporte de motor, buzina, estamparia e

conjuntos soldados para a Fiat, ou para o grupo Rhea (que fornece para a Fiat e a Ford).

Quadro IV.1:

Grupo RHEA: esquema de fornecimento de estamparias para montadoras

Estampominas " FIAT
IGC Garujo I : Hammer » RHEA . —
.~ outros estados
Faper ,
MINAS GERAIS T FORD
+ 5 empresas /| FORD Y Camacari (BA)
[ SBC (SP)

Fonte: Diretor do Sindicato dos Metaldrgicos de Belo Horizonte e Contagem (Plendria CNM, 09/6/2003)
Elaboragao propria.

Desde 1991, a Hammer passou a demitir funciondrios, mantendo o cuidado de
transformar alguns destes em proprietarios de suas antigas linhas de producdo, formando as
empresas ‘“‘quarteirizadas”. A Hammer controla oito empresas “quarteirizadas” através da
propriedade das ferramentas, no caso as prensas: quando as empresas ndo cumprem O prazo
ou o acordo, a Hammer pode desfazer o contrato e retirar o ferramental.

A Fiat construiu nos ultimos anos uma estrutura de fornecimento — que ndo vamos
generalizar aqui, conforme o caso do grupo Rhea -- terceirizada e quarteirizada, formando um
parque industrial de autopecas de vinte mil empregados, além dos seis mil empregos diretos

da montadora.
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A Moldes Minas é uma empresa “quarteirizada” que arrenda as prensas da Hammer e
cujos donos, ex-funciondrios Hammer, trabalham na linha de producdo da nova empresa. A
empresa estava produzindo com capacidade total: havia aumentado os postos de trabalho (de
110 funciondrios, em 2001, passou para 190 em 2003), mantendo turnos de 44 horas semanais
e banco de horas. A empresa mantém sistema just in time, polivaléncia e faz uso de robds nas
duas linhas: na solda e na alimentacdo das prensas.

Belo Horizonte e Contagem tém aproximadamente 47 mil metaldrgicos. O piso salarial
dos metaldrgicos € de um saldrio minimo (240 reais), enquanto a média na regido estd entre
R$ 300 a R$ 380. O principal problema enfrentado pelos metaldrgicos é o aumento das horas
trabalhadas além do turno de trabalho, isso porque o langamento de novo veiculo da Fiat, em
Sete Lagoas, resultou na intensificacio do trabalho em toda a cadeia de producdo, cerca de
quatro a seis horas além do turno de trabalho. As empresas da regido estavam transferindo as
horas-extras trabalhadas para o banco de horas, ou seja, mascarando as horas-extras'?2. O
Sindicato conseguiu do Tribunal do Trabalho a decisdo favordvel a ndo implanta¢do do Banco
de Horas. Além disso, os dirigentes sindicais fiscalizam o contrato temporério (trés meses)

das pequenas, médias e grandes empresas.

IV.3 O financiamento ao consumidor e os bancos de montadoras no Brasil

Na segunda metade da década de 1990, a ampliacdo do crédito ao consumidor foi
acompanhada pelo aumento de financiadoras e seguradoras no mercado. As montadoras

instaladas no Brasil antes de 1990, ja atuavam no financiamento desde as décadas de 1960 e

122 A Magnetti Marelli, por exemplo, para compensar a redugio de pessoal, alterou o turno de 10 para 12 horas
didrias, distribuindo horas nos sabados e domingos.
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1970123 A partir dos anos 1990, os servicos de financiamento, leasing (arrendamento) e
seguros se intensificaram, aumentou a concorréncia no setor com a participagdo de outros
bancos, além dos bancos das montadoras, e as seguradoras ampliaram seus produtos criando
seguros de veiculos com vdrios outros servicos inclusos (além de seguro contra-roubo e
sinistro, hd outros servigos como socorro 24 horas, revisao gratuita, etc.).

O aumento da concorréncia e o reflexo da crise no setor automotivo exigiram dos
bancos de montadoras a redu¢do dos juros e a reestruturagdo das carteiras de crédito. Essa
reestruturacio no setor financeiro das montadoras apresentava alguns aspectos bdasicos, a
reducdo das carteiras de leasing e a ampliacdo do crédito direto ao consumidor. Isso porque
apds a desvalorizacdo do real, o leasing corrigido em ddlar promoveu indmeras agdes
judiciais que contestavam o valor residual do bem. Em 2001, entre as quatro maiores
montadoras do pais (Fiat, Ford, GM e VW), apenas o Banco Ford apresentou prejuizo (mais
de 160 milhdes de reais) porque manteve o leasing corrigido pelo ddlar, sendo que as demais
conseguiram superar os prejuizos (GM), aumentar a participacdo das vendas financiadas (Fiat,
77%), ou obter aumento intenso (VW, 308%). A reestruturacdo dos bancos de montadoras
também foi estrutural, com redugdo de postos de trabalho, integracdo de agéncias a partir do
maior controle e centralizacdo de atividades, terceirizacdo de servicos e informatizacdo de
outros (Gazeta Mercantil, 17/4/2001).

Em 2002, duas aquisi¢des de bancos de montadoras ocorreram no Brasil: o Banco Ford
foi adquirido por um bilhdo de reais pelo Banco Mercantil, sendo que este foi incorporado
pelo Bradesco (Gazeta Mercantil, 15/01/2002); e 99,99% do Banco Fiat foi comprado pelo
Banco Itai (Valor Econdmico, 05/12/2002), porém o grupo Fiat manteve sua rede de
concessiondrias sob controle do Banco Fides de Investimento, também pertencente a

montadora (Carta Anfavea, jan. 2003). No Inicio do mesmo ano, a General Electric adquiriu

123 O financiamento da GM, no Brasil, iniciou-se em 1961, através da Financiadora GMB, posteriormente
Financiadora GM e mais recentemente Banco GM (http://www.bancogm.com.br, 17/5/2003). A Volkswagen
iniciou o financiamento no Brasil em 1976 (http://www.bancovw.com.br, 17/5/2003).
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por US$ 1,2 bilhdo, parte da unidade financeira da DaimlerChrysler mundial, responsavel
pelo financiamento de iméveis comerciais. A DaimlerChrysler manteve negdcios de
financiamento de automdveis, avides e navios, e estd concentrando suas atividades no setor
automotivo — como pode ser percebido, por exemplo, pela venda da sua participagcdo na joint-
venture de softwares na Deutsche Telekom — para quitar dividas acumuladas da empresa, em

torno de US$ 16 bilhdes (Gazeta Mercantil, 25/01/2002).

Tabela IV.7:
Brasil: Financiamentos, leasing e consorcios — 1996-2002
financiamento e razo
unidades leasing (volume percentual de mgdio das n’ de veiculos entregues
financiadas | total em milhdes | inadimpléncia . a consorciados (em mil)
de reais) carteiras
1996 532.000 3.926,7
1997 547.000 4.831,9
1998 500.395 4.974,6 7,16 26,7 11,9
1999 350.944 3.802,5 7,75 249 88,0
2000 584.231 7.280,0 7,01 26,4 82,8
2001 681.610 9.032,8 5,51 28,3 69,8
2002 494.086 6.831,9 4,63 28,6 72,6

Fonte: Anef (http://www.anef.com.br 13/9/2003)

No primeiro semestre de 2003, pela primeira vez, a participagdo do financiamento nas
vendas de veiculos passou para 30%, ampliando para 70% as vendas a vista, como resultado
dos altos juros e da recessdo (Gazeta Mercantil, 28/3/2003).

Atualmente as empresas financeiras sdo: Audi Finance, Banco DaimlerChrysler, Banco
Fiat (Itad), Banco Ford (Bradesco), Banco Honda, Banco PSA Peugeot-Citroén, Banco
Toyota, Banco Volvo, Banco Volkswagen, Financeira Renault e Iveco Finance.

Além dessas empresas financeiras, ha os consércios nacionais e as empresas de leasing

de cada montadora, incluindo a Scania (Anef) (http://www.anef.com.br 13/9/2003).
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IV.4 A reestruturacao da producio e do trabalho nas montadoras no Brasil: estudo de

caso

A inddstria automobilistica que representa aproximadamente 10% do PIB industrial

brasileiro, detém um terco das quinze maiores empresas estrangeiras no Brasil. Conforme

dados da tabela IV.8, 15% das 100 maiores empresas estrangeiras no pais pertencem ao setor

automotivo, o qual concentra aproximadamente 20% da renda liquida destas (ver tabela IV.8).

Tabela IV.8:

As 100 Maiores Empresas Estrangeiras no Brasil

Classif. Empresa Sede Recg;t; II;L?;J ida
MONTADORAS
1 Volkswagen SP 10.200.000
7 General Motors SP 7.013.430
8 Fiat MG 6.440.949
12 Ford SP 4.300.000
14 DaimlerChrysler SP 4.138.463
42 Renault PR 1.424.435
47 Scania Latin America SP 1.322.375
62 Volvo PR 915.000
88 Peugeot Citroén RJ 695.739
Subtotal Montadoras 36.450.391
FORNECEDORES DE AUTOPECAS, PARTES , EQUIPAMENTOS E SERVICOS
50 Pirelli Pneus SP 1.265.021
61 Goodyear SP 1.000.000
78 Visteon SP 758.647
86 TRW Automotive SP 711.625
95 Eaton SP 639.212
100 Mahle Metal Leve SP 622.141
Subtotal Autopegas 4.996.646
Total Setor Automotivo 40.807.825
Total das 100 maiores Empresas Estrangeiras 210.460.088
Acumulado das Empresas Estrangeiras (885) 288.267.962

Fonte: Gazeta Mercantil, Balango Anual, jun. 2002. p. 114.

Como ja observamos, o estado de Sao Paulo concentra a producio, além de ser o maior
centro consumidor da América Latina. Todavia, a inddstria tem se reestruturado e se
dispersado relativamente pelo territério, trazendo conseqiiéncias tanto para a cadeia de
producdo quanto para os metaldrgicos das regides produtoras tradicionais. Nesse sentido,

foram realizadas visitas e entrevistas em doze fabricas de montadoras, quatro fabricas de
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autopegas e entrevistas com seis diretores sindicais!24. Entre as montadoras, foram visitadas
seis fabricas antigas (brownfields) e seis novas fébricas (greenfields). Entre a autopegas, trés
produzem conjuntos e subconjuntos para fornecimento direto das montadoras.

Tabela IV.9:

Sintese de visitas e entrevistas

Data da Entrevistas Total
Empresa visita rel. publ. adm. prod. entrevistas
. 08/10/1997 1 1
Daimler/Chrysler -M-B — S.B. Campo (SP) 18/03/2001 1 1 2
Parker Hannifin - Sdo Paulo (SP) 16/10/1997 2 2
VW - Resende (RJ) 31/07/1998 1 1
VW - Sdo Carlos (SP) 27/04/1999 1 1 2
GM - Sao José dos Campos (SP) 29/04/1999 1 1
MMC/Mitsubishi - Cataldao (GO) 06/05/1999 3 3
VW- Taubaté (SP) 12/05/1999 1 2 3
GM - Sao Caetano do Sul (SP) 20/05/1999 1 1
Scania - Sdo Bernardo do Campo (SP) 16/06/1999 1 1 2
MB - Juiz de Fora (MG) 05/07/1999 1 2 1 4
Toyota - Indaiatuba (SP) 30/11/1999 2 2
Sachs - Sdo Bernardo do Campo (SP) 17/02/2000 2 2
Mahle Metal Leve — Sdo Bernardo do Campo (SP) ~ 22/08/2000 1 1 1 3
~ 23/01/2003 1 1
Volkswagen - Sdo Bernardo do Campo (SP) 30/01/2003 1 1
Sabé — Sao Paulo - SP 16/04/2003 1 1
Renault — Sdo José dos Pinhais (SP) 24/06/2003 2 2
Total de Entrevistas 19 visitas 12 20 2 34
* Entrevistas feitas com: relagdes publicas; funciondrios da administragio e geréncia e funciondrios da produgao.
Entrevistas Data Autopecas ~ Montadora  Entrevistas
Representante CIPA 25/4/2003 1 1
Plendria da Confederagido Nacional dos Metalirgicos | 8 e 9/6/03
Diretores Sindicais 08/6/2003 1 1 2
Diretores Sindicais 09/6/2003 2
Total 3 3 6

A seguir trataremos das montadoras através da pesquisa de campo realizada nas

fabricas.

124 Para a realizagdo das entrevistas, foi utilizada a metodologia de entrevistas qualitativas conforme Thiollent
(1987). Um roteiro bdsico de questdes acompanhou todas as entrevistas, com a finalidade de ndo ocorrer
dispersdo dos objetivos bdsicos da visita e das entrevistas. A entrevista diretiva somente foi aplicada nas
condi¢des em que o entrevistado requeria (com antecedéncia ou ndo) perguntas diretas e questdes fechadas (isto
aconteceu parcialmente na GM e na Scania). A opg¢do pela entrevista ndo-diretiva mostrou-se vantajosa diante de
entrevistados que permitiam explorar as respostas, a partir de novos questionamentos e novas hipdteses que
surgiam no decorrer do processo. As questdes se concentraram na caracterizacdo da fabrica, na estratégia da
empresa com relagdo aos mercados (nacional, Mercosul, Europa, Asia e EUA), nas trocas intrafirma, nos
processos organizacionais e produtivos, nas estratégias da empresa e, por fim, na relagcdo capital-trabalho. O
presente trabalho direcionou as entrevistas para os funciondrios administrativos e de geréncia, com o intuito de
analisar o movimento do grande capital no processo de reestruturagdo industrial.
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Plantas Antigas

Um padrdo de introducdo da reestruturacdo produtiva entre as plantas apresenta trés
fases diferentes: 1) as duas plantas da GM apresentam maior grau de verticalizacdo da
producdo, com ado¢do de equipamentos automatizados, just in time, trabalho polivalente,
células de produgdo, etc., reaproveitamento de equipamentos e mdaquinas antigas,
automatizagdo e robotiza¢do de algumas linhas de produgdo, como € o caso da estamparia da
fabrica de Sdo Caetano do Sul; 2) planta reestruturada, sem ter eliminado grande parcela de
trabalhadores, com adocdo de inovagdo de sistemas informatizados, robds, automatizacio de
linhas de producdo, uso do sistema just in time, além de células de producdo, trabalho
polivalente, como ocorre na Volkswagen de Taubaté; 3) reestruturacio produtiva, com
automatizagdo de linhas de producgdo, uso relativo de robds, trabalho polivalente e células de
produgdo, mas contando com eliminag¢dao de mais de 1/3 dos trabalhadores das plantas, como
foi o caso da Mercedes-Benz de Sdo Bernardo do Campo e também da Scania no mesmo
municipio.

A demissao € o principal problema enfrentado pelos trabalhadores das fabricas antigas.
A atuacgdo dos sindicatos da CUT na contengdo das dispensas ocorre sob duas formas: 1)
demissdes voluntdrias, com pacotes de beneficios, e 2) aumento da qualificacio do
trabalhador, elevagdo do nivel de escolaridade, diminui¢do de saldrios, flexibilizacdo da
jornada de trabalho. Pelos sindicatos cooptados pela empresa, como é o caso da Forca
Sindical, a flexibilizagdo dos contratos de trabalho, com a ado¢do do contrato por tempo de
servigo (trabalho temporario), reducdo de saldrios sem redug¢do de jornada, etc., sdo as
principais diretrizes.

No caso da VW de Taubaté, tanto o sindicato e trabalhadores conseguiram negociar,

pois o fato do modelo Gol, produzido em Taubaté, ser o carro mais vendido por mais de uma
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década no pais, facilitou a reestruturagdo sem um forte corte de trabalhadores. Alids, o
sucesso de vendas do Gol, possivelmente, foi o responsdvel pela manutengdo da planta em
Taubaté. Ainda hoje, a empresa ndo conseguiu substituir o modelo pelo carro mundial, o Golf,
conforme os planos da VW desde 1996. Para a VW Taubaté, justificava robotizar a empresa
sem afetar diretamente os trabalhadores, pois a planta estava no limite da sua capacidade,
transferindo inclusive parte da producdo para a planta de Sdo Bernardo do Campo.

As duas plantas da GM, de Sdo Paulo, parecem estar em compasso de espera para ver o
resultado da fabrica de Gravatai no Rio Grande do Sul. O fato de serem muito verticalizadas,
e com relativo investimento na linha de produgdo propriamente, abre a possibilidade da
empresa buscar a reestruturacio eliminando fabricas, ou seja a possibilidade de fechar a
fabrica de Sdo Caetano, por exemplo, ficar com duas plantas. Contudo, a GM fechou, até
entdo, a GMC, linha de caminhdes instalada na planta de Sdo José dos Campos.

A fébrica da Mercedes-Benz de Sdo Bernardo do Campo introduziu a reestruturagio
com rapidez e imposic¢do, praticamente inviabilizando a participagdo dos sindicatos no
processo de reestruturacdo, como ocorreu com a terceirizacdo na VW Anchieta. Com o
mesmo padrdo de relagdo capital-trabalho, a Scania ndo permitiu a participagdo do Sindicato
dos Metalurgicos do ABC nas decisdes da empresa e demitiu, assim como a M-B, um nimero
significativo de trabalhadores, mantendo depois as demissdes voluntarias. Postura semelhante
teve a Ford do Ipiranga, produtora de caminhdes, demitindo mais de 1/3 dos funciondrios em
apenas um ano.

Observa-se, também, a presenca da Fundacdo Bradesco, além do Senai e Sesi no auxilio
da reestruturagdo produtiva, com cursos de treinamento, qualificacdo profissional e ensino

supletivo de primeiro e segundo grau.
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Plantas Novas

Todas as novas plantas apresentam um ntimero reduzido de trabalhadores, a maior parte
funciondrios novos, trabalhando pela primeira vez no setor metaltrgico. Outro elemento
comum € o uso de sistemas que independem da automatizacio da fébrica e robotizacdo, como
0 just in time e o kan ban, porém o uso de informdtica é necessdrio tanto na linha de
montagem quanto na interliga¢do da producdo com as vendas.

As novas plantas podem ser divididas por grau de inovacdo: 1) a VW de Resende
apresenta o maior grau de terceirizagdo, e transferéncia da responsabilidade da produgéo para
os fornecedores; 2) a Daimler/Chrysler de Juiz de Fora apresenta caracteristicas bem
diferentes das empresas japonesas, implantando uma fédbrica altamente robotizada e
automatizada em um mercado reduzido e competitivo para o modelo de veiculo; 3) a Toyota,
semelhante a Honda, ndo modernizou a linha de produgéo, para diminuir os riscos, entrando
no mercado nacional com pequena escala de producdo; 4) um outro tipo de empreendimento,
comum nos paises subdesenvolvidos, é o caso da MMC-Mitsubishi, que utiliza a0 maximo o
esfor¢co humano, inclusive para construir as instalagdes internas com refugo de containeres,
etc., ¢ um outro padrio de producdo a partir de SKD, com investimentos infimos,

beneficiando-se dos baixos saldrios, dos incentivos e das aliquotas de importacao.

IV.3. 1 DaimlerChrysler

Em 1998, a Daimler-Benz incorporou a Chrysler, formando a DaimlerChrysler, com
sedes operacionais nos dois paises. A montadora alema teve de se desfazer dos outros setores

e concentrar as atividades no setor automobilistico.
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A empresa produz micro-6nibus na Africa do Sul; dnibus, caminhdes e automéveis de
luxo em seis fabricas na Alemanha. Nos EUA, a participagdo da Daimler teve inicio com a
aquisi¢iio da empresa Fraightliner, com trés fabricas no Nafta (uma em cada pais). Na Austria,
produz jipes; na Suica, caminhdes; na Espanha, veiculos comerciais leves; na Franga, em joint
venture com a Swatch, fabricante suico de relégios, criou o Smart; na Turquia, caminhdes; na
fndia, automoveis; na Indonésia, comerciais leves; no Brasil, caminhdes e Onibus; e na
Argentina, veiculos comerciais leves.

A Mercedes-Benz inaugurou sua fabrica no Brasil em 1956, no municipio de Sao
Bernardo do Campo, para a producdo de caminhdes. Entre 1978 e 1997, a fabrica de
Campinas produziu 6nibus completos, sendo atualmente um centro de consolidagéo, de partes
e pecas. Em 1999, a empresa inaugurou a fabrica de Juiz de Fora, primeira fabrica de

automoveis fora da Alemanha.

Fabrica de Caminhdes e 6nibus em Sdo Bernardo do Campo

A reestruturagdo iniciada em 1994 eliminou mais de 60% dos postos de trabalho em trés
anos, com a mecaniza¢do da producdo, e ampliou em 50% a area livre de estoques com a
adocdo do sistema just in time. A terceirizagdo em curso na Mercedes alcangou 40% da
produgdo, com 2,6 mil fornecedores (produtivos e improdutivos) — em contraposi¢ao,
Resende apresenta 80% da producgéo sob a responsabilidade de onze fornecedores.

Em 1996, a empresa investiu na implantagdo de linha de montagem de eixo, sendo uma
das mais avancadas, que consiste em eliminar esfor¢o dos trabalhadores, sendo mais rdpida,
mais leve, automatizada e o trabalhador pode influir.

A extingdo de postos de trabalho de cargos e funcdes estava em negociacdo com o
sindicato, entretanto a empresa adotara o cargo de “operador de maquina” polivalente em

substitui¢do aos outros cargos existentes.
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Por fim, a empresa estabeleceu acordo com o Sesi para elevar o nivel de escolaridade
dos funciondrios da fabrica: a meta era que todos os funciondrios tivessem completado ao

menos o 1° grau.

Fabrica de Automoveis de Juiz de fora

A escolha de Juiz de Fora ocorreu em conjunto com Campinas (SP), Joinville (SC),
Santa Maria (RS), Araraquara (SP) e, conforme o gerente de Comunicacdes da Mercedes-
Benz, “Juiz de Fora quase entrou em faléncia para mandar dinheiro para a Mercedes-Benz”.

A fébrica é semelhante & de Rasttat (Alemanha) e a de Tuscaloosa (EUA), por causa da
“guerra fiscal” promovida, como vimos no capitulo 1. A planta tem 2,8 milhdes de metros
quadrados para produzir 70 mil veiculos ao ano. Nessa planta, estdo alguns dos 140
fornecedores, sendo apenas 26 do estado de Minas Gerais. Importa-se 40% de fornecedores da
Alemanha. A DaimlerChrylser investiu US$ 47 milhdes e os fornecedores investiram US$ 44
milhdes. A empresa recrutou e enviou 50 trabalhadores da linha de produgdo para um periodo
de treinamento na Alemanha. No retorno destes, a empresa implantou o sistema de
“multiplicadores”, com cada funciondrio treinado em Rasttat, ensinando aos demais a
estrutura de funcionamento da linha de producao.

Dois fatores colocaram em xeque o sistema implantado pela DaimlerChrysler:
1°) os “colaboradores”, jovens funciondrios sem experiéncia anterior de trabalho e com 2°
grau de escolaridade, ndo corresponderam aos anseios da empresa. A geréncia se viu obrigada
a contratar trabalhadores mais velhos, com 1° grau de escolaridade e experiéncia anterior de
trabalho, para formar um grupo heterogéneo!?3;

2°) a empresa ndo alcangou 20% da capacidade ociosa.

125 Conforme Beyon (1995), a Ford tinha prética de contratar trabalhadores endividados, pais de familias, etc.,
criando meios de controle da classe trabalhadora.
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Ademais, a planta segue o padrio geral de producdo flexivel, com condominio
industrial, fornecedores sistemistas e prestacdo de servico:
Tabela IV.10:

Principais fornecedores da DaimlerChrysler - 1999

EMPRESA PRODUTO

Budd tubulacdes e freios

CBA painéis

Continental pneus e rodas

Magna para-choques, para-lamas e tampa traseira
Johnson Controls cabines

Delphi chicotes elétricos

Lear bancos

Magnetti Marelli escapamentos

Tyssen suporte integral

14 Minas logistica interplantas - transportes

Fonte: DaimlerChrysler de Juiz de Fora.

As pecas de life time, motor e cambio sdo importadas da matriz da Alemanha e as
demais pegas e componentes sdo importadas, além da Alemanha, da Franca e da Itdlia. Com
monitoramento de transporte terrestre via satélite, a logistica da empresa utiliza trés tipos de
fornecimento: milk run, carga completa e pequenos fornecedores (que entregam as pegas no
Centro de Consolidag@o de Campinas).

A hierarquia da fébrica estava dividida em quatro niveis de comando e dois de
producdo. Os encarregados de células (“porta-vozes”, que representam o primeiro posto de
“decisdo”) eram os trabalhadores que a empresa enviou para a Alemanha para treinamento,
com a obrigacdo de repassar o conhecimento aos colegas de trabalho. Na fabrica havia
aproximadamente 20% de mulheres. O piso salarial dos funciondrios da produgdo
(“colaboradores”, conforme a denominacdo da empresa) era de trés saldrios minimos e o teto
era de seis saldrios minimos, com escala gradativa de aumentos por merecimento.

Em maio de 1999, a MB de Juiz de Fora possuia 1.587 funciondrios (900 de Juiz de
Fora, 100 de Sao Bernardo, 137 da Alemanha, e o restante de MG, etc.). Do total, 469 eram
mensalistas da administracdo, sendo 137 aleméaes para suporte, 817 mensalistas (operadores

de linha) e 301 horistas da manutencio e area de suporte. Os funciondrios terceirizados eram
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em torno de 450, distribuidos entre limpeza, alimentacio e seguranca. No patio de
fornecedores havia aproximadamente 600 funciondrios distribuidos entre as empresas.

No periodo da visita, o principal problema apontado pelo gerente de Recursos Humanos
era os representantes sindicais, que foram classificados como “radicais de esquerda” e

diferentes dos sindicalistas do ABC.

IV.3.2 General Motors

A GM ¢€ a maior produtora de veiculos do mundo e segunda maior em investimento

estrangeiro no Brasil. A empresa detém trés plantas no pais, sendo duas antigas e uma nova.

Fabrica de Automoveis de Sdo Caetano do Sul

A unidade ¢é responsavel pelas seguintes atividades: fundicdo de motores, usinagem,
estamparia, estruturacdo, injecdo de plasticos, motores, pintura e tapecaria. Também ¢é
responsével por parte dos componentes, terceirizando a fabricacdo de bancos e vidros. Para
tanto, ha 8 mil funciondrios diretos na planta de Sao Caetano do Sul, sendo que destes, 6 mil
sdo horistas.

A empresa importa subconjuntos dos EUA, além do Corsa e o Corsa sedan da
Argentina, e exporta principalmente para a China.

A estamparia é automatizada e robotizada, funcionando em dois turnos com 130
trabalhadores por turno. A ferramentaria da Estamparia é feita na prépria fdbrica e seu

ferramental é trocado de 2 em 2 horas, demorando de 6 a 13 minutos para haver a troca

completa. H4 algumas linhas que ainda s@o alimentadas por funciondrios, mas sdo poucas. As
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linhas de prensas t€m uma esteira que corre por debaixo de cada prensa, recolhendo o refugo
para reciclagem.

Hé apenas uma linha de montagem na GM de Sdo Caetano do Sul. Com a introducdo de
processos produtivos, essa linha pode ser adaptada para a montagem do Astra e Vectra, sendo
que a linha foi capacitada para quatro modelos, com a introdu¢@o do Kadett e do Omega. No
periodo da visita, era a unica planta da GMC com mix de linhas e também utilizava os
sistemas just in time e kan ban, trabalho polivalente, equipes de producao.

Fabrica de automoveis e utilitdrios de Sdo José dos Campos

A fébrica foi fundada em 1959, com a fundicdo de ferro, para os blocos de motor de
caminhdes da linha de montagem de Sdo Caetano do Sul, produzindo veiculos de passeio e
caminhdes na década de 1970. No periodo da visita, a fabrica produzia toda a linha Corsa,
exceto o Corsa Wagon, montado na Argentina. Com capacidade de produgdo de 45 veiculos
por hora, em dois turnos, estava produzindo 42 veiculos por hora. Com 9 mil funciondrios
diretos e quase 4 mil funciondrios terceirizados.

A féabrica exporta CKD, para a Coldmbia, Venezuela, Equador, Russia; o Blazer; blocos
de motor para o Japao, e motores para a Europa.

A fébrica de Sdo José dos Campos € uma das mais verticalizadas do Brasil e da GM no
mundo. Produzindo motores de duas linhas, laboratério de emissdo de gases; fdbrica de
injecdo de plastico; fdbrica de transmissdes, para a linha do Corsa; fabrica de cabegotes;
fundi¢do de aluminio, onde sdo fundidas as pegas de aluminio para a montagem dos veiculos
e para a transmissdo também; e duas linhas de montagem final: uma para o Corsa e outra para
a Blazer, S10 e caminhdes. A linha de caminhdes foi fechada no inicio de 2002, a GMC
passard a importar dos EUA.

Na década de 1990, a planta sofreu uma reestruturagcdo, com a introducéo de 377 robos,

em duas linhas de produgdo, e novos métodos de organizagdo do trabalho e da producgéo. Os
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principais setores automatizados estio na fabrica de fundicéo e na linha de prensas, funilaria e
armacdo. A automatizacdo da fabrica de fundicdo provocou o deslocamento de 32
funciondrios, ou seja, de 40 funciondrios que trabalhavam no setor antes da modernizacio,
onde ha apenas 20% da mao-de-obra. Esse processo nao foi tdo radical nos outros setores,
mas ja demonstra a tendéncia da reestruturagao.

Na linha de prensas, foram implantadas prensas fransfer que fazem o trabalho de 4 a 6
prensas. H4 em torno de 5 linhas de prensas para a producdo de 600 itens, sendo
aproximadamente 2 linhas de prensas automatizadas e robotizadas. Para o futuro, a tendéncia
€ de automatizacio total da linha. O sistema computadorizado permite a troca das ferramentas
de cada prensa, fazendo a estampagem de variados produtos, ou seja, ja na prensa a producio
estd ligada ao cliente. Também hd uma preocupacdo constante da GM em reaproveitar os
refugos: as rebarbas da prensa voltam ao fornecedor, para serem transformando em chapas de
aco.

H4 alguns trechos em que a linha de producdo € enxuta, como € o caso do cock pit. A
GM estd fazendo o enxugamento aos poucos, setor por setor, de forma ndo muito aleatéria. A
drea com maior nimero de trabalhadores € a tapegaria. E os sistemas just in time e kan ban,

estavam em implantag@o.

IV.3.3 Mitsubishi/MMC - Catalao

A MMC Automotores do Brasil pertence ao grupo Eduardo Souza Ramos, da rede de
concessiondrias Souza Ramos, da Ford. As importacdes de veiculos Mitsubishi iniciaram-se
em 1991, com a abertura do mercado, passando para a produgdo de SKD, em 1994, na Zona
Franca de Manaus. Em 1997, iniciou-se a constru¢cdo da planta da MMC-Mitsubishi, com

investimento local de US$ 35 milhdes. No ano seguinte, a empresa ja estava produzindo, nas
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condicdes semelhantes a uma franquia, onde a Mitsubishi Motors fornece todos os
componentes com maior valor agregado, em CKD, e a MMC-Mitsubishi se encarrega de
montar o veiculo com as especificacdes de qualidade nos padrdes internacionais!?¢. Em fins
de 1999, a Mitsubishi Motor Company anunciou o investimento de R$ 200 milhdes na
fabrica, para a produgcdo do utilitirio Pajero!'?’, com possibilidade de duplicar a drea
construida da fébrica (investimento de mais US$ 60 milhdes), com capacidade de producdo na
ordem de 30 mil unidades ao ano e com 560 empregos diretos (OESP, 22/11/1999).

A producio era estimada em 14 veiculos por dia e 5,5 mil veiculos por ano!28. A fabrica
importa 50% das pecas e componentes, sendo os itens de maior valor agregado, como motor,
eixo e suspensdo, importadas da matriz, no Japao. Os componentes nacionais vem em mais de
60% do Grande ABC e as cabines e cacambas sdo fornecidas, montadas e pintadas, pela
Brasinca!?®, em Uberlandia, e também a producdo de longarinas sdo terceirizadas. Ha 80
fornecedores diretos, e a empresa trabalha com estoques, porque importa grandes volumes do
Japao. Os servigos terceirizados s@o: restaurante, seguranga, transporte e recolhimento de
sucata.

Apesar da pequena participacdo da Mitsubishi no mercado japonés, a empresa cresceu
muito durante os anos 1990. Somente nos EUA cresceu 68%, no periodo de 1988 a 1998
(Time, 01/3/1999). A aquisicdo da Mitsubishi Motor Co. pela Daimler/Chrysler, foi a
estratégia encontrada pela empresa para penetrar no mercado do extremo oriente, além de

criar uma importante associacdo para o desenvolvimento do carro urbano de pequenas

126 A participacdo da Mitsubishi Motors na Mitsubishi Co. é de aproximadamente 6%. No Brasil, a Mitsubishi
Co. € uma trading company que atua no setor de café, milho industrial, eletroeletronico e mantém a operacio
comercial entre a Mitsubishi Motors do Japdo com a MMC. Por outro lado, o contrato da Mitsubishi Motors com
a MMC esta vinculado a importacdo e distribui¢do no Brasil, com licenca industrial. Bonachela afirma que a
Mitsubishi Motors ndo se instala num pais sem antes conhecer o mercado, dar apoio ao sdcio local até o
investimento ter retorno, crescer a participagdo nas vendas, e, entdo, adquirir o negécio.

127 O utilitdrio Pajero custa entre R$ 80 mil, para cAmbio manual, e R$ 91 mil para cAmbio automético.

128 Em novembro de 1999, a fabrica contava com 490 funciondrios e a capacidade de produgio estava adequada
a 8,3 mil unidade por ano (OESP, 22/11/1999).

129 A Brasinca produz cabines e cagambas, tem estamparia robotizada e fornece, também, para Ford, Fiat e
Chevrolet.
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dimensdes, e da producdo de utilitarios de alto padrdo com participacio da Mitsubishi, como é
o caso do modelo Pajero.

A escolha do municipio de Cataldo!39 ocorreu devido a vdrios fatores, além da obtencao
dos beneficios fiscais do governo do estado promovido pela "guerra fiscal": existéncia de
mao-de-obra abundante e qualificada na regiao!3!, rede de transportes com rodovias ligando a
regido sudeste a Brasilia, e o centro-oeste aos centros urbanos mineiros, além de ferrovias que
alimentam trés portos (Vitéria, Rio de Janeiro e Santos), regido de distribuicdo de veiculos
para o Mato Grosso e Tocantins, trés universidades, ressaltando-se a inexisténcia de qualquer
sindicato metalirgico que atue na regido. Nessas condi¢des locais, é possivel manter
operadores na linha de montagem com saldrios iniciais de R$ 280,00 - alcangando até R$
600,00 - e funciondrios de escritério com saldrios que variam entre R$ 650,00 a R$ 7.000,00,
esse dltimo como nivel de geréncia.

A jornada de trabalho é das 7h30 as 17h18, e, antes de iniciar o turno, diariamente, os
funciondrios fazem uma gindstica matinal - indicada pela Mitsubishi e implementada na
parceria da fabrica com o SESI. Apds o turno de trabalho, participam da reunido geral da
fabrica, discutindo sobre os problemas da producdo, de RH, da CIPA, etc. e a Auditoria e a

Inspecdo de Qualidade para a avaliacdo dos deméritos.

130 Cataldo era uma cidade agricola até a década de 70, quando houve a implantacio da rodovia que liga Brasilia
ao sudeste e a instalacdo de duas mineradoras estatais de fosfato, niébio, titanio, etc: a Goias Fértil e a Mineracdo
Cataldo. No inicio da década de 1990, o governo Collor privatizou as estatais, provocando um corte de 50% dos
funciondrios e queda de 30% dos salarios aos demais funciondrios. A cidade empobreceu, varias lojas fecharam,
a economia de Cataldo entrou em recessao.

1310bservou-se que a cidade apresenta grande indice de desemprego proveniente do setor de mineragéo,
recentemente privatizado.
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IV.3.4 Scania

A reestruturagdo da Scania custou US$ 300 milhdes, contando o lancamento do
produto, treinamento, reforma da fabrica e compra de equipamentos. Isso lhe proporcionou a
capacidade didria de produg¢do de 110 eixos, sendo 55 caminhdes e 55 Onibus (sem a
carroceria). A producdo atual é de 8 chassis de Onibus e 28 chassis de caminhdo, e 28
caminhdes montados. A linha produz 1 veiculo a cada 15 minutos. Também sdo produzidos
45 motores/dia de trés modelos de capacidades diferentes.

Em 1994 a fabrica demitiu mil funciondrios, praticamente 1/3 do total. O processo
ocorreu com o uso de pacotes de incentivo a demissdo, os chamados pacotes de "demissdo
voluntéria". No periodo da visita, havia 2.400 funciondrios, todos mensalistas, divididos em
600 mensalistas na administragdo e 1.800 mensalistas na producio, respondendo a trés niveis
herarquicos.

A Scania desenvolve alguns programas de qualificacdo de profissionais, entre eles o de
formagdo de aprendizes do SENAI, que atua com rapazes de 15 ou 16 anos, que cursam o 1°
ou 2° grau, e desenvolvem um periodo de aprendizagem tedérica no SENAI e, depois, um
periodo de estdgio pratico na Scania. A empresa implantou métodos e técnicas de produgao,
além do trabalho polivalente, e das células de produgdo, com funciondrios com nivel de
escolaridade minimo secundério.

Todos os projetos de reestruturagdo foram elaborados na matriz, na Suécia, e depois
encaminhados para as outras unidades, havendo apenas um ajuste para as caracteristicas da
mao-de-obra local. Com relag@o a organizacio operdria, a Scania de Sdo Bernardo do Campo
uniu, em 1996, a comissdo de fabrica na CIPA e criou o SUR (Sistema Unico de
Representagdo), na tentativa de desvincular o sindicato, ampliando os canais de

relacionamento com o funcionario.



237

A Scania é composta por 4 linhas de montagem: fabrica de motores, que usina algumas
pecas e monta motores industriais, maritimos e para geradores hospitalares; fabrica de eixos;
fabrica de cabines; fabrica de chassis e de caminhdo e se une a montagem final. Cada fabrica
tem um grau de autonomia. A producdo tem 15 robds, as linhas sdo informatizadas e
automatizadas. Os setores terceirizados sdo: estamparia, limpeza e o suporte industrial (apenas
manuten¢do predial). Nao foram terceirizados os servigos de seguranca e os restaurantes,
como nas demais empresas.

A Scania Latin América € formada pelas unidades do Brasil, Argentina e México, que
facilita a recepcdo e envio de pecas nesses 3 paises. A maior parte das importacdes, pegas e
componentes vém da Suécia, seguido por Argentina e Holanda. A féabrica exporta caminhdes
sem caixa de cambio para Holanda, México e Argentina.

Todos os projetos de produtos e producdo também vém da Suécia. O produto é global -
caminhdo em plataforma mundial.

Em 2000 quase 20% das ac¢des da Scania mundial foram compradas pela VW.

IV.3.5 Toyota

A Toyota de Indaiatuba iniciou a produgdo em agosto de 1998, instalada em um terreno
de 1,55 milhdo m2, com 4rea construida de 23 mil m2, aonde produz trés versdes do modelo
Corola, com 47% de nacionaliza¢do, em sistema CKD, importando desde o motor até as
estampas. A Toyota de Sdo Bernardo contribui com o fornecimento dos tanques de
combustivel. O setor de funilaria faz a montagem da carroceria sem o uso de robds,
utilizando, basicamente, a solda manual e somente no setor de pintura h4 apenas dois robos.

Sem contar, obviamente, os sistemas organizacionais utilizados pela empresa.
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Possui 270 funciondrios diretos!32 | todos com 2° grau de escolaridade, sendo que
maioria ndo teve vinculo empregaticio anterior. Entre a baixa e média geréncia, 25
engenheiros foram enviados ao Japdo por seis meses, para conhecer os processos de producio
do Corolla na matriz, e, em contrapartida, a Toyota Motor Company enviou ao Brasil 40
funciondrios com a missdo de auxiliar no treinamento da mao-de-obra. Sem, obviamente,
haver o interesse de robotizar e automatizar a fabrica de Indaiatuba, como a matriz,
principalmente com o nivel atual de demanda que o mercado brasileiro apresenta.

A Toyota atua na Venezuela hd 15 anos e estd na Argentina desde 1997, e, em ambos os
casos, produzindo em regime de CKD. A unidade de Sdo Bernardo envia estampas para o
modelo High Lux na Argentina, além de exportar pecas para o Corola pela unidade de
Indaiatuba, enquanto que a Toyota do Brasil importa o High Lux montado na Argentina.

A Honda e a Toyota sdo concorrentes mais no Brasil, por preco, do que no mundo. Os
maiores mercados da Toyota sio da seguinte ordem: Japdo, Asia, EUA, Europa e América
Latina. Na Asia, a Toyota estd em primeiro lugar no Japdo, e em quase todos os mercados do
sudeste asidtico e Extremo Oriente. Nissan, Honda e Mitsubishi dividem o segundo lugar
entre as montadoras japonesas na Asia.

Com relacdo a producdo das fabricas da Toyota mundial, no Japdo, a empresa mais
moderna, em nivel de robotizagdo e automatizacdo, € a de Takaoka, que produz 500 mil
unidades por ano, com cinco linhas cada uma, com 2 a 3 modelos produzindo um carro a cada
minuto. Nos EUA, a associa¢do da empresa com a GM criou a NUMMI, que produz entre 200
e 300 mil veiculos por ano. Na Inglaterra, a Toyota produz aproximadamente 200 mil
veiculos ao ano. Na Franca, estd em constru¢do uma fabrica de carros populares, plataforma

mundial, que serd maior que a da Inglaterra, e produzird aproximadamente 300 mil veiculos

132 Conforme informagiio do STIM Campinas, havia em julho de 2000, 380 horistas e 53 mensalistas na Toyota
de Indaiatuba.
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ao ano. Na Europa, hd maior aceitacdo dos carros de pequeno porte que concorram com 0s
modelos da Fiat, VW Gol e GM Corsa.

Sobre a terceirizagdo, por exemplo, ndo hd interesse da Toyota em implantar algo
semelhante a fabrica da VW de Resende, o consércio modular. A empresa argumenta que
recebe subconjuntos de pecas de seus fornecedores, mas o operador da Toyota é necessario na

montagem final do veiculo.

IV.3.6 Volkswagen

VW Sao Carlos

A fabrica da VW em S. Carlos iniciou suas atividades em outubro de 1996, produzindo
motores para o segmento de carros populares, Gol e Parati, da geracdo EA 111, produzidos
em Taubaté. Para o fornecimento da fabrica de Sao José dos Pinhais, foi construida a segunda
linha, que produz os motores de geracdo EA 113. A linha do EA 111 funciona em dois turnos,
e a linha do EA 113 em apenas um, absorvendo aproximadamente 730 funciondrios, com
capacidade para 1.800 motores/dia por trés turnos.

Todo o projeto da fabrica foi elaborado por uma equipe de funciondrios da VW Brasil,
coordenada pelo ex-gerente de Usinagem da VW Anchieta, com apoio da matriz alema. As
experiéncias de vérias unidades da Europa, sobretudo da Alemanha e Hungria, bem como os
resultados obtidos em Resende, possibilitaram uma avaliagdo de problemas e inovacdes
importantes para a construcio da nova planta. A fabrica de Sdo Carlos apresenta
particularidades encontradas nas fabricas de motores da Audi, em Gyor, na Hungria, e na VW

de Cheminitz, na Alemanha.
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Para a admiss@o aos quadros da VW, o candidato, hoje, deve ter escolaridade minima
de 2° grau e, conforme perfil exigido pela empresa, precisa ser dinimico, criativo e
participativo, sem apresentar "vicios" de producdo, com idade média de 30 anos.

Até entdo, ndo havia empresas satélites na VW de Sao Carlos. Nenhum fornecedor se
dispds a se transferir para a regido, mantendo 90% dos fornecedores nacionais destes na
Grande Sdo Paulo e 10% em Campinas. O sistema just in time (JIT) ocorre em conjunto com
o sistema milk run, conforme a determinacgao da logistica de produgdo.

A Volkswagen investiu US$ 250 milhdes na constru¢do da planta, com 7,5 milhdes de
m?, sendo 30 mil m? de 4rea construida, cuja infraestrutura de dgua, esgoto, linhas telefonicas,
etc., foram instaladas pela prefeitura local. Beneficia-se com a mao-de-obra local, com alto
grau de escolarizacdo (proximo a quase 120 escolas, 2 universidade e 3 faculdades), o que
proporciona, neste periodo recessivo da economia, a presenga de universitirios como

operadores de linha, com saldrios inferiores a R$ 500,00, além dos incentivos fiscais.

VW Taubaté

A féabrica de Taubaté é um caso de planta antiga, que foi construida para atender o
crescimento da VW Anchieta em 1976, com a producdo de bancos, revestimentos internos,
injecdo de pldstico e pecas de estampa. Em 1980, a fabrica iniciava a producido do Gol BX,
que se manteve até 1994, quando foi substituido pela 2* geragdo, Gol AB-9. Em 1995, dois
modelos percorriam a linha de producdo: o Gol e a Parati, que se mantém, ainda hoje, porém
mais modernos. A planta conta com 137 robds, a fabrica tem capacidade para 1.040 carros/dia
e desenvolve as seguintes atividades: estamparia, injecdo de termoplastico, armagdo de
carroceria, pintura, linha de montagem final. Os setores que sofreram maior automatizacao

foram os de prensas e armacdo, sendo que 75% destes foi automatizado nesta década.
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As caracteristicas da fabrica de Taubaté e seu processo de reestruturagdo sdo
semelhantes aos da fabrica da Audi, em Ingolstadt, na Alemanha, inclusive, porque foi

adotado um sistema de gerenciamento semelhante ao da fébrica da Audi.

Com 6.058 funcionarios horistas e 252 funcionarios mensalistas, no momento da
entrevista, obteve recorde de produtividade em 1997, com 45,2 veiculos/empregado,
dobrando a produg@o em sete anos, antes da instalacdo da linha de robds. A capacidade ociosa
da VW Taubaté era de 15%, considerando a "Semana Volks"!133: ndo se trabalha 3 sextas-
feiras por més, como resultado de acordos entre os sindicatos filiados a CUT, Sindicato dos
Metalirgicos do ABC e Sindicato dos Metaltrgicos de Taubaté, para conter demissdes,
baseado nos acordos da IGMetall com a VW alema. Mesmo assim, a fibrica mantém trés

turnos funcionando.

A VW tentou por cinco vezes, fechar a unidade de Taubaté, durante a crise de 81 a 85.
A alta produtividade, maior integracio do trabalhador, e o saldrio médio'3* mais baixo do que
da Anchieta, ajudaram na manutenc¢do da unidade. A garantia da manutencdo da unidade veio
depois, com a criagdo em Taubaté do modelo Gol, que tornou-se o carro mais vendido por
mais de 10 anos. Além de abastecer o mercado interno, a VW de Taubaté exporta 3,5 mil

veiculos por més para México e Argentina (SKD).

133 A “Semana Volks” foi uma exigéncia do Sindicato dos Metaldrgicos do ABC, que se estendeu para todas as
plantas da empresa, equiparando as politicas de conteng¢do de empregos aplicada na Alemanha, nos acordos com
a IG Metall.

134 O saldrio média na unidade de Taubaté é R$ 950,00, enquanto que na Anchieta é de R$ 1.300,00.
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IV.4 A reestruturacao das autopecas no Brasil: estudo de caso

IV.4.1 Parker

A Parker ¢ uma multinacional com sede nos EUA, tendo como principais clientes a
Scania, VW, Catterpillar, Bosch, Honda (contrato internacional de longo prazo), Freios Varga
e Zanettini Barossi. Sua principal concorrente na drea de vedagdes € a Orion, lider no mercado
brasileiro. A empresa produz vedagdes de borracha e filtros de ar, de 6leo e de combustivel.

Em Jacarei (SP) estd instalada outra divisdo da empresa, a Schrader Bellows/Parker
Pneumatic!35, que fabrica valvulas, cilindros, conjuntos de preparacdo de ar, acessorios e
elementos de automacg@o pneumatica.

Na planta de Perus existem aproximadamente 500 funciondrios, sendo 60% da divisdo
de vedagdes. No inicio da década de 1990 comegou a reestruturagdo na empresa, com reducio
de 1/5 dos funciondrios entre 1991 e 1997, utilizando métodos japoneses associados a
automatizagdo de algumas linhas e manutencdo de linhas sob o sistema taylorista de
producio, que serdo terceirizadas no futuro.

As principais inovagdes que abrangem todos os funciondrios sdo os treinamentos de
pessoal para o trabalho polivalente, controle de qualidade e o trabalho em grupo. Também foi
possivel verificar com mais ateng¢do as praticas do setor de Relacdes Humanas quanto ao
treinamento de mado-de-obra para formacdo de funciondrios “participativos" e

"comprometidos" com o futuro da empresa.

135 A Shrader Bellows produzia no Brasil desde 1954. Em 1985, a Parker adquiriu a Shrader mundialmente,
mantendo a produgdo no Brasil.
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IV.4.2 Sachs/Mannesmann

A Sachs é uma empresa do grupo alemdo Mannesmann que foi adquirido pela
Vodafone!3¢, grupo inglés de telecomunicacdes. O setor automotivo da Mannesmann'37 ¢
representado pela Sachs e a VDO. No grupo Sachs hé as divisdes: molas de gés, embreagens -
com uma série de produtos relacionados com trem de forca e transmissdo de torque -, técnica
de conversio, elementos de borracha e metal, amortecedores e a divisdo de chassis. No Brasil,
a empresa produz embreagens e, na Argentina, produz amortecedores. J4 a Mannesmann, no
Brasil, tem empresas atuando em vdrios setores, desde tubos até reflorestamento.

A Sachs se estabeleceu no Brasil no final dos anos 60, comprando a Amortex -
fabricante de amortecedores - quando as principais clientes Mercedes-Benz e Volkswagen,
construiram fabricas no pais. A empresa em S3o Bernardo do Campo atua no mercado desde
entdo como fornecedora das montadoras no segmento de embreagens e também no mercado
de reposicdo. Saiu do mercado de amortecedores, porque julgou desvantajoso investir na
modernizacdo da Amortex, num mercado de pequena escala concorrendo com a empresa
Cofap, lider no mercado.

A Sachs do Brasil é uma das maiores unidades fora da Alemanha. Estd no mercado
brasileiro de embreagens ha 30 anos, e detém pouco mais de 50% do mercado na América do
Sul. No segmento de amortecedores, a empresa estd recomec¢ando com a empresa adquirida na

Argentina, com participacdo de 3% do Mercosul. Das vendas totais da empresa, metade é

136 Uma transagdo de US$ 162 bilhdes, cujos acionistas da Mannesmann trocaram as a¢coes da Mannesmann por
49,5% das acdes da nova companhia, e os antigos acionistas da Vodafone trocaram suas agdes para adquirir
50,5% das a¢des da nova empresa.

1370 Grupo Mannesmann é composto pelos grupos de empresa: Mannesmann engineerien, compradas na
década de 70, Demag (maquina e instalagcdes), Dematic (meios de transporte) , Rextoth (técnica de acionamento,
comando, controle e movimento), Kraus-Maffei (constru¢do de maquinas e veiculos e sistemas de transporte);
Mannesmann automotive, aquisi¢do de empresas na década de 80, Sachs (técnica automobilistica) e VDO
(sistemas de informacdo comando e controle para a industria automobilistica); Mannesmann
telecommunications, fim dos anos 80, Mobilfunk (rede de telefonia mével D2 e servicos da telefonia mével),
Arcor (rede fixa e servigos), Eurokon (servicos internacionais de telefonia mével e fixa) e Mannesmann tubes &
trading, Rohrenwerke (tubos e produtos derivados, comércio).
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destinada aos fabricantes de veiculos comerciais pesados, principalmente alemaes. Mas sua
participacdo atinge também o mercado de reposi¢do, principalmente quando a crise afeta o
consumo de veiculos e aumenta a procura por reposicdo, com aumento de vida util dos
automoéveis. Quanto ao segmento de automOveis, a Sachs participa do mercado de
embreagens com 35% a 40%, principalmente para a GM, Ford e VW. Nao fornece as
mercadorias apenas para a Fiat, que mantém acordo no Brasil com a alema Luk, devido a
auséncia de fornecedores locais italianos, como a AP, que fornece para a Fiat, na Itdlia. Uma
terceira concorrente de embreagens recém instalada no Brasil € a francesa Valeo, fornecedora
da Renault e Peugeot e também fornecedora da Fiat na Itilia. O mercado, entdo "encolheu",
conforme o entrevistado, na propor¢do que aumentou o nimero de concorrentes. Se as
montadoras francesas ganharem o mercado de automdveis, ird ampliar a participagdo da
Valeo, diminuindo o da Sachs. J4 no mercado das japonesas no Brasil, a empresa tem como
estratégia tornar-se uma licenciada de fornecedores japoneses para futuramente tornar-se um
fornecedor para a Toyota ou Honda instaladas no pafs - aproveitando-se da pequena escala de
producdo das montadoras que inviabiliza o investimento dos fornecedores japoneses no
mercado brasileiro.

A Sachs vem crescendo desde 1980 por aquisicdo de empresas. Na América Latina, a
empresa adquiriu trés fabricas no México, de trem de for¢a e amortecedores; na Argentina,
também foi adquirida uma empresa de amortecedores. Quanto ao mercado mundial, tanto a
Sachs quanto suas concorrentes t€m crescido no mercado por absor¢do de pequenas empresas.
Para Feres Macul Neto, as fusdes na Europa, no setor de autopecas, ocorreram com maior
intensidade na década de 80 e diminuiu muito nos anos 90, por terem sido absorvidas grande
parte das empresas. No caso da Espanha, quase todas as empresas foram desnacionalizadas,

compradas principalmente pelas alemds e francesas.
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Na Alemanha estd a matriz da empresa, unidades fabris e centro de pesquisa de grande
porte. Nos demais pafses da Europa, hd uma unidade na Austria e algumas unidades
relativamente recentes, compradas ou construidas, estabelecidas nos tltimos 10 anos, como na
Italia, Espanha e Franca. As mais recentes estdo no leste europeu: Polonia, Hungria e ex-
Alemanha Oriental. Na Franca e Itdlia, a Sachs comprou empresas ja existentes, com a
estratégia de participar do mercado local, principalmente da Renault e da Fiat. Na Espanha, a
empresa construiu uma fabrica. Na Turquia, a empresa atua com sdcios locais e, na Asia, ha
projetos de atuagdo na China'3®, com uma empresa licenciada; na Coréia do Sul'?, atua com
parceria para fornecimento para a Hyundai, e Japao!40, parcerias de joint ventures, além do
vérios clientes. Nos EUA, a Sachs pretende crescer pelo menos 15%, e passar a fornecer
também para as empresas japonesas estabelecidas na América do Norte. A medida que as
empresas automobilisticas clientes da Sachs se expandiram, a Sachs também entrou em um
processo de expansao. Hoje, o maior cliente da Sachs é a Daimler/Chrysler.

A engenharia local ndo desempenha tarefas referente a tecnologia bésica e nem em
desenvolvimento de plataforma, mas pode criar um know how para outras filiais que
necessitarem de adapta¢des semelhantes. Os produtos com as adaptagdes podem também ser
comercializados pela filial para paises com caracteristicas semelhantes, como é o caso de

produtos da Sachs do Brasil exportados para a Africa.

138 No caso da China, a empresa tem enfrentado dificuldades na obtengio do controle majoritdrio da empresa, o
que inviabiliza o interesse da Sachs na introducdo de tecnologias. No acordo tecnolégico, havia uma cldusula
para que a empresa de autopecgas local importasse da Alemanha, porém a tendéncia é de que a empresa chinesa
passe a produzir localmente. No caso da empresa automobilistica na China era a Volkswagen de Xangai, e ja
houve um pequeno volume de exportacdes para a Mercedes-Benz da China.

139 A Sachs tem clientes na Coréia do Sul que fornecem pecas para a Hyundai. Devido as leis que exigem certa
porcentagem de conteddo local, os clientes se interessam em adquirir uma empresa para instalar no pafs.

140 O mercado japonés é importante principalmente na atualidade, porque as empresas japonesas estio em um
processo de internacionaliza¢do, com plantas na Europa e nos EUA, onde a Sachs tem grande participagdo. Os
clientes japoneses buscaram a Sachs por questdo de ado¢do de tecnologia. Ndo hd, necessariamente, a
possibilidade de que a Sachs torne-se um fornecedor exclusivo da Toyota. Na Europa, a Sachs ndo tem contrato
de fornecimento com empresas japonesas ali estabelecidas, € uma das estratégias da empresa para o futuro - isso
porque os fornecedores sdo em parte japoneses e em parte sao empresas locais licenciadas, como € o caso da
Sachs.
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O ranking das grandes empresas no mundo €: no mercado de embreagens, 1° Valeo, 2°
Sachs e 3° Luk; no mercado de amortecedores: 1° Delphi, 2° Monroe e 3° Sachs (sem
considerar o mercado de reposicdo, estaria entre 4° ou 5°); na Europa, a Sachs € a primeira em
amortecedores; no mercado mundial de molas a gis: 1° Sachs. Ndo houve alteracao da
empresa nos EUA com a fusdo da Daimler e Chrysler, porque a Sachs ja era fornecedora de
embreagens e amortecedores da Chrysler, mas a ampliagdo da participacdo nesse mercado
ocorreu pela aquisi¢do de duas empresas no México, em 1998.

A Sachs também participou da "guerra fiscal" para a escolha da nova planta de
Araraquara, devido a: beneficios fiscais, logistica, proximidade com a fabrica da VW Sio
Carlos, existéncia de prédio industrial em condicdes para a implantacio da Sachs,
necessitando apenas de pequena ampliagdo.

A empresa passou a aplicar o sistema toyotista a partir de 1996, quando desmobilizou a
organizagdo operdria, com reducio do nimero de funciondrios da fabrica de Sdo Bernardo do
Campo, de 1.400 funciondrios em 1997, para 750 no inicio de 2000; em Araraquara hi
aproximadamente 350 funciondrios, enquanto na fdbrica em Santo Amaro ha 140

funcionarios.

IV.4.3 Mahle Metal Leve

A Metal Leve foi comprada pela alema Mahle, em 1995, por aproximadamente US$ 65
milhdes, mais US$ 105 milhdes em dividas. A empresa possuia duas plantas — uma em Sdo
Paulo e outra em Sdo Bernardo do Campo, além de um centro tecnolégico —, uma em Portugal

e duas plantas nos EUA, onde também havia um centro tecnolégico, criado no inicio dos anos
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1990. No Brasil detinha mais de 80% do mercado brasileiro de vendas para as montadoras e
para o mercado de reposi¢do, no segmento de pistdes e de bronzinas.

A Mahle é uma das maiores produtoras de pistdes do mundo, com 50% do mercado
mundial, atuando principalmente na Europa, onde detém 80% do mercado. Contudo, ndo tem
tecnologia para bronzinas, peca para motor, cuja participagdo no mercado mundial ndo passa
de 2%.

Com a compra da Metal Leve, a Mahle transferiu o centro tecnoldgico de pistdes para a
Alemanha, deixando a cargo do centro tecnoldgico do Brasil apenas o desenvolvimento de
bronzinas e anéis.

Contudo, o fato da Mahle néo ter consultado o Federal Trade Comission (FTC), 6rgio
norte americano responsavel pelo controle do mercado dos EUA, o FTC entendeu que a
aquisi¢do formaria monopdlio nos EUA, mesmo considerando que a participacdo de ambas as
empresas nio alcangcavam de 5% do mercado de reposi¢do. O FTC determinou que as duas
plantas da Metal Leve, mais o centro tecnoldgico, fossem vendidos para uma empresa
americana, e a Mahle teve que pagar multa didria até a venda das plantas, totalizando US$ 5
milhdes. As duas plantas e o centro tecnoldgico foram comprados pelo conglomerado norte
americano, Federal Mogul, que detém mais de 50% do mercado dos EUA em pistdes e
bronzinas.

A Federal Mogul é a principal concorrente da Mabhle, inclusive na Europa. Nos anos
1990 a empresa norte americana comprou vdrias autopecas, de varios segmentos, na Europa,
principalmente de bronzinas. Sua participagdo no mercado de bronzinas da Francga, por
exemplo, é de quase 80%, gracas as aquisi¢des feitas naquele pais.

Além da Metal Leve a Mahle adquiriu, em 1997, em conjunto com a Magnetti Marelli,
a Cofap,que foi dividida conforme o interesse das duas empresas: Mahle absorve a Cofap

Anéis (em Limeira, com centro de distribuicio para o exterior), anéis sinterizados (fabrica
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pequena em Santo André com projeto de terceirizacdo), anéis de aco (em Maud ) e anéis
fundidos (em Itajubd); e a Marelli ficou com toda a parte de suspensdo. Em Limeira hd o
centro de distribuicdo para o Brasil e exterior. Outra planta da Cofap adquirida pela Mahle foi
a planta da Cofap Europa, na cidade de Catanhede em Portugal, que também produz anéis. A

Mahle ficou somente com anéis, pois o restante eram produtos de suspensao.

IV.4.4 Sabé

A Sab6 € uma das empresas pioneiras no setor de autopecas, fundada em 1942, detém
duas fabricas no Brasil, duas na Argentina, trés na Alemanha, uma na Austria e uma na
Hungria. Nos EUA, a empresa tem um escritério e um estabelecimento de montagem. Atua ha
61 anos no mercado de vedacdo estdtica, “vedag¢do dindmica em giro”: juntas, mangueiras,
retentores e selos mecanicos.

A empresa adquiriu com capital préprio: a TH Retentores e a Wol, na Argentina, em
1992; e a Kaco, segundo maior fabricante de retentores da Alemanha, em 1994. A aquisicio
da Kaco contou com financiamento do governo da provincia, na Alemanha. Com essa
aquisicio a empresa entrou na Austria e na Hungria. O custo da mio-de-obra para a Sabé
ocorre na seguinte propor¢ao: Hungria, 0,7; Argentina, 0,9; Brasil, 1,0; e Alemanha, 1,6.

A linha de retentores da empresa é um caso de terceirizacdo de setores produtivos das
montadoras. A Sabé desenvolveu tecnologia para a produgdo de retentores, desenvolvendo
novos materiais, agregando valor como: eliminacdo de 15 componentes, utilizacdo de teflon,
roda magnetizada, sensor eletrdnico, para injecdo eletronica, tecnologia de inje¢c@o de junta e
fixadores. A participacdo da empresa no mercado norte-americano € crescente, sobretudo no

fornecimento para a GM. No Brasil a Sab6 fornece para a maioria das montadoras.
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Capitulo V: A Nova Organizacao do Trabalho e os Sindicatos

Neste capitulo, trataremos do impacto da reestruturacdo na classe trabalhadora,
ressaltando a andlise de Coriat (1994), Antunes (1995a, 1995b, 1998), Hirata e Zafirian
(1991), entre outros. Aparentemente esta questdo trata de maneira negativa os métodos que
constituem o toyotismo, porém a esséncia da questdo aqui consiste em levantar alguns
elementos para a analise das formas utilizadas pelo capital na apropriacdo desses métodos.

Boyer e Freyssenet (2001) evidenciam que existem diferencas de gestdo entre as
grandes empresas e entre essas formas de gestdo com politicas domésticas. Conforme Ruigrok
e Tulder (1995), a relacdo entre capital-trabalho e a relacdo entre grandes empresas e governos
(municipais, estaduais, federais, etc.) dependem do grau de poder dos agentes econdmicos e
sociais diante do grande capital. Ou seja, o objetivo da grande empresa capitalista é criar
meios para tornar mais fluido o processo de acumulagao.

Marx (1980), demonstra que o processo de acumulagdo global do capital promove

variagdes na composi¢do orgénica e, este por sua vez, no capital varidvel.

A acumulagdo do capital, vista de inicio como uma ampliacdo puramente quantitativa,
realiza-se, conforme vimos, com continua mudanca qualitativa de sua composigio,
ocorrendo constante acréscimo de sua parte constante as custas da parte variavel.

O modo de producdo especificamente capitalista, o correspondente desenvolvimento
da forca produtiva do trabalho e a mudanca conseqiiente na composi¢cdo organica do
capital ndo acompanham apenas o progresso da acumulagdo ou o crescimento da riqueza
social. Avancam com rapidez muito maior, porque a acumulacdo simples do capital ou o
aumento absoluto do capital total é acompanhado pela centralizacdo de seus elementos
individuais, e a transformacdo técnica do capital adicional é seguida pela transformacio
técnica do capital primitivo. Com o progresso da acumulagdo, varia a relagcdo entre
capital constante e capital varidvel (Marx, 1980, livro 1, p. 730).

Observando o capital social global, verificamos que ora o movimento de sua
acumulagdo provoca mudangas periddicas, que influem em sua totalidade, ora causa
mudancas simultaneas e diferentes nos diversos ramos de producdo. Em alguns ramos,
ocorre mudanga na composi¢cdo do capital, sem aumentar sua magnitude absoluta, em
virtude de mera centralizacdo; em outros, o crescimento absoluto do capital corre paralelo
com a redugdo absoluta de sua parte variavel (...); em outros, ora o capital prossegue
aumentando em dada base técnica e atrai for¢a de trabalho adicional a propor¢do que
cresce, ora ocorre mudanga orgnica, contraindo-se sua parte varidvel. Em todos os
ramos, o aumento do capital varidvel (...) estd sempre associado a flutuagGes violentas e a
formacdo transitéria de superpopulagdo (Idem, p.731-732).
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Para Antunes (1995a; 1998), as transformagdes atuais promoveram mudangas profundas
nas relagdes de producdo e de trabalho, denominadas pelo autor de “mundo do trabalho”.
Nesse sentido, Antunes (/dem) aponta dois conjuntos de fatores determinantes das intensas
mudangas no “mundo do trabalho”, que nomeamos aqui de “fatores endégenos”, derivados das
transformagdes nas relacdes de trabalho e producdo, e “fatores exdgenos”, resultantes das
transformagdes econdmicas e sociais no mundo. Os “fatores endégenos” (Antunes, 1995a)
desenvolvem-se a partir de: a) avanco tecnoldgico, com aplicacio da microeletrdnica,
automacdo e robdtica na féabrica; b) novos processos produtivos, derivados de experiéncias
européias de relacdes de produgdo, como ‘“terceira Itdlia”, ‘“kalmarismo”, etc.; e c) o
surgimento do toyotismo no Japdo, provocando a substituicdo da produg¢do em série pela
producdo flexivel.

No contexto do toyotismo, o autor ressalta as transformacdes nas relacdes
fordistas/tayloristas, que ocorrem tanto no universo da subjetividade da classe trabalhadora
quanto na estrutura da cadeia de producdo, com a desconcentracdo industrial e a
desverticalizacdo. Todavia, ndo ha uma ruptura completa ou uma total superacdo das relacdes

anteriores ao sistema toyota:

Diminui-se ou mescla-se, dependendo da intensidade, o despotismo taylorista, pela
participacdo dentro da ordem e do universo da empresa, pelo envolvimento
manipulatdrio, proprio da sociabilidade moldada contemporaneamente e pelo sistema
produtor de mercadorias (Antunes, 1995a, p. 16)

A geréncia, no contexto do toyotismo, tenta criar um ambiente aparentemente
democrético para transmitir ao coletivo da fabrica as responsabilidades da producdo de forma
tacita ou direta se necessario for: os trabalhadores sdo os principais autores do sucesso ou do

fracasso da empresa (Coriat, 1994).

Pondo as coisas em termos mais formais, o poder estd presente nas cenas superficiais de
trabalho de equipe, mas a autoridade estd ausente. Figura de autoridade é alguém que
assume responsabilidade pelo poder que usa. Numa hierarquia de trabalho do velho
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estilo, o chefe pode fazer isso abertamente declarando: ‘Eu tenho poder, sei o que é
melhor, me obedecam.” As modernas Técnicas de administragdo buscam fugir do aspecto
‘autoritario’ de tais declaragdes, mas fazendo isso os administradores conseguem escapar
também de ser responsdveis por seus atos (Sennett, 2000, p. 136).

As “singularidades” do estranhamento, no sentido marxista do termo, das relacdes
toyotistas, provém do fato de que embora haja a aproximacio de concepgido e producgdo, essa
aproximacdo se objetiva no “sistema produtor de mercadorias, do processo de criagdo e
valorizagdo do capital” (idem, p. 33). O estranhamento estd diluido no “envolvimento
cooptado” que o toyotismo produz para apropriar-se do conhecimento operario, fazendo uso
do trabalho em grupo e da polivaléncia. Nesse sentido, o sindicalismo de empresa é a
conjungdo mais adequada & nova organizacdo da produgdo e do trabalho, porque
institucionaliza a ideologia na fase atual do capitalismo.

Normalmente, no painel informativo das células de producdo existem varias
observagdes e avaliagdes da producdo, dos integrantes e do grupo. O desempenho de cada
trabalhador fica exposto no quadro, assim como o desempenho do grupo para a célula, e esta
ultima para a fébrica ou setor.

Entre os métodos de recursos humanos, um aparece com grande freqiiéncia nas visitas
as fabricas: o “quadro do humor”, como denominei'*'. Este quadro fica instalado em um
painel, com o mesmo destaque que as outras informacdes da célula, e sua fungdo é a de
informar o humor de cada trabalhador. O procedimento ocorre pela escolha, feita pelo préprio
trabalhador, de uma figura que represente o seu humor, em uma classificacdo bastante
simples: © — bom humor; ® — mau humor; e © — indiferenca. Por algum tempo definimos
isso como uma forma impertinente de exposi¢do do trabalhador ao grupo e uma maneira facil

da geréncia “observar” o nivel de satisfacdo dos trabalhadores na fabrica. Contudo, passamos

! Sennett (2000), real¢a a superficialidade das relagdes pessoais no “novo capitalismo”: “Num mundo de

trabalho estilo roleta, as mascaras de cooperatividade estdo entre os Gnicos cabedais que os trabalhadores levam
consigo de uma tarefa a outra (..) Observando as pessoas que ndo desenvolvem logo as mdscaras da
cooperatividade, um supervisor disse (...) “a maioria vai acabar bombeando gasolina”. E dentro da equipe, as
ficgdes que negam a luta individual pelo poder ou o conflito mituo servem para fortalecer a posicdo dos que
estdo em cima” (Sennett, 2000, p. 134).
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a entender que nas empresas com maior organizacdo operdria, o trabalhador podia se
expressar mais abertamente sobre o seu “humor” no ambiente de trabalho, porque sua
expressdo podia ser respaldada pelo conjunto dos trabalhadores; em caso de auséncia de
organizagdo operdria, como ocorre no toyotismo, a expressdao da insatisfacido do trabalhador
pode ser um indicativo para a geréncia observa-lo com mais atencdo. Nesse ultimo aspecto,
fica implicito que a geréncia quer funciondrios trabalhando com semblante de satisfacdo. O
“quadro do humor”, que por vezes também pode ser substituido por um bottom na lapela, ndo
reflete necessariamente a opinido do trabalhador, mas indica, sobretudo, que todos os
trabalhadores estdo sendo observados pela geréncia, independente disto ocorrer efetivamente.

Os métodos toyotistas de diminui¢do de custos e maximizacdo de lucros t€m um papel
determinante nas transformagdes do sistema fordista. A gestdo de estoques, qualidade e custos
constituem os sistemas just in time, kan ban, terceirizacdo, controle de qualidade, “geréncia
participativa” e sindicato de empresa. Muito embora o sistema toyotista seja agressivo na sua
meta — a concorréncia capitalista —, a condicdo de existéncia do sistema toyota debruca-se na
condicdo de aumento da taxa de explorag@o do trabalho, sobretudo nas economias ocidentais.
E, para que isso se realize, a eliminagdo da acdo dos sindicatos combativos deve se
concretizar ndo através do aparelho repressivo, mas nas entranhas do sujeito: a cooptagdao. No
grupo de trabalho, ou no coletivo da fabrica, o “ostracismo” (conforme Coriat, 1994), tem sua
forma na recusa da geréncia a personificagdo do autoritarismo e na cooptagdo de um conjunto
de trabalhadores.

Outro aspecto da absorcdo do conhecimento prético, para além do controle da classe
trabalhadora, incide na necessidade de conjugar a ampliacdo do nimero de produtos por linha
de produgdo, o aumento da produtividade com qualidade e da diminuicdo de doencas no

trabalho. Nesse caso, a empresa busca a homogeneizacdo das fungdes dos trabalhadores
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transformando-os em operadores da linha de producdo. H4, entdo, a diversificacdo da
producdo e a estandardizacdo do trabalho.
Nao ha no toyotismo uma ruptura total com o taylorismo/fordismo. Por exemplo, a

sistematizacdo de tempos e movimentos nio foi abandonada, foi refinada e intensificada.

(...) A Toyota escolhe enfrentar este brutal aumento da demanda sem aumentar o pessoal.
Assim sendo, a Unica via aberta era a de uma racionaliza¢do do trabalho apoiada no maior
rendimento possivel do trabalho vivo, centrado ndo na repeticdo de tarefas mas na sua
“ampliacdo” em férmulas como aquelas ja experimentadas no setor téxtil (p. 55).

(...) Esta idéia de conceber tipos de implantagdo de maquina e de organizacdo do trabalho
que permitam constantes ultrapassagens de fronteiras € uma inovagdo essencial do
ohnismo. E ela que materializa fisicamente o principio ohnista do tempo compartilhado,
que lhe permite construir a produtividade sobre a flexibilidade das tarefas (Coriat, 1994, p
66).

Neste sentido, toda a antiga estrutura organizacional taylorista/fordista foi reestruturada,
mas a maxima taylorista de ‘absor¢do do conhecimento pratico do operério’ foi intensificada.
E também o controle sobre os trabalhadores e sobre a autonomia sindical.

Em visita a Renault do Brasil (26/6/2003), verificou-se que a empresa aplica métodos
de aproximacio da geréncia como, por exemplo, a “reunido do cafezinho”'**. Essa fdbrica no
Parand, além da estratégia de producdo de veiculos integrada no Mercosul, apresenta outra
funcdo, a de absorver o conhecimento pratico da linha de produgdo da Nissan. Sendo a tnica
planta da montadora francesa que mantém uma linha de producdo dos veiculos Renault
(comerciais leves e utilitarios) lado a lado com uma linha de produgdo da Nissan, a empresa
absorve e transfere todos os passos da producéo flexivel para as demais unidades da empresa.
Os trabalhadores, antes de iniciarem suas atividades na linha de producdo, passam pela
“escola de destreza” — método de treinamento criado na Francga (apds a unido com a Nissan),

ue substituiu a aprendizagem em instituicdes como o Senai € o Sesi. A premissa da “escola”
q p g ¢ p

142 A “reunidio do cafezinho” também existia na Ford de Sdo Bernardo do Campo (na visita feita em 30/11/1995,
verificou-se que a empresa introduziu o método em novembro de 1994). A “reunido do cafezinho” ocorre no
momento do lanche, ou nos finais de tarde, quando o gerente de determinado setor se retine com os trabalhadores
da linha de producio para uma “conversa informal”. O gerente tem a fun¢do de recolher entre os funciondrios as
insatisfacdes e buscar solugdes, numa tentativa de substituir ou neutralizar a organizagio operdria ou sindical no
interior da fabrica.
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€ o SPT, estandardiza¢do do posto de trabalho: maximizar o uso da “pistola” de torque
automatico (principal equipamento de trabalho) e aprender a evitar doencas do trabalho. O
trabalhador somente estd apto ao trabalho quando adquire a habilidade e o tempo determinado
para a execucdo das tarefas. A empresa atua intensamente em melhorias de ergonomia e
movimentos.

A Renault também absorveu a forma de sistematizacdo das operagcdes do trabalhador
elaborada pela Nissan, de maneira que permite verificar a seqiiéncia de movimentos na
execucdo das multifun¢des do operador e do conjunto de operadores na linha de producio, em
dimensdes inferiores ao milimetro: através do método de andlise de micro-movimentos. Todas
as atividades da producdo sdo cuidadosamente classificadas e catalogadas, com a finalidade
de controlar e solucionar problemas dos postos de trabalho na linha de produgéo ou tratar do
dimensionamento das operacdes conforme a variacdo na cadéncia da produgdo. Nesse
aspecto, os planejadores de processos de cada linha pré-dimensionam os tempos e
movimentos para prever com antecedéncia o tempo gasto na execugdo das tarefas.

Ou seja, € o taylorismo superdimensionado e “microavaliado”, contribuindo para a
geréncia absorver o conhecimento prético do trabalhador (potencializando os movimentos e
reaplicando-os a linha de producdo). Isto nos faz refletir sobre os limites entre o controle da
produgdo e a “autonomia” do trabalhador.

Voltando a Antunes (1995; 1998), os “fatores exdgenos” consistem em quatro
elementos que colaboraram para a crise do movimento operario no ocidente: a) crise estrutural
que alcangcou o conjunto de economias capitalistas, a partir dos anos 1970; b) o
“desmoronamento” do leste europeu e da esquerda stalinista, associados a ideologia do “fim
do socialismo”; c) a crise da esquerda gerou a sua “social-democratizacdo” e, posteriormente,

sua subordinacdo a ordem do capital, afetando o sindicalismo de esquerda; d) expansdo do
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neoliberalismo pds 1970, acompanhando a crise do welfare state, com a regressio da social
democracia e ascensdo do idedrio neoliberal.

O Projeto neoliberal passou a ditar politicas inicialmente no centro e depois nos paises
subordinados: reestruturacdo produtiva; privatizacdo acelerada; enxugamento do estado,
politicas fiscais e monetaristas, conforme determinacdes de organismos internacionais. Por
conseqiiéncia, houve a diminui¢do do trabalho fabril, o aumento da subproletarizacdo, do
trabalho feminino, da exclusdo de jovens e “velhos” do mercado de trabalho, além de um
maior desemprego. A precarizagdo do trabalho surge, entdo, como o fator mais degradante

para o trabalhador. Conforme Antunes:

A utilizacdo extensiva da terceirizacdo/subcontratacdo conduz a um agravamento das
condi¢des de trabalho e a um aumento do grau de informalidade do mercado de trabalho.
Em nome da produtividade e da competitividade atribui-se a firmas “terceiras” tarefas
anteriormente realizadas pelas empresas principais. No entanto, diante de um mercado de
trabalho pouco qualificado e com grande disponibilidade de mao-de-obra, a economia de
custos tem efeitos devastadores sobre a oferta de empregos (Antunes, 1998, p. 88).

Conforme entrevista com o presidente do Sindicato dos Metalirgicos da Bahia, a Ford
de Camagari tem apresentado graves conflitos com os trabalhadores, desde questdes ligadas a
remuneracdo até conflitos pessoais. O complexo automotivo de Camacari emprega
aproximadamente 6 mil trabalhadores, sendo que 1,8 mil sdo funciondrios da Ford e 4,2 mil
sdo funciondrios das 30 empresas sistemistas do condominio industrial desde 2000'". H4
paridade salarial, porém ndo homogeneidade nas condi¢des de trabalho entre a montadora e
seus fornecedores: a Ford mantém dois turnos, com jornada semanal de 44 horas destinadas a
producdo dos modelos Ford Fiesta e EcoSport, mas grande parte dos sistemistas mantém
jornadas de trabalho que incluem sdbados e domingos, como por exemplo a empresa TRT.
Quarenta minutos sdo destinados ao almogo ou jantar, e os vinte minutos restantes a empresa

utiliza em duas sessdes de dez minutos para gindstica, sem inclui-los na jornada de trabalho.

' Conforme Anfavea (2002) a Ford tinha previsio de iniciar a sua produgio em 2001, mas foi antecipada para

2000.
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Os casos de doencas trabalhistas aumentaram no complexo, por excesso de trabalho, mas a
montadora se recusou a dialogar com os trabalhadores. As lesdes ndo eram reconhecidas
como doencga profissional pela Ford, as clinicas ndo eram autorizadas a avaliar a sadde dos
trabalhadores e o coordenador do centro médico do complexo argumentava que a empresa era
muito nova para haver “tantos casos de L.E.R.”. Em 2000, o saldrio médio do trabalhador da
produ¢ao no complexo era de R$ 391. Ou seja, a maior parcela dos trabalhadores recebia
menos de quatrocentos reais, enquanto a média dos metaltirgicos da Bahia era mais do que o
dobro (ver tabela I'V.3).

Em uma regido com quase meio milhdo de desempregados, o presidente do sindicato
relata que os trabalhadores mais jovens, insatisfeitos, aumentaram a rotatividade na empresa,
devido ao baixo saldrio e a falta de perspectiva de evolucdo funcional. Havia muita apatia e
receio dos trabalhadores quanto ao sindicato, sendo que poucos se sindicalizavam. Contudo,
no final de 2000, quando um dirigente da Ford anunciou que em 2003 a Ford aumentaria os
saldrios para R$ 503, os trabalhadores se manifestaram. Em 2001 aumentou a adesdo ao
sindicato. A Ford, por sua vez, ndo permitia assembléias na porta da féabrica, e proibiu a
distribuicdo de panfletos. Em 2002, os dirigentes sindicais que faziam campanha de afiliacio
nos transportes publicos foram retirados dos coletivos por policiais, no meio do trajeto, e
colocados de joelhos no acostamento da estrada. Em 2003, o saldrio médio era de R$ 550,
com as mesmas condi¢des de trabalho. Os trabalhadores, entdo, entraram em greve por
melhores saldrios e condi¢des de trabalho: um piso salarial de R$ 650, diminui¢ao dos custos
de alimentacdo e de transporte — que ndo eram subsidiados pela Ford —, e a criacdo de
comissdo de fabrica para o complexo. Houve forte repressao policial, inclusive com bombas
de gas lacrimogéneo. Conforme o presidente do sindicato, os trabalhadores protestaram na
frente da fébrica, enfrentaram a policia e a greve foi vitoriosa: o piso foi elevado para R$ 650

e trés comissdes foram criadas para negociar com a empresa.
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Na GM de Sio Caetano do Sul, conforme entrevista realizada em 25/4/2003, com um
representante da CIPA e também diretor da CNM, a empresa tem aplicado o plano de
demissdo “voluntdria” e a demissdo direta para aqueles trabalhadores que tém ‘“baixa
performance” ou baixa produtividade. Esse conceito de trabalhador encobre o processo de
reestruturacdo que a GM estd introduzindo em suas fébricas, que consiste também na
eliminag@o de postos de trabalho. Recai sobre o trabalhador que falta por doenca trabalhista
ou, como relatado, diminui o ritmo de trabalho. A geréncia passa a considerd-lo como
improdutivo e ele torna-se passivel de ser demitido. Em muitos casos, conforme o relato do
dirigente sindical, h4 varios casos de funciondrios que continuam trabalhando -- com dispensa
médica -- receosos de serem indicados para o plano de demissio “voluntdria”'**. Cabe lembrar
que entre as plantas antigas instaladas no estado de Sao Paulo, apenas nas fabricas da GM (de
Sdo Caetano do Sul e de Sdo José dos Campos) e na Toyota (de Sdo Bernardo do Campo) ndo
ha comissdo de fabrica. Por outro lado, em todas as fabricas antigas hd altos indices de
doencas profissionais, resultantes da organizacdo do trabalho fordista: a Mercedes-Benz de
Sdo Bernardo do Campo, em 1997, tinha 2.500 processos na Justica do Trabalho (Gazeta
Mercantil, 18/8/1997); e a VW Anchieta tinha mais de 10 mil processos (entrevista realizada
na comissdo de fabrica da VW de Sao Bernardo do Campo, em 1996).

Sobre o aspecto da precarizacio do trabalho, as empresas terceirizadas (outsourcing) e
quarteirizadas surgem da transferéncia de setores ou atividades da montadora para terceiros.
Neste caso, os trabalhadores ndo t€ém acesso a mesma remuneragdo e beneficios nas atividades
similares produzidas nas montadoras. Conforme Dias (2000), a terceirizacdo e quarteirizacdo
estdo entre as formas de precarizacio do trabalho que provocam grandes indices de doengas do

trabalho, como se verifica abaixo.

144 .. . . . ~ .

Por causa do PDV ser incitado pela empresa — seja pelo conjunto de servicos e remuneragdes oferecidos ou da
pressdo exercida pela geréncia para o trabalhador participar do plano —, utilizo a palavra voluntdrio entre aspas
para diferenciar a realidade do discurso ideoldgico que mascara as demissdes.
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A divisdo social e técnica do trabalho implementada em novos modelos gerenciais
enseja a fragmentacdo do processo produtivo, transferindo etapas do processo ou tarefas
sujas, pesadas, perigosas ou insalubres para pequenas empresas, no processo de
“terceirizacdo” e ‘“‘quarteirizacdo” das atividades, ou para empresas domésticas, no
fendmeno da “domiciliacdo do risco” (...) Entre os efeitos do desemprego real ou
disfarcado pela “precarizacdo” do trabalho estdo a deteriorag@o da capacidade de compra
de bens e servicos essenciais ao bem-estar dos individuos e de suas familias; a
deterioracdo da auto-estima e auto-imagem dos trabalhadores atingidos; o
desenvolvimento de mecanismos de defesa para garantir a “estabilidade” no emprego; o
acirramento dos conflitos interpessoais no trabalho, nos processos de “downsizing” ou de
“enxugamento” dos quadros nas empresas; que se traduzem em considerdvel sofrimento
bio-psiquico para todos os envolvidos (Dias, 2000, p. 17).

Conforme o Sindicato dos Metaldrgicos do ABC (fev. 1993a, p. 39), verifica-se que a
terceirizagdo precariza as condicdes de trabalho e do meio ambiente e a figura do patrido
aparentemente se dilui na figura do empregado, porque geralmente o proprietario trabalha na

~ 145
producgdo, faz as vendas, etc .

V.1 O Contrato Coletivo Nacional de Trabalho

Conforme Marx,

A histéria da regulamentacdo da jornada de trabalho em alguns ramos de producio e a
luta que ainda prossegue em outro para se obter essa regulamentacdo demonstram
palpavelmente que o trabalhador isolado, o trabalhador como vendedor “livre” de sua
forca de trabalho sucumbe sem qualquer resisténcia a certo nivel de desenvolvimento da
producdo capitalista. A institui¢io de uma jornada normal de trabalho é, por isso, o
resultado de uma guerra civil de longa duragido, mais ou menos ocultada, entre a classe
capitalista e a classe trabalhadora (Marx, livro 1, 1980, p. 341)

O capital, conforme as relacdes de poder que estabelece no local onde se instala
(Ruigrok e Tulder, 1995, cap. 4 e 5), busca controlar a classe trabalhadora e as institui¢des

publicas em beneficio préprio. A possibilidade de subserviéncia dos 6rgdos publicos locais

145 «“As empresas de terceiros, constituidas ou ndo com a participacio das chamadas empresas contratantes,
aumentam significativamente o mercado de trabalho informal. (...) Essas empresas também submetem os
trabalhadores a piores condicdes de trabalho do que nas empresas de origem (...) o volume de produgdo pode ser
aumentado, o ritmo de trabalho ndo tem controle, as horas extraordindrias sdo constantes. A relagdo patrao-
trabalhador tende a ser descaracterizada” (...) (SMABC, fev. 1993, p. 39).
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nem sempre sdo acompanhados pela comunidade local, como vimos acima, a respeito dos
metaldrgicos de Camacari.

Na fabrica de motores da VW, em Sdo Carlos, em marco de 2000, os trabalhadores
insatisfeitos com a jornada de trabalho, baixos saldrios e a politica de “banco de horas”,
promoveram uma “operacao tartaruga” (Folha de S. Paulo, 22/3/2000). As reivindicagdes dos
trabalhadores foram de “salarios médios de R$ 1.200 e Participacdo nos Lucros e Resultados
(PLR) de R$ 2.100, iguais aos pagos ao pessoal do ABC”, contra a média salarial de Sao
Carlos de R$ 600 e o PLR de R$ 1.200. A resposta da geréncia foi a seguinte: “se os
funciondrios continuarem com reivindicagdes esdrixulas podemos transferir tudo para Séo
Bernardo, onde temos espaco de sobra”. Por fim, a empresa demitiu 22 trabalhadores
envolvidos com as reivindicag¢des (OESP, 21/3/2000).

A Central Unica dos Trabalhadores tem trabalhado no sentido de implantar o Contrato
Coletivo Nacional de Trabalho para o setor automobilistico, homogeneizando remuneragdes,
condi¢des de trabalho, etc.. Em pesquisa recente, intitulada Do Holerite as Compras
(CUT/CNM/DIEESE/SMABC, junho 2003), foi feito um estudo comparativo sobre o custo de
vida nos 17 municipios com inddstria automobilistica e as condi¢des de trabalho e
remuneracdo dos empregados dessa inddstria. A conclusdo aponta para uma ‘“convergéncia

relativa de precos entre os 17 municipios” (idem, p. 47).



268

Tabela V.1:

Remuneraciao nas empresas por montadoras e jornada de trabalho - 2001

Remuneracao Remuneracao Jornada  Central
Horistas (Diretos) Horistas (Diretos) semanal  Sindical
(R$) ABC =100 (em horas)
(VW, Scania, MB, Ford) S.B. Campo / (GM)S. C. Sul — SP 1.999,83 100,0 40 CUT
(GM) S.J .dos Campos — SP 1.935,92 96,8 40 CUT
(VW) Taubaté — SP 1.870,44 93,5 40 CUT
(Volvo) Curitiba — PR 1.462,66 73,1 40 FS
(Honda) Sumaré — SP 1.111,60 55,6 44 CUT
(Agrale) Caxias do Sul — RS 1.075,55 53,8 44 CUT
(Toyota) Indaiatuba — SP 1.060,13 53,0 44 CUT
(Fiat) Betim — MG 971,57 48,6 42 FS
(Renault, VW) S. J. Pinhais — PR 953,84 47,7 44 FS
(VW) Resende / (PSA) P. Real —RJ 860,17 43,0 44 FS
(DaimlerChrysler) Juiz de Fora - MG 836,14 41,8 44 CUT
(VW/Audi) S.Carlos — SP 827,30 41,4 43 CUT
(GM) Gravatai — RS 821,26 41,1 44 CUT
(Ford) Camagari — BA 608,36 30,4 44 CUT
(Fiat/Iveco) Sete Lagoas — MG 456,38 22,8 44 FS

Fonte: CUT/CNM/Dieese/SMABC (junho 2003).

A luta pela reducdo da jornada de trabalho e equiparacdo salarial dos trabalhadores das
montadoras do ABC, € atualmente a principal bandeira diante do impasse causado pela guerra
fiscal. O estado de Sdo Paulo ainda concentra a maior parcela dos estabelecimentos e niimero
de empregados, além de apresentar a maior média salarial do setor metaldrgico (ver mapa V.1,
p- 215). Neste contexto, verifica-se que a redugdo da taxa de emprego nas fabricas dos antigos
centros industriais acompanhada pelo movimento de terceirizagdo, de multiplicacdo de novas
fabricas automotivas e de desconcentracdo da produgdo de autopecas para o interior de Sao
Paulo e os demais estados do sudeste e sul do pais, favorece a tendéncia de reducdo da massa

salarial e de ampliac@o da taxa de exploragdo na cadeia de producdo do setor automotivo.
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Consideracoes Finais

No fim dos anos 1980 e por toda a década seguinte, o Brasil e 0 mundo passaram por
grandes transformacdes: o fim da URSS, a expansio da terceira revolucdo industrial no
ocidente, a ascensdo do idedrio neoliberal de abertura das economias periféricas, o aumento
dos investimentos externos indiretos e a precariza¢do do trabalho. Esse processo alterou
profundamente as economias periféricas, aumentando o grau de exploracdo da classe
trabalhadora e intensificando as contradicdes sociais, revelando a sociedade que a luta de
classes estava em evidéncia.

O pensamento neoliberal apontou a forte redug¢do do operariado na empresa moderna,
como um dos fatores para a “globalizacdo” a qual o fim dos Estados nacionais seria
acompanhado por grande fluxo de capitais e mercadorias (Ohmae, Williamson, etc.). Na
realidade, as teses neoliberais mostraram-se falaciosas (Pochmann, 2001; Batista Jr., 1997),
unilaterais (Coutinho, 1996), danosas para o Terceiro Mundo (Chesnais, 1996), como por
exemplo na América Latina (Cano, 2000) e nocivas a classe trabalhadora (Antunes, 1995a).
As conseqiiéncias danosas das politicas neoliberais concentram-se sobretudo na entrega do
patrimdnio nacional, ocorrido através das privatiza¢des (Gongalves, 1999) e pela abertura
comercial que fragilizou todo o parque industrial. O resultado desse processo para a classe
trabalhadora constituiu-se no fechamento de postos de trabalho ou na precarizacido destes
(Pochman, 1999). Assim como ressalta Valéncia (1999, p. 8), é necessdrio tratar do

processo atual tanto no plano da circulagdo como no plano do “sustento material de la
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reproduccion do capital”, sendo a “globaliza¢do” um fator externo que incide na produgio
e na competitividade das nacdes.

Como vimos no capitulo II, no Japao os anos 1970 e 1980 foram acompanhados de
crescimento do emprego e, como sempre ocorre, com a presenga do Estado nas diretrizes da
economia. No lado oposto, onde a crise se aprofundava (nos EUA e Europa), também o
Estado ndo se ausentou das politicas econdmicas, dois exemplos concretos disso para o
setor automotivo foram o auxilio do Estado a crise econdmica da Chrysler e a instalagdo
dos transplantes. Por fim, a Coréia do Sul e a China apresentam crescimento com forte
atuacdo do Estado na economia, sem se submeter aos interesses do grande capital,
representados principalmente por organismos internacionais como o FMI e a OMC.

A industria automobilistica no Brasil nasceu da politica de substituicio de
importagdes (na transi¢do da fase recessiva do 3° Kondratieff para a fase expansiva do 4°
Kondratieff) e se desenvolveu em conjunto com o efeito multiplicador que essa politica
gerou na economia nacional. A formacdo de um parque de autopegas diversificado e de
exceléncia permitiu ao pais a auto-suficiéncia, além da lenta, porém gradativa, participagao
no mercado externo. As taxas de emprego do complexo automotivo — autopecas e
montadoras — alcancaram seu maior indice em 1989 (Sindipecas, dez/1989), enquanto
resultado de toda a crise que se abateu sobre o pais durante a década de 1980, que ficou
conhecida como a “década perdida” (Batista Jr., 1997). Nos anos 1990, a adogdo de
métodos toyotistas passou a ser essencial para as grandes empresas, que precisaram se
reestruturar para ganhar produtividade'*.

A adocg@o dos transplantes nos EUA acelerou a reestruturagio produtiva no ocidente.

O movimento de integracdo regional, desencadeado no fim da década de 1980, foi
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acompanhado pelas grandes empresas com a integracdo dos mercados nas escalas nacional,
regional ou intercontinental. Contudo, as taxas de desemprego foram crescentes,
principalmente nas regides industriais mais tradicionais do pafs, de maneira que o
movimento sindical pouco se manifestou.

Particularmente, a UAW teve maior atuacdo quando as montadoras apresentaram o
projeto de transferéncia de plantas e aumento nas importa¢des de autopecas, pressionando
ainda mais os trabalhadores do setor. Por isso a greve dos trabalhadores da GM, em Flint,
foi importante para toda a classe trabalhadora que vive da inddstria automotiva norte-
americana: os trabalhadores de Flint demonstraram o seu repudio a uma politica de produzir
fora do pais, competindo com a precarizacdo do trabalho em larga escala - através de
demissdes e intensificacdo do trabalho no centro do sistema e precarizacdo do trabalho na
periferia.

Nos paises europeus, nos anos 1990, o grande capital incidiu sobre os sindicatos
combativos ou mais atuantes, especialmente na Francga, Itdlia e Alemanha. No caso alemao,
a IG Metall transformou-se quase em um anexo das grandes empresas para as decisdes de
investimentos no exterior ou para as reformas organizacionais (terceirizagdo, jornadas de
trabalho, etc.).

No Japdo dos anos 1990, houve queda crescente das exportagdes, causada pelo
aumento da producao dos transplantes em detrimento das importac¢des de veiculos do Japao,
pelos EUA. O pais comegou a sentir os efeitos da transferéncia da produgéo para o exterior
ao mesmo tempo em que o capital japonés internalizado passou a sofrer mais intensamente
o reflexo da crise no ocidente. Por outro lado, a produgéo japonesa fora do Japao estd em

constante crescimento.

16 Como relata Holanda Filho (1996), no inicio dos anos 1990, algumas empresas distribuiram aos gerentes
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Ja na Coréia do Sul, o crescimento econdmico dos anos 1980 permitiu que os grandes
conglomerados diversificassem a producdo, absorvendo mao-de-obra de forma crescente.
Somente no fim dos anos 1990, a crise asidtica promoverd uma forte retracdo da economia,
exigindo do pais apoio financeiro externo. O pacote do FMI liberado para a Coréia foi
entregue com medidas muito semelhantes aquelas aplicadas na América Latina, todavia o
governo coreano ndo as utilizou, permitindo assim que o paifs seguisse crescendo ji nos
primeiros anos do século XXI. Ainda assim, as grandes empresas internacionais
pressionaram pela abertura do capital na Coréia, a partir da dissolugc@o dos chaebols. Porém,
as principais empresas nacionais mantiveram um controle total ou majoritdrio do capital
coreano.

A China, por sua vez, longe da recessdo do centro do sistema, tem crescido acima de
9% ao ano. Sua indudstria automobilistica se formou nos anos 1990, acompanhando o
crescimento econdmico nacional. O pais € mais um caso cujo desenvolvimento do setor
vem ocorrendo através da incorporagdo dos avancos do centro do capitalismo, dando um
salto tecnoldgico (inclusive em direcdo ao espaco sideral), o que permite, de certa forma, a
banaliza¢do do mercado, a partir dos préoprios principios da economia de mercado. Ou seja,
os chineses absorvem tecnologia, disseminam essa tecnologia pelo territério de forma a
socializa-la para promover a empresa chinesa. Assim, o pequeno e médio industrial chinés
vem incomodando grandes empresas como a Volkswagen e a Toyota: afinal, tudo o que se
produz encontra-se no mercado. O sonho de Gurgel, no Brasil, € um fato crescente na
China. E dificilmente as montadoras estrangeiras conseguirdo conter o avango da industria
automotiva chinesa (autopegas e montadoras). Que isto fique como suposi¢do, visto que nao

foi aprofundado na presente pesquisa.

volumes do livro de Womack et alli (1991).
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Por outro lado, também o entusiasmo das grandes montadoras com a China deve-se
aos potenciais do mercado diante da saturacdo do centro do sistema e da crise no mundo
capitalista - hoje a China tem um automovel para cada 500 pessoas. Além do mais, o
desenvolvimento chinés tem sido acompanhado de um grande processo de urbanizagdo e
deslocamento de contingentes de trabalhadores para as cidades. Frente a este crescimento,
as exportacdes brasileiras passam a formar grandes fluxos em direcdo a China.

Outro fator relevante do processo atual incide na reestruturacdo dos complexos
automobilisticos, como a terceirizacdo: 1) promove maior fluxo de mercadorias com as
montadoras, seja em base local, regional, nacional ou internacional; 2) estimula a formagao
de grandes empresas multinacionais especializadas; e, por conseqiiéncia, 3) provoca o
aumento da centralizacdo do capital. No primeiro caso, as trocas ocorrem a partir da
transferéncia de setores ou atividades das montadoras para terceiros - fisicamente - ou
através da compra externa do produto. As trocas comerciais de partes e pecas podem
ocorrer entre as plantas das montadoras em localidades diferenciadas de um mesmo pais ou
ndo, o que constitui a integracdo da rede nacional ou regional. Também as trocas comerciais
através de modelos de veiculos entre paises vizinhos constituem as relagdes de
complementaridade. O segundo aspecto ocorre por causa da competicdo entre grandes
grupos do setor de autopegas disputarem os contratos de fornecimento direto, ou seja, a
participacdo entre sistemistas (produtores de conjuntos de pecas). Em terceiro lugar, a
centralizacdo do capital no setor é decorréncia do préprio ‘“afunilamento” que as
montadoras estdo promovendo com a estrutura da cadeia de produg@o. Nos segmentos de
amortecedores, cambio e partes de motor, etc., houve o desenvolvimento técnico nos paises

latino-americanos, em alguns casos superiores ao desenvolvimento dos paises de centro,
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como por exemplo, nas caixas de cambio e amortecedores na Argentina; € nos
amortecedores, freios e pistdes no Brasil.

O movimento de concentracdo e centralizagdo dos capitais também € intenso entre as
montadoras. Tanto para eliminar a concorréncia local, quanto para ampliar a participacio na
industria regional (como por exemplo o capital norte-americano nas montadoras japonesas,
Mazda, Mitsubishi, Isuzu). Ou, ainda, através do capital europeu nos EUA
(DaimlerChrysler).

Assim, o centro do sistema apresenta-se dividido entre trés blocos regionais, a saber:
Nafta, Unido Européia e Asia, que apresentam os maiores fluxos de comércio do setor.

A América Latina passa a ser parte integrante desse processo, quando as montadoras
planejam regionalmente o fornecimento e a distribui¢do, aumentando assim os ganhos de
escala. Medidas paliativas, para as plantas em paises em crise profunda também sdo
aplicadas. O setor automotivo no Brasil, Argentina e México, conseqii€éncia dos programas
desenvolvimentistas, encontra-se hoje mais integrado com o0s grupos automotivos
internacionais e menos ligado as diretrizes de cada pais. Tendo alcancado este patamar, a
indudstria automobilistica diminui a agdo que os governos locais ou nacionais possam
estabelecer sobre elas, no que respeita ao ndmero de trabalhadores, a saldrios, aos indices de
nacionalizac@o de pecas, de producgdo e de pregos, etc..

O governo brasileiro, nos anos 1990, sem aplicar uma abertura gradativa do mercado,
promoveu e incentivou a concorréncia predatéria, permitindo a fragilizacdo do parque
nacional de autopecas. Por outro lado, as politicas recessivas e de controle de acesso ao
crédito, com o fim do subsidio as exportacdes -- tudo isso promovido pelo governo --

acarretaram as falé€ncias e concordatas, as fusdes e aquisicdes e 0 aumento do desemprego.
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O impacto negativo dos Planos Collor I e II rearticulou os segmentos da sociedade
com objetivos voltados para os interesses nacionais. Nesse curto periodo de tempo (1991-
1994), as camaras setoriais tomaram o curso do seu projeto primordial, com o intuito de
elaborar propostas para a saida da crise. Também, da mesma forma inédita, a camara
setorial congregou o Estado, as montadoras, as empresas de autopecas e as representagdes
dos trabalhadores através de seus sindicatos.

Durante a cAmara setorial do complexo automotivo, houve o crescimento da demanda
e a ampliacdo de postos de trabalho. Contudo, diante do descontrole da balanca comercial
promovida pelas montadoras aqui instaladas, a cAmara setorial foi reduzida novamente a
simples determinacdo de reducdo de impostos, excluindo a representacio dos trabalhadores
da discussdo do destino do setor.

Durante o governo Fernando Henrique, foi observado o crescimento do desemprego
no setor automobilistico, acompanhado de forte aumento das importacdes de veiculos e
autopecas. A balanga comercial durante todo o periodo foi deficitdria. Nao houve sequer um
programa relevante de incentivo a exporta¢do, € as empresas iniciaram um processo
recessivo sem parametros.

Houve, sem didvida, a modernizacdo do setor, mas com um custo muito alto. Grande
parcela das empresas de autopecas foi extinta, e as maiores empresas foram incorporadas
pelo capital estrangeiro.

Por outro lado, as montadoras, como forma natural de abrir canais para escoar os seus
produtos, ampliaram as suas relacdes na América Latina. O Mercosul, e nele, sobretudo a
Argentina, tornou-se um dos principais parceiros comerciais do Brasil. As trocas comerciais
integradas ou complementares foram sendo instituidas por cada montadora. As empresas

francesas que ja atuavam na Argentina, abriram fabricas no Brasil, devido também ao



277

potencial do mercado interno. As demais montadoras também promoveram esta integracao,
movimentando linhas de producdo para as localidades com custos mais baixos de produgio.
Ap6s a desvalorizagdo do real, por exemplo, algumas montadoras trouxeram linhas de
produgdo para o Brasil, em decorréncia da diminuicdo dos custos na ordem de 30%.

A reestruturacdo produtiva no Brasil ocorreu com um investimento de
aproximadamente vinte bilhdes de ddlares, entre 1995-2002. As fabricas antigas estdo em
processo de reestruturag@o ou ja foram reestruturadas, como € o caso da Ford, da Scania, da
Mercedes (DaimlerChrysler), ou encontram-se em processo de reestrutura¢do, como ocorre
atualmente na VW.

O governo, em contrapartida, financiou grande parte da reestruturagdo das
montadoras, a partir dos incentivos, beneficios e empréstimos concedidos durante a “guerra
fiscal”, que causou a disputa entre municipios e entre governos de Estados reorganizando o
espaco da industria automobilistica no pais. O eixo Rio-Sao Paulo foi valorizado e o eixo
Sdo Paulo-Mercosul, que atravessa toda a regido sul, também recebeu grande investimento
local. Somente os investimentos nos estados da Bahia e Goids ficaram mais distantes dos
principais centros consumidores.

A regido mais afetada com a “guerra fiscal” foi a Grande Sao Paulo, com milhares de
desempregados, transferéncia de autopecas para o interior paulista ou para Minas Gerais.
Verificou-se, ainda, que a horizontaliza¢do da cadeia produtiva atendeu aos interesses das
matrizes das montadoras, visto que a maioria dos fornecedores sistemistas constitui um
nimero reduzido de fabricantes com contratos internacionais.

O setor de autopegas, por sua vez, tem gradativamente aumentado a participagdo do
capital estrangeiro. Isso se mostra muito distante das politicas que formaram o setor e mais

distante, ainda, das politicas de absor¢@o de tecnologia estrangeira (através da formacdo de
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Jjoint ventures) promovidas amplamente, por exemplo, por paises como a China, bem como
o Japdo e a Coréia do Sul.

No interior das fdbricas antigas, a reestrutura¢do ocorreu em conjunto com O
fechamento de postos de trabalho, terceirizacio de servicos e da producdo. Houve
determinacdo quase uninime das montadoras na elevacdo do grau de escolaridade dos
trabalhadores e na diminuic¢do da faixa etaria. Os trabalhadores mais antigos tornaram-se os
principais alvos das demissdes diretas ou indiretas, pelo alto indice apresentado de doencas
do trabalho (principalmente L.E.R.) e por serem vinculados com a organiza¢do da produgéo
toyotista - o que pode ser subentendido também por sindicatos.

Os jovens trabalhadores do complexo automotivo apresentam duas formas de
resposta a empresa: 1) nos centros industriais tradicionais, onde esses trabalhadores estdo
entre uma minoria, eles sdo mais cooptados pela geréncia 2) nas novas plantas, estes
trabalhadores t€ém se mostrado mais atuantes. Nas fabricas da VW de Sao Carlos e Resende
hd comissdes de fibrica, enquanto na Fabrica da Ford na Bahia essa é uma das
reivindica¢des dos trabalhadores.

O processo de terceirizagdo da producdo amplia a precarizacdo do trabalho nas
fabricas terceirizadas: nas pequenas e médias fabricas as condi¢des de trabalho tendem a ser
em jornadas mais intensas e extensas; o ambiente de trabalho apresenta baixa qualidade; os
trabalhadores sdo submetidos a equipamentos que prejudicam fundamentalmente a satide
fisica e mental.

Nas fabricas terceirizadas a remuneragdo ¢é inferior a remuneracdo paga pelas
montadoras; o nivel de sindicalizacdo € baixo e a rotatividade é bem alta, permitindo
manter os saldrios dos trabalhadores com mais tempo de casa bem préximos do piso

salarial.
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Contudo, as empresas terceirizadas em condominios industriais apresentam
caracteristicas distintas. A VW de Resende teve que padronizar os saldrios dos
consorciados, por que estes entraram em conflito. A organizacdo de paralisacdes e greves
também ocorre com mais facilidade onde existem os condominios (Resende, Camacari, Sao
José dos Pinhais).

As greves e paralisacdes, ainda que sejam poucas nessas localidades, ja demonstram
o interesse dos trabalhadores em equiparar salarios e beneficios com aqueles dos antigos
centros industriais.

Muito embora o sindicato de base cutista esteja mais préximo do idedrio social-
democrata, a luta pela formagdo do Contrato Coletivo Nacional de Trabalho demonstra o
anseio dos trabalhadores das novas plantas e fim da pressdo pela reducdo salarial nas
fabricas mais antigas.

O periodo dos governos Collor e Fernando Henrique promoveu uma “modernizacio”
do setor automotivo em detrimento da classe trabalhadora e das verbas publicas. Conforme
Bedé (1996) a modernizacdo do complexo poderia ocorrer conciliando os interesses de
montadoras e autopegas, e com maior énfase nessa dltima.

Pizzo (1997) argumenta que a saida para a crise interna se dard transferindo recursos
para setores que sao “desempregadores liquidos”.

Concluindo, nos anos 1990 houve a entrega do patrimdnio nacional, com explicito
favorecimento ao capital estrangeiro, e retorno insignificante diante dos recursos
disponibilizados as montadoras. No processo de modernizagdo via “guerra fiscal”, toda a
politica neoliberal se fundamentou na intensificagdo da exploragdo dos trabalhadores, seja

nos centros industriais tradicionais, seja nas novas plantas industriais.
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Anexo 1
Modelos Produtivos e os Modos de Crescimento e Distribuicio da Renda
modo de
crescimento e de estratégia de I, overnanga R . = .
modelo PR mercado trabalho 9 politica de produto 9 o organizagao produtiva relagao salarial
distribuicao da lucro corporativa
renda
“concorrido e ‘ .
o balcani- - - x -
concorrencial” e » qualificado, .. . . . salario elevado, mao- . salario com aumento da taxa
. « : zado’ e . diversidade e  oferta variada média processos padronizados e N 0 :
taylorista ‘consumidor ou o categorial & o "y L de-obra barata, ; entre 30% a 100%, se respeita
instavel ou ; flexibilidade série ] PV tempos determinados
exportador e variavel flexivel métodos “cientificos 0S processos e tempos
concorrencial”
P . “balcani- qualificado, ., . oferta variada auto_n‘om|e~1 © . fabricas por produtos ou - G
- concorrido e » . diversidade e - qualificagdo coletivas, ! o« salario por pegas ‘“incitativo”,
woolaridiano " zado” e categorial e g ) pequena e média s . subconjunto, mecanizagéo e . .
concorrencial o ; flexibilidade o flexibilidade, capital ) A N negociado por equipe
instavel flexivel série sincronizagdo das atribuicdes
remunerado
« . abundante, produg&o integrada, continua, e
‘consumidor ou . N - acesso ao consumo de . ) salario fixo, crescente,
. homogéneo  néo P » produto Unico e .. mecanizada, cadenciada, e o
fordismo exportador e i o volume . massa sobre aceitagao - igualitario, sobre trabalho
” e previsivel  qualificado, estandardizado . decomposta em operagdes X "
coordenado L da organizagéo parcelizado e repetitivo
sindicalizado elementares
« : : ; . . . . centralizagdo estratégica, -
consumidor ou hierarqui- semi- . escala hierarquizada; poder de compra A . salario segundo o posto
. o volume e . descentralizagdo operacional. e
sloanismo exportador e zadoe qualificado, s » numerosas opgdes;  crescente sobre ; ocupado, e polivaléncia sobre
, L L diversidade - Trabalhos polivalentes e . e
coordenado previsivel sindicalizado plataformas comuns  produtividade crescente aceitacdo da organizagao
subcontratadas
‘redugéo . . .
. . . escala hierarquizada; . )
p hierarqui- semi- permanente perenidade da empresa . . . garantia de emprego e de
. ‘exportador-preco e o modelo de base equipe de trabalho polivalente; . R
toyotismo , zadoe qualificado,  dos custos a . ) edoempregodeseus T carreira sobre participagéo
coordenado . S equipado; : just in time interno e externo N N
variavel sindicalizado  volume assalariados coletiva a redugéo dos tempos
" plataformas comuns
constante
. . estratificado, autofinanciamento; N .
consumidor ou , x . X i s antecipacéo da espera dos recrutamento, salario e
. de novas flexivel e inovagdo e modelos inovadores  promog&o individual . A Ao x
hondismo exportador e . s v " - clientes, processo e maquinas ~ promogao a iniciativa, a
" camadas da  oportunista  flexibilidade integrados sobre flexibilidade e . . - o
concorrencial ~ S rapidamente convertidas pericia e a flexibilidade
populagéo iniciativa
Fonte: sintese de Boyer e Freyssenet (2001). Elaboragdo prépria.
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Ciclos Kondratieff e as Dualidades da Economia Brasileira

Il Rev. Industrial

lil Rev. lndUstrial

1° KONDRATIEFF 2° XONDRATIEFF 3° KONDRATIEFF 4° KONDRATIEFF
1
i
| A B A B A B A i B
' ; , I
1790 1815 1848 1B73 1896 1921 1948 1973 1992/200?
. 1 | !
|< hegemonia inglesa i ’I< hegemonia norte-americana
. 1 | !
BRASIL | ; ; |
i 1 DUALIDADE ; 22 DUALIDADE | 3° DUALIDADE | 4° DUALIDADE
L1822 + 1888/1889 ¢+ 1930/1931 ' 1985
. Independéncia ! Aboli¢do/Repiiblica ' Rev. 1930 ! Nova Repiiblica
Pélo | . lado E escravismo ! feudalismo ! feudalismo ! semi-salariato
! interno | ! ! '
Interno | lado feudalismo Capltallsmo capitalismo mercantil | semicapitalismo
! externo | ! mercantil ! : rural
Polo | .lado capltahsmo Capltallsmo ' capitalismo industrial ! C.apltahslmo
¢ interno mercantil ! mercantil ! ! industrial
Externo | lado C'apltahs'mo C'apltahs'mo capitalismo financeiro ca}pltahs'mo
' externo ! industrial ! industrial ! ' financeiro

do centro dindmico

do centro dindmico

+ classes: latifundiarios
escravistas e comer-
ciantes import/export;

* influencia da rev.
Inglesa; francesa e
independéncia;

+ economia agro-
exportadora

+ senhores de escravos
buscavam comércio
direto com a Europa;

+ latifundio autébnomo,
substituicdo de
importagdes para uso
interno

+ fim do trafico:
transigdo do escravo
para o servo;

+ lei de terras:
inviabilizar a pequena
propriedade;

+ transigdo do escravo
para o “servo”, colono
ou agregado;

* substituigdo importa-
céo dentro fazendas

(import/export) e
fazendeiros
latifundiarios

+ maturidade da classe
de comerciantes;

+ aboligdo: liberagéo de
m&o-de-obra escrava
para o mercado de
trabalho e mercado
consumidor;

+ diversificagdo da
produgao fabril;

+ transigdo do
artesanato para a
industria;

IGM, substituigdo de
importacdes;

+ produgao industrial
para mercado interno
de bens de consumo
ndo duraveis;

+ substituigdo de impor-
tacbes em oficinas.

« fase a: surto cafeeiro e

- classes: comerciantes !

+ classes: fazendeiros
comerciantes e
burguesia industrial
nascente;

+ formagao de centro

interno dindmico do

capitalismo;

transi¢éo da economia

agro-exportadora para

economia urbano-
industrial;

substituicdo de

importacdes

escalonada: bens de
consumo duraveis, bens
de produgéo, bens de
insumo basicos;
substituicdo de
importagdes mantidas
na fase expansiva do 4°

Kondratieff;

+ instrugbes 70 e 113 da
SUMOC;

+ corre¢do monetaria.

.

.

.

+ classes: fazendeiros

capitalistas e
burguesia industrial

+ substituicdo de

importagdes
escalonada;

+ desenvolvimento em

setores de ponta:
informatica,
telecomunicagdes,
combustivel fossil e
combustivel renovavel;
energia nuclear,
automagao industrial,
etc..

+ maturidade da

.

burguesia industrial;
formag&o da burguesia
financeira;

+ formagao do

proletariado no campo,
com relagdes feudais
substituidas por
relagdes capitalistas

Fonte: 1. Rangel (1986b, 2000)



Anexo 3

Produc¢ao Mundial de Autoveiculos - 1955/2001

1 EUA
2 Japéao
3 Alemanha
4 Franca
5 Coréia do Sul
6 Espanha
7 Canada
8 China
9 México
10 Brasil
11 Reino Unido
12 ltalia
13 CEl/Federagao Russa
14 Bélgica
15 india
16 Rep. Tcheca
17 Pol6nia
18 Australia
19 Suécia
20 Taiwan
21 Turquia
22 Argentina
lugoslavia
Subtotal
Outros
Total

1955 1960
9.204  7.905
482

2.055

1

452 398
133

1237  1.810
645

445 524
31 51
24 74

50 129

89

3 16
11.446 14.312

13.628 16.488

1965 1970
11.120 8.284
1.876  5.289
2976 3.842
0 29

847 1.160
190

185 416
2177 2.098
1.176  1.854
634 916

67 82

55 170

206 311

4 16

195 220

48 131
21.566 25.008
24.271 29.419

Fonte: World Motor Vehicle Data (1998); Anfavea (2002).

1975
8.987
6.942
3.186
2.861
50
814
1.385

357
930
1.648
1.459
1.964

74
211

367

107

240

206

31.788

33.106

1980
8.010
11.043
3.879
3.378
123
1.181
1.324
222
490
1.165
1.313
1.612
2.199

113
233

315

51
282
284

1985
11.653
12.271

4.446

3.016

378
1.417
1.933

443

459

967

1.314

1.573

2.232

230
238

461

98
138
258

37.217 43.525

38.565 44.909

1990
9.783
13.487
4.977
3.769
1.322
2.053
1.921
509
820
914
1.566
2121
2.117
385
364
238

384
410
352
209
100
319

48.120

48.554

301

em mil unidades

1995 2000
11.985 12.800
10.196 10.141

4867 5.527

3.475 3.348

2.526 3.115

2.334 3.033

2420 2.962

1.435 2.069

935 1.935

1.629  1.691

1.765 1.814

1.667 1.738

1.106  1.263

468  1.033
573 801
216 455
382 505
332 347
490 301
406 373
282 431
285 340
10
49.584 56.022
49.983 58.374



Anexo 4

Porcentagem da Participacido na Produ¢ao Mundial de Autoveiculos - 1955/2001

América do Norte
1 EUA
7 Canada
9 México
2 Japao
Europa Ocidental
3 Alemanha
4 Franga
6 Espanha
11 Reino Unido
12 Italia
14 Bélgica
19 Suécia
Tigres Asiaticos e China
5 Coréia do Sul
20 Taiwan
8 China
América do Sul
10 Brasil
22 Argentina
Europa Oriental
13 CEl/Federagdo Russa
16 Rep. Tcheca
17 Polbnia
lugoslavia
Demais Asia e Oceania
15 india
21 Turquia
18 Australia
Subtotal
22 Total

1955
70,85
67,54
3,32

9,08

9,08

0,00

3,46
3,27
0,18

0,02
0,23
0,23

1960
50,36
47,94
2,41

2,92
27,35
12,46

10,98
3,91

0,00
0,79
0,01

1,35
0,81
0,54
3,72
3,18
0,45

0,10
0,31
0,31

1965
49,31
45,82
3,49

7,73
26,08
12,26

8,97
4,85

0,00
0,85
0,00

1,57
0,76
0,80

3,04
2,61
0,23

0,20
0,29
0,28
0,02

83,99 86,80 88,86

1970
32,75
28,16
3,94
0,65
17,98
26,49
13,06

7,13
6,30

0,00
1,16
0,10

2,16
1,41
0,75

4,14
3,11
0,58

0,45
0,33
0,28
0,05

85,01

1975
32,41
27,15
4,18
1,08
20,97
30,11
9,62
8,64
2,46
4,98
4,41

0,00
1,26
0,15

3,53
2,81
0,72
7,19
5,93
0,64

0,62
0,55
0,22
0,32

96,02

1980
25,47
20,77
3,43
1,27
28,63
29,46
10,06
8,76
3,06
3,40
4,18

0,00
1,71
0,32

0,58
3,75
3,02
0,73
7,04
5,70
0,60

0,74
0,43
0,29
0,13

96,50

1985
31,27
25,95
4,30
1,02
27,32
26,20
9,90
6,72
3,16
2,93
3,50

0,00
2,85
0,84

0,99
2,46
2,15
0,31
6,07
4,97
0,53

0,57
0,73
0,51
0,22

96,92

1990
25,79
20,15
3,96
1,69
27,78
31,42
10,25
7,76
4,23
3,23
4,37
0,79
0,79
4,62
2,72
0,84
1,05
2,09
1,88
0,21
5,51
4,36
0,49

0,66
1,97
075
0,43
0,79
99,11

1995
30,69
23,98
4,84
1,87
20,40
29,43
9,34
6,95
4,67
3,53
3,34
0,94
0,66
8,91
5,05
0,98
2,87
3,83
3,26
0,57
3,43
2,21
0,43
0,76
0,02
2,37
1,15
0,56
0,66
99,20

2000
30,32
21,93
5,07
3,31
17,37
28,85
9,47
5,74
5,20
3,11
2,98
1,77
0,59
9,40
5,34
0,52
3,54
3,48
2,90
0,58
3,81
2,16
0,78
0,87

2,70
1,37
0,74
0,59

95,97

100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00

Fonte: World Motor Vehicle Data (1998); Anfavea (2002).
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Distribuicao Regional da Producao de
(%) Automéveis no Mundo,
por Regioes, 1965-1980

(milhares de unidades)

R_egic")es 1965 1970 1975 1980
Am. do Norte 10.016 7.491 7.762 7.222
5190% 32,00% 31,10% 25,20%

Europa Ocid. 7519 10.378 9.325 10.371
39,00% 4560% 37.40% 36,20%

Japao 696 3.179 4.568 7.038
360% 14,00% 1830% 24,60%

Plan. Centralizado 410 710 1.768 2.118
210% 3,10% 7,90%  7,30%

Resto do Mundo 639 1.006 1.533 1.889
330% 440% 6,10%  6,60%

Total 19.281 22.755 24.957 28.639

100%  100%  100%  100%
Fonte: Altshuler, apud Silva (1991, p. 58)

Como se observa, ha diferengas entre os dados re-
colhidos entre as duas fontes: Altshuler e WMVD
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Anexo 5:
Distribuiciao da Producao da Indistria automobilistica por Paises e Regioes do Mundo — 1996
Maiores Montadoras Outras Montadoras
Montadoras [ F G | C D |V B R|C|P F |V|T HM|N|I H|S
o Mh MWM i i o o |i y |s
Regides/Paises B W
Africa
Africa do Sul ¢c |¢c |- ¢ |c |¢ - c c |c |c |c jc |- |-
Argélia c |c Auverland; SNVI (Renault, Daewoo)
Bostsuana c c c Kamaz, Scania
Costa do Marfim c |c |c ¢ Dongfeng
Egito c | c ¢ |¢c |c |c |c ¢ |c |c |c Iveco; Opel; Scania; Ssangyong; Suzuki; proseros: Daewoo; Kia , Skoda.
Etidpia c Iveco
Gana Auwarter
Libia Ikarus; Iveco.
Marrocos c |c |c c |c c |¢c |c¢ DAF,; Iveco; Rover; Scania.
Daewoo (projeto).
Mocgambique c c Rover; Scania.
Nigéria c c c c Marshall; Steyr. Projeto: Leyland.
Quénia c c c |¢c |c BMC; DAF; Dongfeng; Hino; Mashall; Mazda; Rover; Scania; Suzuki; Tata;
Tanzénia FAW
Tunisia c c Iveco; Scania; Projeto: Volvo.
Zambia c Leyland;
Zimbabue c c DAF; Hino; Mazda; Rover; Scania; Volvo
Asia - Oriente Médio

Aribia Saudita - ole |- e |- - -] |- |- - - - - - e |-
Israel c Freightliner; Navistar; TAM.
Ira c c c c c c Daewoo; Iveco; Kia; Mahindra; Mazda; Rover; TAM. Projetos: Citrden, Rover.
Jordania Ssangyong.

Fonte: Elaboragao prépria a partir de CCFA (1997).

M = matriz/montadora

S =sede

m = montadora

¢ = CKD/SKD

e = escritério comercial

a = associagdo local
Fo = Ford; GM = General Motors; Chrysler; DMB = Daimler-Benz; VW = Volkswagen; BMW = Bayerische Motoren Werke Aktiengesellschaft; R = Renault; Ci = Citroén; P = Peugeot; Fi = Fiat; Vo = Volvo;

t= transplante

T = Toyota; Ho = Honda; Mi = Mitsubishi; N = Nissan; I = Isuzu; Hy = Hyundai; Ss = Ssangyong; A = Asia.




Continuagdo anexo 5
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Maiores Montadoras

Outras Montadoras

Montadoras | F G |C D |V B R|C|/P F |V T HM NI H| S| A
o Mh MWM i i o o |i y |'s
Regides/Paises B W
América do Norte
Canada m m |m c |c |c¢ Freightliner (Daimler-Benz); Navistar, Paccar, Western Star; Suzuki;
Estados Unidos M | M| M|t t m |t |t |t |t |t Chrysler; Freightliner (DMB, 1981); Mack (Renault, 1990); Navistar; Paccar; Auwarter; Fuji (t); Mazda (t);
Nummi (t, Toyota e GM).
México m m m c |m ¢ c c Dina; Kenworth; Mexicana Autobuses; Navistar; Nissan; Scania. Projeto: Daewoo.
América do Sul
Argentina m m|c m m |- |m|- |- 'm c |- |- |- - |- |- |- |Internacional Dina; Sevel
Brasil m m|c m |m m m m m ¢ |c |c |- |- |- [- |- | Agrale; Rover
Chile c c c
Col6mbia c c c c |c c c Mazda; Skoda; Suzuki.
Equador c |c c c ¢ c ¢ |c |¢c Mazda; Suzuki;
Paraguai c Projeto: GM; Skoda.
Peru c ¢ c
Uruguai m Projeto CKD: REnault
Venezuela c |c c c |c c |c Kia; Mack; Mazda; Suzuki.
América Central
Costa Rica c Freightliner;
Cuba Unicamoto; SIME.
Fonte: Elaboragdo prépria a partir de CCFA (1997).
M = matriz/montadora S = sede m=montadora ¢=CKD/SKD e =escritério comercial  a = associagdo local t= transplante

Fo = Ford; GM = General Motors; Chrysler; DMB = Daimler-Benz; VW = Volkswagen; BMW = Bayerische Motoren Werke Aktiengesellschaft; R = Renault; Ci = Citroén; P = Peugeot; Fi = Fiat; Vo = Volvo;
T = Toyota; Ho = Honda; Mi = Mitsubishi; N = Nissan; I = Isuzu; Hy = Hyundai; Ss = Ssangyong; A = Asia.
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Maiores Montadoras

Outras Montadoras

Montadoras G|/ C/D/V B R/CPF VT HM H S A
M h MW M i i o o |i y |'s
Regides/Paises B W
Europa Ocidental

Alemanha m M|M|M M - |[- |- |- c |- |- -

Austria c ¢ GRAF & STIFT; MAN

Bélgica c |- |- Je |- Jc |- |- |- | |- |- |- - |- Jonckheere; Van Hool

Dinamarca Dab Silkeborg

Espanha ¢ |m m | m ¢ Iveco; Opel; Santana; Seat

Finlandia Sisu; Avtovaz; Opel; Porsche; Saab.

Franca M| M M Alpine (Renault, 1956); Etalmobil; G. H. Heuliez; Matra; Sevelnord; Evobus; MCC; Scania; Toyota (proj)

Grécia c Steyr

Irlanda c Hino

Ttalia M c Iveco; Astra; Ferrari; Lamborghini; Maserati; Sevel Aro (VW); Daihatsu; Ssangyong.

Paises Baixos c DAF (Paccar, 1993); Nederland Car; Sacania

Portugal m m m c c Autoeuropa (Ford e VW); UMM (Peugeot); Opel;

Reino Unido c c |m |m AC Car; Aston; Bristol; IBC (GM e Isuzu); Jaguar; LDV (Rover); Leyland; Lotus (GM); Marshall; Rolls-Royce;
Rover; Seddon; Vauxhall; DAF.

Suécia M Saab (GM); Scania.

Suica NAW (Daimler-Benz)

Turquia a a |a c |a a |a a Anadolu; BMC; Chrysler; Karzan (Peugeot); Opel; Otobus; Temsa.
Associagdes: Anadolu (Honda); Assan (Hyundai); Manas (Man); M-B (Otomarsan); Otosan (Ford); Otoyol
(Iveco); Oyak (Renault); Tofas (Fiat); Toyota Sabanci. Projetos: Daewoo; Kia.

Leste Europeu

Arménia (¥) ERAZ

Azerbaijao (¥) BZSA

Bielorrissia (*) Belaz; Maz; Moaz

Bosnia (**) Skoda (projeto)

Bulgdria Moskvitch; Tchavdar; Rover; Skoda Liaz;

Eslovdquia (*#%) c Taz-Sipox;

Eslovénia (*%) c Tam Bus; Tam Gospodarska; Man.

Estonia (*) Scania

Geodrgia (¥) Kaz

Hungria c Budamobil; Csepel; Ikarus; Raba; Audi; Fuji; Kamaz; Opel; Suzuki

Letonia (*) RAF.

Moldévia (%) GAZ

Polonia c |c c m |c c Autosan; Daewoo; Jelcz; Star; Auwarter; Avia; Iveco; LDV; Man; Opel; Scania; Skoda Liaz; ZAZ.

Rep. Tcheca (¥#%*) Daewoo; Karosa; MTX; Ross; Skoda Automobilov4; Skoda Liaz; SOR; Tatra; Auverland.

Roménia c ARO; DACIA; Daewoo; Mecatim; Rogar; Roman; Grandin. Projeto: Daewoo; Hyundai.

Russia (*) c Nacionais: Avtovaz; Avtrokon; Ezsa; Gaz; Golaz; Ijmach; Kam; Kamaz; Kavz; Liaz; Moskvitch; Paz; Uaz;
Uralaz; Zil;. Daewoo; Ikarus; Iveco; Kia; Man; Skoda. Projetos: Fiat; M-B; Opel; Renault; TAM.

Sérvia (%) Priboj; Ikarbus; Zastava.

Ucrania Avtozaz; Kraz; LazlLuaz; Gaz.

Fonte: Elaboragao prépria a partir de CCFA (1997). M = matriz/montadora; S =sede; m =montadora; c¢=CKD/SKD; e = escritério comercial; a =associagdo local;  t= transplante

Fo = Ford; GM = General Motors; Chrysler; DMB = Daimler-Benz; VW = Volkswagen; BMW = Bayerische Motoren Werke Aktiengesellschaft; R = Renault; Ci = Citroén; P = Peugeot; Fi = Fiat; Vo = Volvo;
T = Toyota; Ho = Honda; Mi = Mitsubishi; N = Nissan; I = Isuzu; Hy = Hyundai; Ss = Ssangyong; A = Asia.
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Maiores Montadoras

Outras Montadoras

Montadoras | F C|D B C P F|V|T H NI
o h | M M i i o o |i s
Regioes/Paises B W
Asia — Extremo Oriente e Asia de Sudeste

China (1) a a - a 'a |a |a |a |- a |a Grupos chineses: FAW; BAIC; NORINCO; SAIC; DONGFENG; TIANJIN; CNHTC; Suzuki
Associagdes: Audi; Auwarter; Daewoo; Daihatsu Freightliner; Fuji; Hino; Iveco; Kassbohrer; Kia; Man; Mazda;
Scania; Seat; Steyr; Suzuki; Tatra.

Coréia do Norte GAZ, KRAZ, BELAZ

Coréia do Sul - - - - o= - - - - - |- Daewoo; Halla; Jindo; Kia; Ssangyong

Filipinas c c c |c |c¢ c |c Audi; Daewoo; Daihatsu; Hino; Kia; Mazda; Ssangyong; Suzuki. Projeto: Iveco, Divers.

Indonésia c c c c c |c |c¢ c |c Audi; Bufori; Daewoo, Dihatsu; Hino; Kia; Mazda; Opel; Suzuki;
Projeto nacional: Bakrie; Citramobile; Maleo; Timor

Japdo M |M m | M Daihatsu; Fuji; Hino; Mazda (Ford); Mitsubishi (GM); Nissan (Renault); Suzuki;

Malaisia c c c c ¢ c |c |c¢ c |c Audi; Daihatsu; Fuji; Hino; Kia; Man; Mazda; Suzuki; Scania; Steyer; Tata
Produgdo nacional: AMDAC; INOKOM; Malaysian (rover); Perodua (a - Daihatsu); Proton (empresa nacional)

Taiwan m c c |c c |c Daihatsu; Fuji; Hino; Kia; Mazda; Opel; Suzuki;

Tailandia c c c c c |c |c¢ c |c Daihatsu; Hino; Mazda; Opel; Suzuki

Vietna a a a a |a Associagdes: Daewoo; Daihatsu; Hino; Iveco; Kia; Mazda; Préton; Ssagyong; Suzuki;
Projetos: Honda; Nissan; Renault; Volvo.

Asia — Sul

Bangladesh c c Hindustan; Hino; Isuzu; Tata

India a c la |c c c Ashok; Bajaj; DMC/Daewoo; Eicher; Mazda; Hindustan; Mahindra; Maruti/Suzuki; Tata; Man.
Projetos: BMW; Fiat; Préton; Skoda; Toyota; VW.

Mianmar (Birmania) Hino; Mazda; Renault (proj)

Paquistdo c |c |c c |c Hino; Kia; Mazda; Suzuki. Projetos: Hyundai; Peugeot; Ssangyong; Divers.

Sri Lanca Ashok Leyland; Isuzu; Tata. Projeto: Daewoo.

Asia — Centro
Casaquistao (*) GAZ
Uzbequistio (*) Daewoo; Projetos: KOC; Mercedes-Benz; Trabant.
Oceania
Australia m - - - - mjc |m |- - - JRA; RFW; MACK; MAN; Scania; Nissan
Nova Zelandia c |c c |c

Fonte: Elaboragdo prépria a partir de CCFA (1997).

M = matriz/montadora;

m =montadora; c¢=CKD/SKD; e = escritério comercial; a = associagdo local;  t= transplante

Fo = Ford; GM = General Motors; Chrysler; DMB = Daimler-Benz; VW = Volkswagen; BMW = Bayeﬁ§che Motoren Werke Aktiengesellschaft; R = Renault; Ci = Citroén; P = Peugeot; Fi = Fiat; Vo = Volvo;
T = Toyota; Ho = Honda; Mi = Mitsubishi; N = Nissan; I = Isuzu; Hy = Hyundai; Ss = Ssangyong; A = Asia.




Anexo 5:

Producao, Importacio e Exportaciao de Veiculos
EUA, EU e Japao 1970-2000
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(em milhares de unidades)

Producao VU e VP
U.E. EUA+Canda Japéao
1970 11056 9208 5289
1975 10090 10014 6942
1980 11766 9334 11043
1985 11990 13586 12271
1990 14324 11703 13292
1995 14311 14330 10196
2000 17142 15763 10145
Exportacao VP e VU
U.E. EUA+Canda Japao
1970 2397 113 1087
1975 2254 189 2677
1980 2335 221 5967
1985 2519 42 6731
1990 1911 320 5831
1995 2388 568 3791
2000 1977 1300 4455
Importacao VP e VU
U.E. EUA+Canda Japao
1970 148 1511 19
1975 528 1514 46
1980 901 2838 47
1985 1297 4474 52
1990 1753 3428 187
1995 1542 2787 404
2000 1900 3140 276

Triade: Producio de Veiculos
Particulares e Utilitarios - 1970-2000
18000 -
16000 -
14000 |
12000
10000
8000 -
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4000 -
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0 T T T T T T
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Triade: Exportacio de Veiculos
Particulares e Utilitarios - 1970-2000
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Particulares e Utilitarios - 1970-2000
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3500
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Fonte: www.CCFA.fr Elaboragao Propria.

Fonte: www. ccfa.fr. Elaboragdo Prépria



Anexo 6:

Comparacao de Fornecedores por Regiao
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Médi Reois Japonesas  Japonesas Norte-america- Toda
Cd1as por Regloes no Japdo no EUA nas nos EUA Europa

Desempenho do Fornecedor:

tempo de mudanga de moldes (minutos) 7,9 21,4 114,3 123,7
tempo de fabricacdo de novos moldes (semanas) 11,1 19,3 34,5 40,0
n° de classificagdes no trabalho 2,9 34 9,5 5,1
maquinas por operdrio 7.4 4,1 2,5 2,7
niveis de estoques (dias) 1,5 4,0 8,1 16,3
n° de entregas just in time didrias 7,9 1,6 1,6 0,7
pecas defeituosas (por carro) 0,24 nd 0,33 0,62
Envolvimento do Fornecedor no Projeto:

engenharia efetuada pelos fornec. (% total de horas) 51 nd 14 35
pecas de patente do fornecedor (%) 8 nd 3 7
pecas "caixas pretas” 62 nd 16 39
pecas projetadas pelas montadora (%) 30 nd 81 54
Relacionamento Fornecedor/Montadora:

n° de fornecedores para planta montadora 170 238 509 442
niveis de estoques (dias, para 8 pegas) 0,2 1,6 2,9 2,0
proporg¢do de pecas entregues em just in time (%) 45,0 354 14,8 7,9
proporg¢do de pecas com um s6 fornecedor 12,1 98,0 69,3 32,9

Fonte: Womack et alli (1992, p. 152)



Anexo 7:

Abertura e Fechamento de Fabricas de Montagem Final na Europa Ocidental
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Fechamento de Fabrica Abertura de Fabrica
Fabricantes Europeus Fabricantes Japoneses

1986 BMW, Ratshonne (Alemanha) Nissan, Washington (Reino Unido)
1988 | Citroén Levallois (France) Volvo, Uddevalla (Suécia)

GM, Anvers 1 (Belgique)
1989 Saab, Malmé (Suécia)
1991 | Renault, Valladolid 1 (Espanha) Eurostar, Steyr (Austria)

Saab, Malmé (Suécia)

1992 | Renault, Billancourt (France) Opel, Eisenach, (Alemanha) Honda, Swindon (Reino Unido)
Rover, Cowley Sud (Reino Unido) Mercedes, Rastatt (Alemanha) Toyota, Burnaston (Reino Unido)
Lancia, Desio (ltalia) Scania (Angers) Suzuki, Esztergom (Hungria)
Lancia, Chivasso (Italia)

Innocent, Lambrate (Italia)
1993 | Volvo, Uddevalla (Suécia) Seat, Martorell (Espanha)
Renault V.., Dunstable (R. Unido)
1994 | Volvo, Kalmar (Suécia) Sevelnord, Hordain (Franga)
Autoeuropa, Palmela (Portugal)
Volkswagen, Mosel (Alemanha)
Fiat, Melfi (Italia)
1995 NedCar, Born (Paises Baixos)
1996 | Seat, Barcelona (Espanha) Autonova, Uddevalla (Suécia)
Chausson, Creil (Franga) (Volvo Car 49% e TWR 51%)
1997 | Iveco, Langley (Reino Unido) MCC, Hambach (Franga)
Renault, Vilvorde (Bélgica)
2001 Toyota (Franga)

Fonte: C.C.F.A. (1997, p.10)
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Anexo 8:
Presenca Internacional dos Dez Maiores Produtores Mundiais de Veiculos
Montadora Pr(.)dugfw* Matrizes e Subsidiarias Linhas de Montagem Joint- ventures (a)
(mil unid.)
1-GM 7.015 USA, CAN, MEX, BRA, GBR,|COL, ECU, VEN, PER, URY, CHL, BEL, | USA (c/ Toyota e Suzuki) CHN (c/ Jinbei)
ESP, DEU PRT, mais 2 paises da Africa CAN (c/ Suzuki) AUS (c/ Toyota)
SWE (c/ Saab e ¢/ Volvo) JPN (c/ Isuzu e ¢/ Toyota)
HUN (c/ Raba)
2 - Ford 5.349 USA, CAN, MEX, BRA, VEN, |BEL, FRA, ESP, NZL USA (c/ Mazda e ¢/ Nissan) KOR (c¢/ Mazda/ Kia)
GBR, DEU, AUS GBR (c¢/ ACC e AM) IND (c/ Maruti)
PRT (¢/ VW) TWN (c/ Lio Ho)
ITA (c/ Fiat/Iveco) JPN (c¢/ Mazda)
MYS (c/ Mazda) ARG e BRA (c/ VW)
3 - Toyota 4719 JPN, COL, YEN, BRA, NZI, mais | ECU, URY JPN (c/ Daihatsu e ¢/ Hino) AUS (¢/ GM)
3 paises da Africa USA (c/ GM)
4-VW 3.128 DEU, MEX, BRA, ESP, CZE, mais DEU (c/ Toyota) CZE (c¢/ Baz)
2 paises da Africa PRT (c/ Ford) CHN (c/ FAW e ¢/ Shangai)
ESP (c/ Suzuki) ARG e BRA (c/ Ford)
5 - Nissan 3.082 JPN, MEX, PRI, ESP, THA, MYS, | ECU, TTO, IND, IDN JPN (c/ Subaru) TWN (c/ Yue)
PHL, ZAF USA (c/ Ford)
6 - Fiat 2.461 ITA, BRA ECU, VEN, URY, ARG POL (c/ FSM) ITA (¢/ Ferrari, Peugeot,
Ford/Iveco e ¢/ Maserati)
7 - Peugeot 2.057 FRA URY, CHI, ARG, CHN, IRN, THA, MYS, | FRA (c¢/ Renault)
IDN, TWN, mais 3 paises da Africa ESP (c/ Citroen)
8 - Honda 1.975 JPN, USA, CAN, GBR VEN GBR (c¢/ Hover) PHL (c/ Mitsubishi)
KOR (c/ Daewoo)
9 - Mitsubishi 1.907 JPN, USA COL, ECU, TTO, PER, PRY, mais 6 paises | JPN (c¢/ Chrysler e ¢/ M. Benz) KOR (c¢/ Hyundai)
da Africa CHN PHL (c/ Honda)
10 - Renault 1.790 FRA, ARG, TUR, TWN, JPN COL, VEN FRA (c/ Peugeot e c/ Toyota)

Fonte: Bedé (1996, p. 82). * produgdo em 1991; ** inclui aquisi¢des e/ou trocas de capital aciondrio.




Anexo 9:

Investimentos da Toyota para Modernizacao Depois da Crise do Pés-Guerra

Periodo Ml%hoes de Fontes
ienes
4.1951-9.1951 20 Fundos de Ajuda do Japdo
18 Bancos
47 Autofinanciamento
10.1951-5.1952 60 Nippon Kaihatsu Ginko
93,6 Autofinanciamento
6.1952-11.1952 145,8 Autofinanciamento
12.1952-5.1953 371,6 Autofinanciamento
6.1953-3.1954 290 Nippon Kaihatsu Ginko
300 Choki Shinyo Ginko
592,7 Autofinanciamento
4.1954-3.1955 200 Nippon Kaihatsu Ginko
800 Choki Shinyo Ginko
987 Autofinanciamento
4.1955-3.1956 200 Nippon Kaihatsu Ginko
500 Choki Shinyo Ginko
200 Bangues
1287 Autofinanciamento

Fonte: Toyota apud Shimizu (1993, p. 71).

Taxa de Autofinanciamento

50

i 70

Fonte: Toyota (1987) apud Shimizu (1993, p. 72)

312



Anexo 10

Desenvolvimento da Indiustria Automobilistica no Brasil

até 1950

De 1951 a 1970

De 1971 a 1990 De 1991 a 2001

Produgdo em 2002
em unidades (part.%)

Grassi - (1907* montagem automoveis Fiat)
(Brasil)

Maquinas Agricolas Romi (1938)
(Brasil)

{cCessou)
Romi-Isetta (1956**) (com a Isetta-BMW - Itélia)

517.167 (28,8%)

159.964 (8,9%)

GM (1924*) (1957*)
(EUA)
Willys Overland do Brasil (1957*) (19582———
(Brasil & EUA, grupo Kaiser com 30%)
Ford (1919%) (1957*) (1967) Ford
(EUA) }
Vemag (1945%) licenciada pela Auto Union(1956**) | l/ Autolatina 1986 1994
(Brasil, comlicenga de varias ey | (holding 51% VW, #9% Ford)
r 1 (1953") (1956*) J’ (1967) | VW

International Harvester (1926*)

517.587 (28,8%)

(Simca Mundial

Simcea ( i
(Franga) (1967)
Chrysler{1959* - participagio-na-Simea)

i

1
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
!
|
|
|
|
1980 |
|

=k

(EUA)
(1958")

(EUA)

1
|
|
|
|
!
|
|
|
|
|
|
|
|
|
e
i
|
|
|
|
|
f
|

FNM - 1942 (1949*...1952*)
(Brasil- durante a Il Guera)

Mercedes-Benz (1953*)  (1956*)

|
(1966) T(Intemaﬁonal HarYevester do Brasil cessou)

Chrysler (Brasil Chrysler (19})8“)

(fuséo internacidnal)

DaimlerChrysler| 1998
(A\MﬁalEUAr 41.033 (2,3%)
1 |
Alfa Romeo (1966*) (1968)
(Itélia) v
Fiat (1973") {476 386.611(21.5%)
(Italia) ’ i
Toyota (1958 (1959") Automoveis(1998") 18.572.(1,0%)

(Japdo)

Scan‘a (1950 — montagem na Vemag) (1960*)

(Sudia)

S S S —

4.880 (0.2%)

(1957, Scania Vabis do Brasil — Motores Diesel)

Puma - (1964*) (1966*)
(Brasil)

(cessou em 1984)

Gurgel (1969%) (1970*%)

cessou atividades em 1993

(Brasil)

Volvo (1977%).(1979*)

5.552 (0,2%)

(Suécia)

Santa Matilde (Brasil) - (19Z8%).

concentragdo das atividades em equipamentos ferrovirios |

cessau.a.producao.de. veiculos .em.1997 (Controlada pela T'Trans emh 1998)

CKD.com Agrale 1098 (dessouem 2003) 5.426 (0,2%)

Agrale (Brasil}—1982*%).

Troller (1995*%) (1998*) |

MMC Mitsubishi (Brasil/Jap&o) (1994*) (1998* l

9.743 (0.4%)

Honda (Japao}(20008 — 20.564 (1,1%)

Renault (Franca) (1999”)% 51.784 (2,9%)
Nissan (Franga/Japao) (2001**)

49.437

1
Peugeot (Franga) (2001**)" 10 701\

Produgio total dos associados da Anfavea (unidades)

145.584

516.964 1.165.174 960.219 1.804.328

1.792.660 (100%)

Fonte: Concepgdo e dados em Silva (1991, p.83). Atualizag@o e demais dados em: Nascimento (1976); Gattas (1981); Panorama Setorial (1997); Gazeta Mercantil (2000); Anfavea (2003).

* Escritorio de representacao; oficinas autorizadas; ou montagem de veiculos.

** Inicio da produgao de automéveis.
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Anexo 11
Brasil: Producao Anual de Veiculos por Empresa — 1957-1968

Empresa 1957 1958 1959 1960 1961 1962 1963 1964 1965 1966 1967 1968
FEN.M. 3200 3875 2079 2963 2678 1259 1673 1541 1973 1990 1843 2356
Ford Motor 6240 10708 17238 19092 14031 21713 12963 12074 11753 14021 20010 25811
General Motors 4741 9348 17164 18176 13689 18980 12173 13866 10981 15951 17158 24981
International Harvester 475 833 1207 1024 1295 402 579 615
M. Benz 5502 10M 9821 9714 6999 8937 5554 6249 6858 11435 12094 16736
Scania Vabis (1) 304 489 815 1009 728 800 1071 601 973
Toyota 489 295 5 627 1510 1237 961 900 576 949
Vemag 1356 5234 6694 10313 10919 15544 14090 12704 15260 14815 11393
Volkswagen 370 4818 16837 28358 47340 53752 58658 66418 75017 95125 115999 154994
Willys 9291 15698 23824 39023 42599 61272 56479 56227 53819 63980 41984 43572
Chrysler 1264 3633 5901 6904 9549 11088 7136 5287 3731 8564
TOTAL 30700 61129 96243 133078 145674 191098 174060 183711 185173 224575 275389 278936

Fonte: Nascimento (1976, p. 76-77)

(1) A producdo da Scania Vabis, até 1959, estava a cargo da Vemag, sendo computada como, se fosse dessa empresa.



315

Anexo 12
Localizacao das Plantas das Montadoras de Veiculos no Brasil — 1980-1996

(inicio da produgdo de veiculos na planta)

e

Fiat_- Betim (1976)

Gurgel - Rio Claro (1970)

Mercedes-Benz - Campinas (1978

VW (Autolatina) - Taubaté (1976 - 1979)
GM - S. José dos Campos (1959)

Volvo - Curitiba (1979) GM - S. Caetano do Sul (1928)

L

Toyota - S. Bernardo do Campo (1959)
Scania - S. Bernardo do Campo (1960)
Ford (Autolatina) - S. Bernardo do Campo (1967) ( Willys,1958)

VW (Autolatina)- S. Bernardo do Campo (1956)
Mercedes-Benz - S. Bernardo do Campo (1953 - 1956)

. Ford Ipiranga (Autolatina) - Sdo Paulo (1953 - 1956)

r Agrale - Caxias do Sul (1982)

Fonte: Anfavea (1994); Silva (1991); Entrevistas e visitas as montadoras.
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.Anexo 13
Desempenho da Indistria Automobilistica Brasileira - 1980/2002

Producio | Export. | VIN Import VINe Veiculo por| Faturam. | Invest. Export Import Saldo
Ano L Imp Empreg. s ol S

(unldddes) (unidades) | (unidades) (unidades) (unidades) empregado (US$ milhdes) [(US$ milhdes)| (US$ milhdes)) [ (US$ milhdes) [ (US$ milhdes)
1957| 30542 30.977 30.977 9713 31 88 -88
1958 60.983 60.926 60.926 19.248 32 106 -106
1959 96.114 96.729 96.729 | 29.323 3.3 106 -106
1960|  133.041 131.499 131499 | 38410 3.5 0 84 -84
1961|  145.584 380 | 144.797 144797 | 37.404 39 1 25 24
1962\ 191.194 170 | 190.152 190.152 | 48.523 39 2 17 -15
1963 174.191 0 173.759 173.759 43.994 39 0 18 -18
1964| 183707 57 | 180.905 180905 | 44414 41 2 10 -8
1965 185.187 129 188.054 188.054 49.456 3,7 3 8 -5
1966|  224.609 210 | 221.576 221576 | 50.662 44 3247 6 44 -38
1967| 225487 35 | 226912 226912 | 4639 49 3300 2 49 -47
1968 279.715 9 278.615 278.615 60.437 4,6 4.051 2 75 73
1969|  353.700 25 | 349.493 349.493 | 61.059 58 4793 4 76 72
1970]  416.089 409 | 416704 416704 | 65902 6.3 5.295 9 69 -60
1971]  516.964 1.652 | 509.623 509.623 | 71406 7.2 6.188 13 83 -70
1972] 622171 13.528 | 601.420 601.420 | 80430 7.7 7.230 54 98 -44
1973| 750376 24.506 | 735.228 735228 | 96:099 7.8 8.444 63 208 -145
1974|  905.920 64.678 | 835.093 835.093 | 104.072 87 9.730 204 348 -144
1975]  930.235 73.101 | 858.478 858.478 | 104.556 3.9 10.910 334 302 32
1976|  986.611 80.407 | 896.135 896.135 | 112429 8.8 10.825 366 235 131
19771 921.193 70.026 | 852.970 852970 | 111514 8.3 10.788 490 226 264
19781 1.064.014 96.172 | 972.362 972362 | 123974 8,6 11.855 610 293 317
19791 1.127.966 | 105648 |1.014.925 1.014.925 | 127.081 8.9 10.920 760 276 484
1980] 1.165.174 | 157,085 | 980.261 980.261 | 133.683 8.7 10.308 489 1.101 524 577
1981 780841 | 212,686 | 580.686 580.686 | 103.992 7.5 7.898 645 1.566 469 1.097
19821 859270 | 173351 | 691.259 691.259 | 107.137 8.0 9.056 530 1.155 318 837
1983| 896454 | 168,674 | 727724 727.724 | 101.087 8.9 8.571 373 1.187 368 819
1984\ 864.652 | 196515 | 677.081 677.081 | 107447 8,0 8.438 293 1433 395 1.038
1985| 966706 | 207.640 | 763.178 763.178 | 122217 7.9 10.719 478 1.604 436 1.168
1986| 1.056.332 | 183279 | 866.728 866.728 | 129232 8.2 10.275 526 1.488 656 832
1987 920071 | 345555 | 580.084 580.084 | 113474 8.1 11.044 580 2.453 826 1.627
1988| 1.068.756 | 320476 | 747.716 747716 | 112.985 9.4 12.469 572 2,618 696 1.922
19891 1.013.252 | 253720 | 761.625 761.625 | 118.369 8,6 11.562 602 2.570 678 1.892
1990] 914466 | 187311 | 712.626 115 | 712741 | 117396 78 8.622 790 1.897 733 1.164
19911 960.219 | 193148 | 770.936 19.837 | 790.773 | 109.428 3.8 8.862 880 1.915 849 1.066
19921 1.073.861 | 341900 | 740325 23.691 | 764.016 | 105.664 10,2 11.006 908 3.012 1.079 1.933
1993| 1.391435 | 331522 |1.061.467 69.698 |1.131.165 | 106.738 13,0 12.751 886 2.660 1.809 851
19941 1.581.389 | 377627 |1.206.823 188.580 |1.395.403 | 107.134 14.8 15257 | 1.195 2.685 2.550 135
1995 1.629.008 | 263.044 |1.359.332 369.048 |1.728.380 | 104.614 15,6 15.345 1.694 2.415 4.795 -2.380
1996| 1.804.328 | 296273 [1.506.783 224.005 |1.730.788 | 101.857 177 16578 | 2.359 3.013 4.882 -1.869
1997] 2.069.703 | 416,872 |1.640.243 303215 |1.943.458 | 104.941 19,7 18.177 | 2.092 3.929 5.105 -1.176
1998| 1.586.291 | 400.244 |1.187.737 347215 |1.534.952 | 83.049 19,1 17432 | 2335 4.264 4.692 428
19991 1.356.714 | 274799 |1.078.215 178.738 |1.256.953 | 85.100 159 14.482 1.791 3.078 3.873 795
2000| 1.691.240 | 371299 |1.315.303 174178 |1.489.481 | 89.134 19,0 15.771 1.651 3.488 3.764 276
2001] 1.812.119 | 390.854 |1.422.966 178316 |1.601.282 | 84.834 21,2 16.034 1.750 3.614 3717 -103
2002 1§ 792,660 | 414790 |1.383.293 104364 |1.487.657 | 82050 218

Fonte: Anfavea (2003)




Anexo 14
Empresa| Volkswagen
Ano prod.
1957
1958
1959 8.445
1960 17.059
1961 31.025
1962 39.189
1963 44.230
1964 54.040
1965 61.917
1966 80.024
1967 94.830
1968 128.089
1969 149.927
1970 202.806
1971 266.965
1972 307.915
1973 333.751
1974 406.611
1975 443.185
1976 463.356
1977 429.048
1978 467.040
1979 475.366
1980 467.974
1981 254.003
1982 270.167
1983 310.778
1984 266.066
1985 307.457
1986 333.359
1987 270.153
1988 313.958
1989 268.940
1990 234978
1991 240.680
1992 288.784
1993 379.920
1994 415.859
1995 492.645
1996 524.516
1997 552.575
1998 406.858
1999 334.373
2000 440.989
2001 466.462
2002 451.865

Participagao das Montadoras na Producdo de Automdveis no Brasil

%

58,3
40,0
51,5
46,7
46,7
51,6
54,4
62,1
68,1
77,6
61.4
66,1
66,8]
65,4
59,2
58,8
62,2
60,5
58,6
53,6
52,1
50,1
43,4
40,2
41,5
39,2
40,5
40,9
39,5
40,1
36,8
354
34,1
354
34,5
33,3
38,0
36,

32,9
32,4
30,1
32,4
31,2
29,7

Fiat
prod.

8.350
65.052
95.695
120.004
145.199
103.672
130.238
115.185

99.843
114.370
130.811
169.760
150.844
149.669
162.577
192.140
244.652
337.445
426.848
396.517
477.7175
551.051
360.937
345.575
362.419
384.678
338.945

%

1,1

8.9
11,0
13,2
15,6|
17,7
19,4
15,4
14,7
15,1
16,0
24,8
19,3
20,5
24,5
27,2
30,0
30,7
34,2
30,6
32,8
32,8
28,8
31,1
26,6
25,7,
22,3

GM
prod.

8

355
532
968
763

501
1.253
1.328
2.066
3.850
30.209
46.466
57.774
70.872
93.850
133.268
134.057
143.461
118.547
163.739
168.217
186.977
126.543
159.548
187.267
171.339
190.767
211.969
153.770
192.854
191.103
164.198
162.012
173.333
236.900
250.680
290.332
356.711
404.842
336.688
286.242
366.560
437.467
465.447

%

0,1

0.8

0,9

1.2

0.8

0.5

11

1,0

1,5

23
12,4
15,1
14,4
15,0
16,6
19,3
18.8
18,7
16,2
18.8
18,4
20,0
21,6
23,7
25,0
25,2
25,1
26,0
225
24,6
26,1
24,8
23,0
21,2
21,5
20,1
22,4
24.5
24,1
26.8
25,8
26,9
29.2)

30,6

Ford
prod.

9.237
11.806
49.621
43.920
57.482
75.685
102.036
119.685
115.509
126.040

96.491
124.656
132.053
123.380

99.372
111.977
134.795
141.902
146.625
138.773

89.672
124.683
120.277

99.055
107.529
107.556
145.585
155.386
117.977

99.574
168.553
131.837

78.315

80.964

717.375
122.956

%

0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
6.6
72
20,3
14,3
14,4
16,1
18,1
17,3
16,2
16,5
13.2)
14,3
14,5
13.2)
17,0
16,6
18,0
20,9
19,3
17,0
13,1
15,9
16,5
14,9
15,2
13.2)
13.2)
12,4
9,1
6.8
10,0
10,5
7.1
59
52

8,1

Renault
prod. %

24.809 2,2
58.083 4.3
71.108 4.8

46.721 3,1

PSA
prod. %)

18.116 1,2

48.193 3,2

Toyota
prod. %)

1.921 0,2
7.931 0,7,
16.456 1,2
13.011 0,9

18.572 1,2

Honda
prod. %

837 0,0
15.775 1,3
17.957 1,6
20.568 1.5
22.058 1,5

20.564 1.4

Daimler
prod. %)

14.307 1,3
15.682 1,2
9.041 0,6

8.168 0.5

Total Autom.

prod.
1.166
3.831
14.495
42.619
60.205
83.876
94.764
104.710
113.772
128.821
139.260
165.045
244379
306.915
399.863
471.055
564.002
691.310
712.526
765.291
732.360
871.170
912.018
933.152
585.534
672.589
748.371
679.386
759.141
815.152
683.380
782.411
730.992
663.084
705.303
815.959
1.100.278
1.248.773
1.297.467
1.458.576
1.677.858
1.254.016
1.109.509
1.361.721
1.495.622
1.521.431

%
100,0
100,0
100,0
100,0
100,0
100,0
100,0
100,0
100,0
100,0
100,0
100,0
100,0
100,0
100,0
100,0
100,0
100,0
100,0
100,0
100,0
100,0
100,0
100,0
100,0
100,0
100,0
100,0
100,0
100,0
100,0
100,0
100,0
100,0
100,0
100,0
100,0
100,0
100,0
100,0
100,0
100,0
100,0
100,0
100,0
100,0

Fonte: Anfavea (2003). Elaboragdo prépria.
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Anexo 15 Vendas Internas de Automoveis Nacionais e Importados - 1990-2002
Empresa Volkswagen Fiat GM Ford Total V. 1. Aut. NAC e IMP

Ano V.ILN. V.Imp Total %| V.IL.N. V.Imp Total % V.LN. V.Imp Total %| V.LN. V.Imp Total % V.LN. V. Imp Total %
1990 212.844 212844 399 89.003 8 89.011 167 140.170 140.170 263|  88.669 88.669 16,6) 532.791 115 532.906 100,0
1991 219218 219218 367 128318 865  129.183 21.6]  143.496 79 143575 240 88931  3.005 91936 154 583.072  14.820 597.892 100,0
1992 228650 3784 232434 389] 128648 4766 133414 223 148.252 41 148293 248 70094 4256 74350 12.5 577305 19.659 596.964 100,0
1993 315377 10252 325629 36,0| 201.016 19239 220255 244 217.715 152 217.867 24,1 116011 302 116313 129 850.562  53.266 903.828 100,0
1994 348.509 18.812 367321 32,6] 275465 80.685 356.150 31.6] 233.644 474 234118 20| 118079  1.054  119.133 10§ 975.697 151976  1.127.673 100,0
1995 426782 63.984  490.766 349| 300441 89.870 390311 277 265204 31256 296460 21,1 114.196 39.021 153217 109]  1.106.591 300482  1.407.073 100,0
1996 445057 56.562 501.619 357 407275  8.833 416108 29.6| 308.640 70 308710 220 85000 50545 135545 96| 1245972  159.573  1.405.545 100,0
1997 430877 66.030 496907 31,7 454490 17.514  472.004 30,1  331.430 2 331432 210 143437 75280 218717 139]  1361.106 208.621  1.569.727 100,0
1998 291760 70.677 362437 299| 289.983 53563 343546 283 266.660 17.535 284.195 235 101359 43456 144815 119 967.055  244.830  1.211.885 100,0
1999 287793 30.840 318.633 315 272653 6173 278.826 27.6] 225.690 13490 239.180 23.6]  60.082 18.667  78.749 78 898.584 113263  1.011.847 100,0
2000 335345 12518 347.863 296| 316024 6749 322773 274 271260 10305 281565 239  66.150 18.806 84956 72|  1.075.832 100263  1.176.095 100,0
2001 356.090 13.626 369716 285| 347.357 26335 373.692 289 297.996 6475 304471 235| 57752 23934  81.686 63| 1176557 118539  1.295.096 100,0
2002 316094 3957 320051 26,0| 318.134 446 318580 259  309.085 748 309.833 252 80237 28.035 108272 8.8]  1.163.756 65794  1.229.550 100.0
Empresa Renault PSA Toyota Honda Daimler

Ano V.LN.  V.Imp Total %| V.LN. V.Imp Total % V.LN. V.Imp Total %| V.LN. V.Imp Total % V.LN. V. Imp Total %
1990 0, 0, 0,0 0,0 107 107 04
1991 0, 58 58 0, 0.0 0,0 330 330 0.1
1992 0, 332 332 0.1 315 315 0.1 741 741 0.1 251 251 0,
1993 1.559 1559 02 1.692 1.692 0.2 2.225 2225 02 4.157 4157 0.9 865 865 0.1
1994 7.740 7740 0,7 7.785 7.785 0] 2.573 2573 02 6.822 6.822 0.6 1.265 1265 0.1
1995 10541 10541 0] 14759 14759 1 5.078 5078 04 4.851 4.851 0.3 2.001 2001 0.1
1996 8.789 8789 0.6 8.497 8.497 0. 1.902 1902 0,1 2.076 2076 0.1 3.026 3.026 02
1997 8.541 8.541 0.5 7.071 7.071 05 3.628 3.628 0.2 872 2.048 2920 02| 3.200 3200 02
1998 15742 15742 13 15734 15734 13 1718 2015 373303 15575 848 16423 14 2.984 2984 02
1999 18.058 11968  30.026 3. 21644 21644 2.1 7.375 292 7667 08 17.102 401 17.503 1.7 9.831 1.242 11073 11
2000 42.189 11953 54.142 46 29289 29289 25 13173 194 13367 11| 19.685 225 19910 1.7 12.006 1.401 13407 11
2001 60463  7.605  68.068 53 14771 31789 46560 3.6  12.092 125 12217 09 21375 271 21646 1.7 8.661 2.208 10869 08
2002 53.190 5740 58930 48 40753 21454 62207 51| 17465 3417499 14 20710 220 20930 1,7 8.088 1.248 9336 0.8

318

Total V. 1. Aut. NAC e IMP
V.LN. V. Imp Total
532.791 115 532.906 100,0
583.072 14.820 597.892  100.0
577.305 19.659 596.964 100.0
850.562 53.266 903.828 100,0
975.697 151.976 1.127.673  100,0
1.106.591 300.482 1.407.073  100,0
1.245.972 159.573 1.405.545 100,0
1.361.106 208.621 1.569.727 100,0
967.055 244.830 1.211.885 100,0
898.584 113.263 1.011.847 100,0
1.075.832 100.263 1.176.095 100,0
1.176.557 118.539 1.295.096 100.0
1.163.756 65.794 1.229.550 100.0

%
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Anexo 16
Desempenho do Setor de Autopecas - 1974-1989
1974 1975 1976 1977 1978 1979 1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989

Faturamento (US$ milhdes) 2.500 2.683 3.178 3.347 4415 4.897 5.287 4.351 4.986 3.758 4.819 5.541 6.637 8.338 10.462 15.544
Exportacdes (US$ milhdes) 165,0 2479 286,8 489,7 640,2 717,77 732,5 825,2 658,7 7994 12649 13966 1401,7 1.6790 2.081,0 2.119,7
Importagdes (US$ milhdes) 458,0 581,0 865,0 952,0 910,0 708,0
Saldo (US$ milhdes) 806,9 815,6 536,7 7270  1.171,0 14117
Investimentos (US$ milhdes) 574,0 229,0 291,0 3250 227,0 265,0 284,0 226,0 271,0 189,0 232,0 2540 430,0 440,0 6280  1.061,0
Participagdo dos Investimentos

no Faturamento (%) 23,0 8,5 9,2 9,7 5,1 54 54 52 54 5,0 4,8 4,6 6,5 53 6,0 6.8
Capacidade Ociosa (%) 16,5 20,7 20,8 33,2 29,4 30,1 22,3 19,8 15,7 16,8 17,0 17,8
n° de empregados (mil) 200,0 230,0 225,7 235,0 270,0 273,0 278.,6 198.4 219,5 211,0 240,1 260,8 291,7 280,8 288.3 339,7
Produgio de veiculos (mil) 905.,9 930,2 986,6 921,2 1.064,0 1.128,0 1.165,2 780,9 859,3 896,5 864,7 966,7 1.056,3 920,1 1.068,8 1.013,3
Fonte: Sindipecas. Desempenho do Setor de Autopegas.Varios.

Desempenho do Setor de Autopecas - 1986-2001
1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001*

Faturamento (US$ milhdes) 6.637 8.338 10.462 15.544 12.244 9.848 10.122 13.222 14.376 16.584 16.122 17.458 14.853 11.213 13.304 11.400
Participagao no Faturamento

em US$ sobre o PIB total (%) 2,5 2,7 3,1 2,7 24 2,1 2,2 1,9 2,2 2,2 2,3
Exportagdes Total (US$ milhdes) 1.401,7 1.679,0  2.081,0  2.119,7 2.126,7 2.047.8 23121 2.665,1 2.985,6  3.262,1 3.509,5 4.041,5 4.0313 3.590,3 3.8209 3.6673
Importagdes Total (US$ milhdes) 865,0 952,0 910,0 708,0 837,0 8438 1.059.9 1.549.,5 2.073,0 27894 34226 43941 41750  3.847.4 42280 4.196,2
Saldo Total (US$ milhdes) 536,7 7270  1.171,0 1411,7 1.289,7 12040 12522 1.1156 912,6 472,71 86,9 -352,6 -143,7 -257,1 -407,1 -528,9
Investimentos (US$ milhdes) 430,0 440,0 628,0 1.061,0 987,0 764,0 715,0 702,0 883,0 1.247,0 1.296,0 1.798,0 1.580,0 1.020,0 1.100,0 800,0
Participagdo dos Investimentos

no Faturamento (%) 6,5 53 6,0 6,8 8,1 7.8 7,1 53 6,1 7,5 8,0 10,3 10,6 9,1 8,3 7,0
Capacidade Ociosa (%) 15,7 16,8 17,0 17,8 25,7 26,9 27,8 19,8 17,3 20,0 23,0 25,0 30,0 35,0 25,0 26,0
n° de empregados (mil) 291,7 2808 2883 339,7 285,2 255,6 231,0 2359 236,6 2142 192,7 186,4 167,0 167,0 170,0 170,0
Produgio de veiculos (mil) 1.056,3 920,1 1.068,8 1.013,3 914,5 9602 1.0738 1.3914 15814 1.629,0 1.8043 2.069,7 1.5863 1.356,7 1.691,2 18121

Fonte: Sindipegas. Desempenho do Setor de Autopegas.Varios.



Anexo 17

Exportacoes em Valores - 1970/2001

ANO  AUTOVEICULOS MOTORES COMPONENTES TOTAL
(US$ mil) (%) (USsmil) (%) (US$ mil) (%) (US$ mil) (%)

1970 2.790 313 534 6,0 5.598 62,7 8.922 100,0
1971 3.519 281 211 17 8.781 70,2 12.511 100,0
1972 24.935 46,1 144 03 29.067 53,7 54.146 100,0
1973 33.233 528 303 05 29.441 46,7 62.977 100,0
1974 118.712 583 17.386 85 67.671 332 203.769 100,0
1975 185.506 55,5 81.232 243 67.347 202 334.085 100,0
1976 233.579 60,6 67.442 175 84.721 22,0 385.742 100,0
1977 240.566 49,1 135.630 27,7 114.109 233 490.305 100,0
1978 373.641 612 132.078 216 104.689 17,2 610.408 100,0
1979 443.782 584 201.692 26,5 114.243 15,0 759.717 100,0
1980 729.948 66,3 210.620 19,1 160.600 14,6 1.101.168 100,0
1981 1.066.045 68,1 188.459 12,0 311.911 199 1.566.415 100,0
1982 715.853 62,0 188.853 164 250.128 21,7 1.154.834 100,0
1983 594.036 50,0 293.862 248 299.160 252 1.187.058 100,0
1984 669.247 46,7 350.272 244 413.931 289 1.433.450 100,0
1985 746.410 465 407.176 254 450.153 28,1 1.603.739 100,0
1986 667.461 449 280.514 189 539.585 36,3 1.487.560 100,0
1987 1.522.382 62,1 259.027 10,6 671.707 274 2.453.116  100,0
1988 1.645.636 629 261.714 10,0 710.336 27,1 2.617.686 100,0
1989 1.489.257 579 304.252 118 776.500 30,2 2.570.009 100,0
1990 975.127 514 220.710 116 701.647 37,0 1.897.484 100,0
1991 1.042.292 544 205.399 10,7 667.685 349 1.915.376 100,0
1992 1.993.586 66,2 196.898 6,5 821.741 273 3.012.225 100,0
1993 1.758.411 66,1 196.837 74 705.018 26,5 2.660.266 100,0
1994 1.758.145 655 147.969 55 778.802 29,0 2.684.916 100,0
1995 1.357.633 56,2 97.675 40 959.771 397 2.415.079 100,0
1996 1.905.048 632 175.813 58 931.898 30,9 3.012.759 100,0
1997 2.651.868 675 137.482 35 1.139.675 29,0 3.929.025 100,0
1998 3.035.660 71,2 98.388 23 1.129.766 26,5 4.263.814 100,0
1999 1.951.309 634 152.265 49 974.700 31,7 3.078.274 100,0
2000 2.692.079 77,2 57125 16 738.495 212 3.487.699 100,0
2001 2.684.328 74,3 72290 20 857.221 237 3.613.840 100,0

Fonte: Anfavea (2003).
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Localizacao das Plantas de Montadoras de Automéveis no México - 2003

Chrysler, GM
g

45-‘4
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i

Nissan

MEXICO

Fonte: Amia (2003) (http://www.amia.com.mx)

Localizacao das fabricas das montadoras de veiculos leves no México - 2003

EMPRESA
(Produgédo em CIDADE PRODUTO CAPACIDADE
2002)
FORD Hermosillo Automéveis Escort, Tracer e ZX2; Estampado 160.000 automdveis
(185.874) Chihuahua Motores a gasolina de 4 cilindros 435.000 motores
Monterrey Chassis F - 450
Cuautitlan Automéveis: Tkon
Picapes Serie F 159.000 picapes
GM Ramos Arizpe Motores a gasolina de 4 cilindros
(508.003) Picapes RAM 140.000 picapes
Saltillo Estampados
Silao Todo Terreno Avalanche, Escalade EXT, 104.000 todo terreno
Escalade ESV e Suburban.
Zona Industrial Toluca  Caminhdes: C-35 e Kodiak
Motores a gasolina § cilindros -
DAIMLER Ciudad de México Picapes RAM 80.000 picapes
CHRYSLER Zona Industrial Toluca ~ Automéveis PT Crusier 180.000 automéveis
(380.518) Motores a gasolina de 6 e 8 cilindros
Estampado
Condensadores
Ramos Arizpe Motores a gasolina de 4 cilindros -
Picapes RAM 140.000 picapes
Saltillo Estampados
vw Puebla Automéveis Beetle, Beetle Cabrio y Jetta 200.000 automoveis
(332.876) Motores a gasolina de 4 cilindros 200.000 motores
Estampado
Fundi¢ao
NISSAN Cuernavaca Automéveis: Tsubame e Tsuru 108.000 automdveis
(328.950) Picapes 64.800 picapes
Renault Parque Ind. Lerma Fundicao 193.800 toneladas
(12.141) Aguascalientes Automdveis: Platina e Sentra 120.000 automéveis
Motores a gasolina de 4 cilindros 660.000 motores
Estampados 16 milhGes de pegas
Transejes e Defensas 175.200 unidades
Fundicio aluminio 11.280 toneladas
BMwW (1.046) Parque Ind. Lerma Automéveis Serie 3 10.000 automéveis
HON]()S 4.962) El Salto Automéveis Accord 15.000 automéveis
1.295.000 motores
TOTAL 14 municipios 687.800 veiculos leves
(1.774.370) 793.000 automéveis

Fonte: Amia (2003) (http://www.amia.com.mx/estprotl.htm)
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