A indstria automobilistica brasileira:
integracao produtiva no Mercosul,
regimes automotivos e perspectivas™

-‘Maria Lucrécia Calandro**

s grandes montadoras de veiculos chegam ao final da década de 90

constituindo uma industria tecnologicamente avancada e registrando

aumentos progressivos na composi¢ao do Produto industrial da maio-
ria dos paises, tanto desenvolvidos quanto em desenvolvimento. Contrariando
as previsdes de maturagdo e estagnagao tecnoldgica realizadas na década de
70, essas empresas foram novamente pioneiras no desenvolvimento e naincor-
poragéo de novas tecnologias — como, por exemplo, o uso da microeletrdnica
em produtos e em processos produtivos e a introdugdo de novos materiais nos
veiculos — e de novas praticas de gestéo da produgdo. Essas inovagdes indu-
ziram a constituicdo de novos arranjos produtivos, que, aliados a crescente
difus&o de equipamentos microeletronicos, elevaram significativamente a produ-
tividade dessa industria.

O aumento da produtividade associado a uma nova fase de investimentos,
tanto para a modernizag&o e a ampliagao de capacidade produtiva do parque exis-
tente quanto para a construgao de plantas novas, foram responsaveis pelo rapido
crescimento da produgao mundial de veiculos nos anos 90. A distribuicdo desses
investimentos mostra uma dispersao geografica da atividade produtiva, acompanha-
da, porém, de um elevado grau de coordenagao operacional e estratégica.

Ouira caracteristica dessa fase de desenvolvimento da industria automobilistica
€ qQue esses arranjos privilegiam a proximidade geografica entre montadoras e fome-
cedores de determinados tipos de componentes, favorecendo a implantagdo de
grandes plantas montadoras e de fabricantes de autopegas em uma mesma regigo.

* Este artigo foi elaborado com base em informagdes obtidas até meados de margo de 2000.
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A construgao ou ampliagao de plantas em outros paises, especialmente na Amé-
rica Latina, foi determinada pela crescente saturagio dos mercados dos paises desen-
volvidos e obedece a estratégia das montadoras de buscar novos mercados com poten-
cial de expansao da demanda e com mao-de-obra e recursos naturais mais baratos.

No caso brasileiro, a vinda de novos investimentos, seja em ampliacao,
seja na construgdo de novas plantas, deve ser creditada ndo so6 aos fatores
citados acima, mas, sobretudo, ao processo de reestruturacéo deflagrado pela
abertura econdmica e apoiado em medidas de prote¢ao setorial, consubstanciadas
nos Acordos Automotivos de 1992 e 1993 e no Novo Regime Automotivo (NRA)
de 1995. Os acordos setoriais viabilizaram a reestruturagao da indastria auto-
mobilistica brasileira e a obtengéo de elevadas taxas de crescimento da produ-
¢ao, além de criarem um ambiente favoravel a entrada de novas montadoras.
Como resultado da realizagao desses investimentos, observa-se uma alteragéo
do perfil dessa indUstria no Pais.

Outro aspecto que estimulou o desenvolvimento da industria automobilisti-
ca brasileira foi a busca de complementaridade produtiva com a Argentina, que
levou a assinatura de diversos acordos de integragédo comercial e produtiva. A
integracéo das industrias automobilisticas brasileira e argentina deve-se, em
parte, as iniciativas dos dois governos, porém a dindmica do processo foi dada
pelas montadoras, que procuraram aumentar a escala de produgéo de alguns
modeios de veiculos através de um processo de especializagao produtiva.

A integragéo produtiva ampliou o0 comércio de veiculos entre o Brasil e a
Argentina. O Protocolo 21, de 1988, criou um regime especial de comércio para
veiculos e autopegas entre os dois paises, que foi sendo aperfeicoado a partirda
constituicdo de regimes automotivos, argentino e brasileiro, bastante seme-
Ihantes entre si. A intensificacao do comércio intrafirma expandiu o mercado de
cada pais — de nacional para regional —, e este passou a ser o referencial para
a definicdo de fluxos de comércio e de estratégias de investimento e produgéo
das montadoras. Em sintese, o processo de integracao regional permitiu as
empresas buscarem a otimizac¢ao das operagdes, associando as caracteristi-
cas de cada mercado as estratégias regionais e globais das montadoras.

Os valores relativos ao comércio bilateral confirmam o éxito da integragao
produtiva entre as industrias automobilisticas brasileira e argentina. A maior par-
te dos fluxos comerciais correspondentes a partes, pegas, componentes e vei-
culos entre os dois paises refere-se ao comércio intrafirma.

No final do ano de 1997, a crise asiatica interrompeu a trajetdria expansiva
experimentada pela industria automobilistica brasileira, que vinha registrando
taxas histéricas de crescimento da produgéo e das vendas no mercado interno.
A queda na produgao decorreu, em grande parte, da implementagao pelo Gover-
no brasileiro de medidas de politica contracionistas para fazer frente a instabi-
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lidade provocada pela crise das Bolsas asiaticas. Esse cenario recessivo se
estendeu ao longo de 1998, agravado pela crise russa. A desvalorizagéo do real
em janeiro.de 1999 acentuou a trajetoria declinante da produgao e das vendas
internas de veiculos, que vinham sustentando o dinamismo-da inddstria, e de-
morou a gerar impactos favoraveis sobre as exportagdes. ‘A queda nas vendas
no mercado doméstico deveu-se, em grande medida, ao novo “pacote” restritivo,
langado no segundo semestre de 1998.

~——Aeasperada recuperagdo das exportagdes-de veiculosem fungdodadesva-
lorizagao do real vem.ocorrendo de forma lenta, devido, sobretudo, & saturacéao
dos principais mercados e, em decorréncia, das dificuldades de se firmar um
acordo sobre quotas e aliquotas com esses paises.

Este artigo tem por objetivo fazer algumas consideragdes sobre o desem-
penho da produgéo e das vendas de veiculos automotivos na década de 90,
alavancado pelo processo de integracao produtiva e comercial com a Argentina
e pela nova onda de investimentos das montadoras, e sobre os desafios que se
colocam para essa industria no limiar do novo milénio.

A continuidade do crescimento da produgéo passa pela negociagao de
uma politica automotiva comum aos paises do Mercosul, em um ambiente
caracterizado por crescente globalizagao e por redugao da “margem de mano-
bra” dos governos nacionais de implementar politicas internas, especialmente
de incentivos e de atragao de investimentos, e pela expansdo da demanda. O
aumento das vendas de veiculos no mercado interno encontra-se limitado pela
elevada concentragéo de renda brasileira, e a exportacéo, por sua vez, constitui-
-se apenas num escoadouro parcial para a produgao nacional, tendo em vista
que os mercados internacionais estdo saturados e ndo apresentam perspecti-
vas de um crescimento significativo nos proximos anos.

O renascimento da industria automobilistica

O interesse renovado pela indistria automobilistica, montadoras e autopecas
deve-se ao fato de estar sempre associada a progresso tecnolédgico e a desen-
volvimento industrial, em razao do seu peso na matriz industrial e no total de
comércio internacional.! O automoével é um produto de tecnologia complexa e

' Uma idéia do peso da indUstria automobilistica & exemplificada em Gounet (1999, p.13-14):
“Caso se considere o conjunto do sistema e os servicos ligados a ele (seguros, créditos,
garagens, etc.), essa industria representa, nos principais paises do mundo, cerca de 10%
do emprego, 10% do PNB e 15% do comércio externo”. No Brasil, no ano de 1998, a
producéo de autoveiculos representou 10,7% do Produto industrial (ANUARIO..., 1999).
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envolve um grande niimero de componentes e de empresas de varios setores. Na
sua fabricagéo, estdo envolvidas matérias-primas, tais como borracha, vidro, plasti-
co, ago, dentre outras, e diversos setores — siderurgico, elétrico, mecanico e de
material plastico. Esses componentes sao, geralmente, montados em bloco pelos
fabricantes de autopecas e destinados a montagem final, realizada pela montadora.
Essas peculiaridades conferem & atividade de montagem de veiculos a capacida-
de de gerar fortes impactos sobre toda a cadeia produtiva, envolvendo um expres-
sivo volume de recursos financeiros e um ndmero elevado de trabalhadores.

Esses atributos fazem com que essa industria seja constantemente alvo
de politicas governamentais e de guerra fiscal entre paises, regices e estados.
Os governos tentam atrair para seu territério empresas pertencentes ao comple-
X0 automotivo — montadoras, fabricantes de autopegas e distribuidoras —, vis-
to que criam um nimero significativo de empregos, séo responsaveis por uma
parcela expressiva do Produto industrial e permitem melhorar a balanga comer-
cial e a arrecadagao tributaria. O uso de instrumentos de atragao de montadoras
remonta a Segunda Grande Guerra, quando governos de paises em desenvolvi-
mento, com o objetivo de criar parques industriais, “langaram mao” de pacotes
de incentivos diversos a implantagcdo de montadoras e aos fabricantes de
autopecas. Esses interesses vieram ao encontro das necessidades dos fabri-
cantes de veiculos norte-americanos e europeus, que, para fugir das politicas
protecionistas e, principalmente, aumentar escalas de produg¢éo e ampliar mer-
cados, foram forgados a construir plantas em outros territorios.

Dessa forma, a associagéo entre a necessidade de expansao dos merca-
dos das montadoras e a de industrializacdo dos paises em desenvolvimento
impulsionou a crescente internacionalizagdo das grandes montadoras. Esse
movimento levou a difusdo do modelo fordista entre os paises e também para
outros setores econdmicos.

O ciclo de expanso da inddstria automobilistica corresponde aos anos de
ouro do sistema capitalista — os 25 anos que se sucederam a Segunda Guerra
Mundial. Esse periodo marca a segunda fase de internacionalizagdo da produ-
¢do de veiculos: as grandes montadoras ocidentais voltam-se para os mercados
dos paises em desenvolvimento, construindo plantas na América Latina e no
Sudeste Asiatico. Nesse periodo, consolidam-se as indUstrias automobilisticas
dos paises em desenvolvimento e as do Leste Asiatico.

A crise capitalista dos anos 70 colocou novos desafios para a industria
automobilistica. A crise econdmica estrutural e o esgotamento do fordismo for-
¢aram as grandes montadoras e os fabricantes de autopegas a incorporarem
novas tecnologias, tanto no processo de produgéo quanto nos produtos, e, so-
bretudo, a incorporarem novas praticas de organizagao e gestao da produgao.
Esses novos métodos foram difundidos pela empresa japonesa Toyota, com
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notéveis resultados em termos de produtividade e qualidade dos veiculos, a
partir, especialmente, de adaptagdes e aperfeicoamento de praticas fordistas.
Ao longo dos anos 70, as montadoras japonesas conseguiram elevar substanci-
almente o volume de produgéo, passando, na década de 80, a conquistar parce-
las crescentes do mercado internacional.?

A perda de parcela do mercado interno levou as montadoras 00|denta|s a
empreenderem um programa de reestruturagéo, baseado nas novas tecnologias
---e-no.modelo-organizacional fundado-no-toyotismo.-As alteragdes. introduzidas -
poressas empresas, principalmente no final dos anos 80, reduziram considera-
velmente 0 gap que as separava dos melhores fabricantes japoneses.® Dessa
forma, o modo de produzir veiculos vem se alterando a partir da introdugao e da
difusdo das inovagdes modernizantes da Toyota, que possibilitaram a essa
montadora elevar significativamente a sua participagéo no mercado internacio-
nal. N&o existe, contudo, um Unico modelo organizacional, e, sim, diversos
modelos que foram sendo desenvolvidos a partir de adaptagGes das praticas
japonesas, da experiéncia de cada montadora e das especificidades histdricas
e culturais de cada pais.

- Essas alteragdes criaram condi¢des para uma nova fase de desenvolvi-
mento da industria automobilistica nos anos 90, que, entretanto, encontrou limi-
tes nas dificuldades de expandir o mercado. O excesso de produgao e as bai-
xas taxas de crescimento da demanda fizeram com que as montadoras operas-
sem com altos indices de capacidade ociosa. A saida foi procurar novos consu-
midores em mercados de grandes dimensoes, particularmente aqueles com
elevada relag&o habitantes por veiculos, e novas formas de aumentar a produti-
vidade. Dai que regides da Asia e da América do Sul, que, no inicio dos anos 90,
apresentavam demanda crescente, passaram a ser vistas como espago privile-
giado de expansao da industria automobilistica. Como resultado, observa-se
uma alteragéo na distribui¢do espacial da produgéo de veiculos, através do au-
mento das quantidades produzidas em paises dessa regiao, obtido sejacoma
ampliagéo de capacidade produtiva de fabricas antigas, seja com a construgao
de plantas automotivas baseadas em novos conceitos organizacionais. Os no-
vos arranjos produtivos fundam-se em relagbes montadoras-fornecedores, bas-
tante distintas do relacionamento tradicional criado pelo sistema fordista.

2 Nos anos compreendidos entre 1989 e 1993, as montadoras japonesas lideraram a produ-
¢ao mundial de veiculos, porém, em 1994, os Estados Unidos retomaram a lideranga.

% A produgao de veiculos sempre foi bastante concentrada. Em 1988, os 12 maiores constru-
tores eram responsaveis por 77% da producao mundial de automdveis, de passeio e
utilitrios. Além disso, essas montadoras pertenciam a apenas cinco paises: Japéo, Esta-
dos Unidos, Alemanha, Franga e Italia (GOUNET, 1999).
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O desenvolvimento de novas configura¢des ocorreu de forma gradativa
mediante o maior envolvimento dos fabricantes de autopeg¢as em diversas eta-
pas do processo de fabricagao do veiculo: projeto, fabricagdo e montagem de
componentes. Na busca de ganhos de produtividade e de redugéo de custos, as
montadoras procuraram reduzir 0 tempo de entrega de componentes através do
sistema de entregas Just-in-Time e dividir custos com os fornecedores, median-
te o compartilhamento de gastos com o desenvolvimento do projeto do veiculo.
Posteriormente, esses fabricantes passaram a agregar valor aos seus produtos
através da realizacdo de submontagens, ao invés de entregarem patrtes e pecas
isoladas (BEDE, 1996).

Dessa forma, os fabricantes de autopegas passaram de fornecedores de
pecas e partes isoladas a fornecedores de subconjuntos prontos para monta-
gem final. E, em algumas plantas, o processo de desverticalizagdo das
montadoras alcangou percentuais elevados, como é o caso das fabricas
construidas para operar na forma de consércio modular e/ou condominio indus-
trial. Esse tipo de organizagao da produgéo permitiu a redu¢éo significativa dos
custos, visto que os salarios sdo geralmente menores nas empresas de
autopegas, e dos investimentos das montadoras, bem como representou eco-
nomia de espacgo fisico e simplificou a gestao interna da produgéo.

Os resultados atingidos por esse formato organizacional em termos de
redugdo dos investimentos e de custos de produgao e o de aumento de produti-
vidade tornaram o projeto compatrtithado e o fornecimento de mddulos ou
subconjuntos Just-in-Time, a best practice dos anos 90.

A integracao produtiva no Mercosul
e as politicas de desenvolvimento
da industria automobilistica

As primeiras tentativas de integragao regional entre os pafses do Cone Sul
remontam ao final da Segunda Guerra Mundial, porém os passos mais concre-
tos nesse sentido somente foram dados na década de 80. A crise da divida
externa e a conseqUente faléncia do modelo de financiamento, o retorno das
préaticas protecionistas nos paises desenvolvidos e a formag¢éo de blocos regio-
nais pressionaram os governos brasileiro e argentino a buscarem a integracéo.

O Mercosul teve inicio com a Declarag&o de Iguagu, em 1985, e com o
Programa de integragéo e Cooperagédo Econdmica, através dos quais foram
assinados diversos protocolos de cooperagdo e liberalizagao bilateral entre
Brasil e Argentina. Entre 1986 e 1989, foram assinados vatrios protocolos de
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natureza geral e setorial, que pretenderam facilitar a troca de bens e servigos. O
objetivo era estabelecer uma nova fase de desenvolvimento, baseada na
complementaridade produtiva. No Tratado de Assungao, assinado em 1991, foram
incorporados o Uruguai e o Paraguai e foi estabelecido um programa de redugéo
gradativa das tarifas aduaneiras-da maioria dos produtos comercializados entre 0s
quatro paises integrantes do Mercosul, que, em janeiro de 1995, daria origem a uma
zona de livre comércio.* Porém o aparato legal-institucional do mercado comum que
deurexisténcia juridica ao Mercosul somente foi obtido emmaio de 1996, coma
ratificag&o do'Protocolo de Ouro Preto, firmado em dezembro de 1994.

Uma avaliagéo feita em meados da década confirmou o éxito da integragéo
entre os paises-membros. Ao longo da primeira metade dos anos 90, 0 comér-
cio entre os paises destacou-se pelo expressivo dinamismo: o intercambio
global do Brasil cresceu 50% no periodo 1991-94, mas o comércio no Mercosul
aumentou quatro vezes, considerando-se o periodo 1987-94 (COMIN, 1998, p.33).

No que se refere a industria automobilistica, a assinatura de uma série de
acordos permitiu racionalizar a estrutura produtiva do Brasil e a da Argentina, e,
em fung&o da crescente integragéo entre os paises do Mercosul, foi possivel
estabelecer uma complementagéo das linhas de producdo das montadoras,
com o objetivo de eliminar a duplicagéo dos esforgos na produgéo de modelos
especificos de veiculos (BEDE, 1996).5

A implementacgéao de politicas especificas para a indistria automobilistica
comegou em 1980 com o Acordo de Alcance Parcial, o qual estabeleceu uma
lista de autopegas que podiam ser trocadas entre Brasil e Argentina com bene-
ficios fiscais. A lista de produtos e os beneficios concedidos foram sendo amplia-
dos ao longo dos anos. Em 1988, por iniciativa dos govemnos brasileiro e argentino
e atendendo a interesses das montadoras, foi dado o passo definitivo na integragéio
entre as industrias automobilisticas do Brasil e da Argentina, através da assinatura
do Protocolo 21, em abril de 1988, o qual entrou em vigor em 12.01.91 (VIGEVANI,
VEIGA, 1897). Em 1990, o Protocolo foi transformado em Acordo de Complementagio
Econdmica n? 14 e “(...) passou a abranger também veiculos montados,
zerando as aliquotas de importag&o para carros e pegas” (COMIN, 1998, p.34).

* Nem todos os objetivos fixados no Tratado de Assungdo foram plenamente atingidos.
Naquele tratado, “(...) estavam previstas também a formagdo de uma Unido Alfandegaria
(politicas comerciais comuns frente aos produtos de paises ndo-membros), bem como a
livre movimentag&o de servigos e fatores produtivos” (BEDE, 1996, p.136-137).

® Os objetivos da integragdo eram os de aumentar o fluxo de comércio, alcancar a especia-
lizagao e a complementaridade produtivas, elevar os indices de comércio intrafirma, atrair
novos investimentos diretos e inserir a regido no comércio internacional de partes, pegas,
componentes e veiculos finais (VEGEVANI, VEIGA, 1997, p.345-346).



123

Com a assinatura desse acordo, buscava-se intensificar o comércio
automotivo entre os dois paises — em crise desde os anos 80 —, ampliar as
escalas de produgdo e reduzir os pregos. Embora tenha sido firmado pelos
paises-membros com o objetivo de desenvolver a regido, o Acordo atendia tam-
bém aos interesses das montadoras que buscavam a complementaridade e a
especializacdo produtiva mediante o comércio intrafirma de pegas e veiculos.
Apesar de o mercado de terceiros paises ter sido considerado importante, a
preocupagao dos formuladores do Acordo era com o aumento da produgéo des-
tinada aos mercado nacional e regional. A estratégia de complementag¢&o produ-
tiva visava, ainda, “(...) fortalecer toda a estrutura industrial, por meio do aumen-
to do contetido local (isto &, regionais) de autopecas e do estimulo & moderniza-
¢ao dos modelos e a pesquisa e ao desenvolvimento” (COMIN, 1998, p.34).°

Para regular o comércio entre o Brasil e a Argentina, foram fixadas quotas
anuais de exportacéo de veiculos com isengao total de tarifa.” Em relagéo as
partes e as pegas, procurar-se-ia estabelecer quotas (em valor), obedecendo ao
critério de equilibrio das trocas.

A relagio comercial com o Uruguai foi efetivada no Pacto de Expansao
Econdmica (PEC) %(...) que permitiu a importagao com aliquota zero dos veicu-
los produzidos [no Uruguai] (em regime de CKD, isto &, a partir de kits importa-
dos que requerem uma simples montagem final) que atendessem a limites mini-
mos de nacionalizagdo” (COMIN, 1998, p.35). O Paraguai ndo foi incluido nas
negociagdes, ja que ndo possuia nenhuma atividade industrial ligada ao comple-
x0 automobilistico.

Os primeiros anos da década de 90 caracterizaram-se por desequilibrio
comercial entre o Brasil e a Argentina: de 1990 a 1993, mostrou-se favoravel ao
Brasil, e, em 1994 e 1995, a Argentina foi a beneficiada. Este Ultimo resultado
foi viabilizado pelo conjunto de incentivos fiscais concedidos as montadoras que
integravam o Regime Automotriz Argentino. Criado em 1991 e com vigéncia até o

6 O crescimento do comércio intrafirma confirma o éxito do Acordo. A relagéo estreita entre
comércio intrafirma e as areas de livre comércio, segundo Vigevani e Veiga (1997, p.349),
foi confirmada em diversas pesquisas realizadas na Europa. Os trabalhos concluem que:
(a) os acordos setoriais estimulam o comércio intrafirma; (b) em algumas inddstrias, o
comércio intrafirma cresce mais do que o fluxo de comércio intrabloco; e (c) nesses casos,
“(...) 0s custos de realocacdo dos fatores no curto prazo séo tendencialmente menores”.

7 Em relagéo aos veiculos prontos, foi estabelecida, em 1991, “(...) uma quota de 10 mil
unidades, posteriormente elevada para 18 mil, abrangendo apenas automoéveis e comer-
ciais leves. No ano seguinte, a quota subiu para 25,7 mil unidades, incluindo também
comerciais pesados (caminhdes e onibus)’ (COMIN, 1998, p.35). As quotas foram cres-
cendo até atingir um total acumulado de 100 mil unidades em 1994.
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ano de 1999, esse regime teve como objetivo acelerar o processo de reestruturagio
produtiva das montadoras, atrair novos investimentos e equilibrar a balanca co-
mercial daquele pais. Dentre as medidas adotadas, destaca-se a redugéo das
tarifas de importagéo de veiculos de marcas proprias para montadoras que se
comprometessem a aumentar as exportagdes desses. Com a entrada em vigor
de um regime automotivo para o Brasil em 1996, foi possivel reverter algumas
das vantagens argentlnas e, consequentemente melhorar o} saldo na balanga
comercial-brasileira: - -

O éxito do regime automotivo argentino pode ser avaliado, em parte, pelo expres-
sivo nimero de empresas do complexo automotivo que se deslocou do Brasil para a
Argentina, atraidas pelo pacote de incentivos concedidos pelo mesmo. Levantamento
realizado pelo Sindipecas mostrou que, em principios de 1995, ja haviam sido deslocadas
mais de 25 plantas de empresas de autopegas do Brasil para a Argentina e
cerca de 33 realizavam estudos de viabilidade econdémica (BEDE, 1996, p.141).

Nainteng&o de reduzir o déficit na balanga comercial e de conter a saida
de empresas de autopegas, o Governo brasileiro propds um conjunto de medi-
das visando viabilizar a reducdo do grau de abertura comercial e, em conse-
quéncia, diminuir a exposicdo das empresas brasileiras & concorréncia externa.
Tratava-se do NRA, criado em 1995 com vigéncia para o periodo 1995-99.

O NRA, criado apds a experiéncia bem-sucedida de elaboragéo de politica
industrial compartilhada entre trabalhadores, empresarios e governo, no ambito
das camaras setoriais, pretendeu dar continuidade a politica de desenvolvimen-
to da industria automobilistica brasileira, mediante a realizago de novos inves-
timentos e de aumento das vendas, internas e externas.? Através da concessao

® O NRA foi instituido pela Medida Proviséria (MP) n® 1024/95, varias vezes reeditada. Os
objetivos da reestruturagdo proposta pela MP foram incentivar a modernizagdo do parque
automotivo, estimular a exportagao, fortalecer a atividade automotiva nacional e contribuir
para a consolidagéo da atividade no &mbito do Mercosul. O novo regime apresentou dife-
rengas significativas em relagéo a experiéncia anterior de politica setorial. Segundo Comin
(1998}, o NRA teve um carater mais liberal e menos desenvolvimentista, no sentido de que,
ao contrario das Cémaras, ndo induzia & modernizacdo das relagdes de trabalho e de
valorizag&o dos trabathadores ligados ao setor. Ademais, ainda segundo Comin (1998), o
conjunto de medidas relativas a redugéo e a isencgdo do Imposto de Importagdo implicaram
perdas significativas de receita tributaria. Essas perdas nao ocorreram com 0s incentivos
fiscais concedidos no &mbito das camaras setoriais, visto que a ampliagéo da base tributa-
ria compensou a reducédo nas aliquotas. No caso do NRA, “o tamanho da rentncia fiscal —
que agora chega a 90% em alguns casos — € muito grande para ser compensada pela
ampliac8o da base (...)” (COMIN, 1998, p.78). No primeiro semestre de 1997, o total de
isengbes de Imposto de Importagdo e de IPI concedidos ao produtos pertencentes ao
género material de transporte representou dois tergos do que deveria ter sido arrecadado
efetivamente nesse item.
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de uma série de beneficios — isengdes, redugdes de aliquotas, dentre outras
medidas —, o Governo brasileiro procurou habilitar o Pais a atrair investimentos
no complexo automotivo e evitar que empresas ja instaladas se dirigissem para
outros paises.® Além disso, buscou formas de reduzir o desequilibrio da balan-
ca comercial, decorrente, em grande parte, do crescimento das importagdes de
veiculos.

Aidéia dos formuladores do regime era que, ao conceder beneficios que
possibilitassem os ganhos de escala, a melhoria da qualidade e o aumento da
produtividade, seria possivel elevar a competitividade dos veiculos brasileiros
e, em conseqliéncia, aumentar a participagéo no mercado internacional e me-
Ihorar o saldo na batanga comercial. Com as medidas de protecao a empresa
instalada no Brasil, o NRA procurou interromper a saida de empresas, espe-
cialmente de autopegas, do Brasil em direcédo a Argentina, atraidas pelos
incentivos concedidos pelo regime automotivo daquele pais (VEGEVANI,
VEIGA, 1997).

A nova politica para a industria automobilistica, ao optar por um claro apoio
a empresa sediada no Brasil, criou atritos com outros paises, notadamente com
a Argentina, devido, sobretudo, a crescente integragcao comercial e produtiva
entre os dois paises. As medidas protecionistas adotadas no ambito da nova
politica setorial foram de encontro aos interesses dos integrantes do complexo
automotivo argentino, que perdiam, assim, beneficios concedidos pelo regime
automotivo de 1991.

Apds uma série de negociagdes, foi possivel superar esses atritos — atra-
vés da exclusao dos veiculos argentinos do regime de quotas —, e a preocupa-
¢do dos governos brasileiro e argentino passou a se concentrar no futuro da
politica para o setor automotivo depois de 1999, quando seriam extintos os dois
regimes. A partir desse ano, nao mais deveria ser possivel estabelecer meca-
nismos de atra¢ao de investimentos, fixar cotas e se utilizar de protegao tarifaria,
a semelhanga do que estava sendo feito até entdo. O novo regime nao poderia

¢ As principais condi¢gdes do acordo sdo as seguintes: redugdo de 90% no Imposto de
Importagao para maquinas (aliquota média de 2%); redugéo de 85% até o ano de 1999 das
aliquotas do Il de matérias-primas, parte e pegas para todos os fabricantes de veiculos,
tratores, reboques e similares, incluindo pneumaticos (as aliquotas passam de 18% para
2,8% em 1996, e a redugéo vai diminuindo até chegar a 8% no final do periodo); isengdo de
50% da tarifa do Il (de 70% para 35% de veiculos prontos para montadoras que aderissem
ao NRA). Para obter as isengbes e as redugdes, a empresa deveria comprometer-se a
exportar na relagdo 1,5/1. O indice de nacionalizagdo dos veiculos foi fixado em 60%,
idéntico ao argentino, considerando-se como locais as autopecas produzidas nos paises
do Mercosul (COMIN, 1998, p.77).
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implicar beneficios maiores para qualquer dos integrantes e deveria estar de
acordo com as disposi¢des multilaterais impostas pela Organizagdo Mundial de
Comércio. : : . o :

Além dos atritos com a'Argentina, o NRA foi severamente criticado por
outros parceiros comerciais, principalmente pelo governo norte-americano. As
pressoes sofridas pelo Governo brasileiro, em razao das medidas protecionistas
adotadas, estdo diretamente relacionadas as mudancas impostas pela cres-
‘cente globalizagao, onde as estratégias das montadoras obedecem a uma l6gi-
ca global e a autonomia do Pais na elaboracéo de politicas internas ficou bas-
tante reduzida. Enquanto os desentendimentos com a Argentina puderam ser
rapidamente superados, as hegociagbes com 0s outros paises prolongaram-se
por varios meses. O acordo com os Estados Unidos, assinadono inicio de 1998
e facilitado pela intermediacéo das montadoras instaladas no Brasil, reduziu o
prazo de adesdo de montadoras ao NRA (de dezembro de 1999 para julho de
1998) €, alem disso, aumentou a quantidade de veiculos e partes que poderiam
ser importadas com reducéo de 50% de Imposto de Importagdo.. Essa nego-
ciacao representou mudangas nas regras anteriores e foi responsavel pelo au-
mento do déficit comercial no setor (BRASIL..., 1998)."°

Outro aspecto polémico e fonte de atritos foi a criagdo do Regime Especial
(RE), paralelo ao NRA. Criado em 1996, depois de pressio das bancadas regio-
nais no Congresso, os formuladores do RE procuraram evitar a reagao de outros
paises e da Organizagao Mundial do Comércio (OMC), alegando que os benefi-
cios concedidos por esse regime visavam estimular o desenvolvimento regional.
Na medida provisoria que criou o regime, mantiveram-se as principais normas
do NRA, foi, porém, criado um pacote especial de incentivos fiscais para as
empresas do complexo automotivo que se instalassem nas Regides Norte,
Nordeste e Centro-Oeste." A disputa acirrada por investimentos vem agravan-
do as combalidas finangas dessas esferas de governo e provocando novos atri-
tos com a Argentina. Apesar das continuas manifestagdes contrarias, até o

° Dentre as medidas acordadas no denominado “memorando de entendimento”, destacam-se:
a antecipagdo da data-limite de adesao ao NRA de 31.12.99 para 30.07.98 e a relagao entre
exportagdo e importagdo — para cada ddlar exportado, as montadoras poderiam importar
US$ 1,02 em veiculos e componentes, no periodo jul./98-jun./99. Nos restantes seis meses
do acordo, a proporgdo passaria para 1/1,03 (FERRARI, 1998).

Dentre as principais medidas do Regime Especial, destacam-se: reducao de 100% do Il de
bens de capital; reducao de 90% do Il de insumos; redugédo de 50% do H de veiculos;
isengao de IP| incidente na aquisicdo de bens de capital e reducdo de 45% do IPI sobre
insumos, dentre outros beneficios. Algumas dessas isengdes e redugbes valiam até de-
zembro de 1999, porém outras terdo vigéncia até 2010 (COMIN, 1998; MARIN, 1998).

1
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momento no foi adotada nenhuma medida que discipline a guerra fiscal instau-
rada com esse regime especial.

Em relag&o a industria fabricante de pegas e componentes, o NRA acen-
tuou as assimetrias em favor das montadoras. Aquelas empresas passaram por
um profundo processo de reestruturagdo em meados da década de 90 para
adaptar-se as exigéncias das montadoras e aos requisitos da concorréncia, o
que levou a uma transformagao radical na industria de autopegas, mediante a
mudanga de propriedade de empresas de médio e grande portes, a realizagao
de acordos de joint ventures e o fechamento de um numero significativo de
fabricas. Esses movimentos levaram a crescente internacionalizagéo e concen-
tragdo dessa industria. Com a politica de incentivos do novo regime (Imposto de
Importagdo com aliquota de 70% para veiculos prontos, e aliquotas bastante
reduzidas para as partes, pe¢as e componentes), a indistria de autopeg¢as foi
severamente atingida. A magnitude da perda das empresas de autopecas pode
seravaliada pelos indices de protegao efetiva do complexo automotivo.'?

A Tabela 1 apresenta os indices de protecao efetiva concedida as empre-
sas do complexo automotivo, os quais consistem, segundo Bedé (1996, p.76)

“(...) numa medida do excesso do valor adicionado interno permitido
pela politica comercial frente ao valor adicionado de livre comércio,
pode-se dizer que mesmo ndo tendo sido intencional, durante o
processo de redugao tarifaria (jan./91 a jun./94), os estimulos da politica
comercial a produgdo doméstica de autoveiculos foram relativamente
elevados, embora a niveis decrescentes (...)".

Tabela 1

Protegdo efetiva para empresas de autopegas e montadoras no Brasil — 1991-95

SEGMENTOS 1991 1992 1993 1994 1995
Autopegas (média) .... 16 26 13 8 -15
Montadoras ............... 79 79 50 34 148

FONTE: BEDE, Marco Aurélio (1996). A industria automotiva no Brasil nos anos 90:
protecéo efetiva, reestruturagdo e politica industrial. Sdo Paulo : USP. (Tese de
doutorado). p.75.

NOTA: Mark-up de 15% e 50%, respectivamente, para 1991e 1995.

12 O objetivo do célculo de prote¢éo efetiva € avaliar se a aplicagdo de um sistema de protegéo
efetiva influi nas decisdes dos consumidores e, mais importante, dos produtores em rela-
¢a0 a alocacao de recursos e produtos (BEDE, 1996).
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Como pode ser visto na Tabela 1, o indice de protegéo efetiva é declinante
no periodo 1991-94, porém eleva-se em 1995 para o setor montador, ou seja, as
medidas protecionistas adotadas no NRA ampliam as diferengas emfavor das
montadoras. Os fabricantes de autopegas amargaram uma taxa negativa (-15%),
o que significa, na realidade, uma desprotegdo: A manutengao de baixos niveis
de protegéo efetiva na industria de autopecas reduziu a atratividade de novos
investimentos nessa industria e diminuiu a capacidade de acumulagéo daque--

“lastirmas, prejudicando a rentabilidade e 0 poder de barganha desses fabrican-
tes em relagéo as montadoras (BEDE, 1996).

Apesar de todos os conflitos envolvendo as diversas negocia¢des entre o
Brasil e a Argentina, notadamente os relativos aos respectivos regimes
automotivos, o parque automotivo dos dois paises apresenta elevado nivel de
integragéo e complementaridade produtiva. Para esse resultado, contribuiram
os investimentos realizados na segunda metade dos anos 90. Em 1995, foram
anunciados investimentos da ordem de US$ 20.956 milhdes (dados atualizados
até 1999) para o periodo 1996-00, no Brasil, na produgéo de automéveis, éni-
bus, caminhdes, utilitarios e motores (COMIM, 1998, p.101). No complexo
automotivo argentino, para o mesmo periodo de referéncia, foram realizados
investimentos na ordem de US$ 4.005 milhdes (dados atualizados até o més
de abril/99).

Os investimentos anunciados (alguns ja reahzados e varios em anda-
mento) estéo aprofundando a especializagdo da indistria automobilistica
dos dois paises. No Brasil, sdo produzidos automéveis compactos, que
utilizam projetos mais recentes e sao veiculos de menor valor e maior es-
cala de produgéo e veiculos comerciais pesados, tais como 6nibus e cami-
nhdes. A Argentina, por sua vez, vem se especializando na montagem de
automoveis compactos e médios, cujo valor unitario é maior e a escala de
produgéo € menor, e na produgéo de comerciais leves, como, por exemplo,
jeeps e furgodes.

No Quadro 1, esté@o discriminados os investimentos anunciados (e alguns
jé realizados) no Brasil, no &mbito do NRA. As informg¢des do quadro mostram
que ha uma desconcentragédo espacial de plantas automotivas, embora a Re-
gido Sul detenha 0 maior volume de investimentos.
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Fabricas inauguradas, em constriigéio ou anunciadas, segundo antncios de investimentos realizados em 1996,

no periodo 1996-2001

(Tritec Motors) .....

Fiat Automéveis/
VBCO oo

Fiat Automdveis/
1St01a e

Mercedes-Benz ...

Navistar Intema-

Peugeot Citroén ..

Renault .......c........

Fiat Automaoveis ...

General Motors ...

Honda .......cooocvnne

tional ......coevceuene.

Campo Largo - PR

Betim - MG

Sete Lagoas - MG

Belo Horizonte - MG

Camagari - BA

Mogi das Cruzes - SP

Gravatai - RS

Sumaré - SP

Juiz de Fora - MG

Caxias do Sul - RS

Porto Real - RJ

Motores

Motores

Comerciais leves (Fiat),
caminhdes e motores
(lveco)

Comerciais leves {car-
rocerias da pick-up
Strada)

Componentes

Automdveis (Projeto
“Blue Macaw")

Automéveis

Automéveis

Caminhoes

Automdéveis

Séo José dos Pinhais - PR Automéveis

S&0 José dos Pinhais-PR  Motores

EMPRESAS CIDADES-UF PRODUTOS MODELOS STATUS
(set./99)
Asia Motors ........ Camagari - BA Comerciais leves Towner e Topic Previsdo de inaugura-
¢do nao disponivel
[ 1T Sorocaba - SP Tratores de rodas, co-  Tratores de rodas Inauguragdo prevista
(ampliagéo do comple-  Iheitadeiras MX135, Magnum 8920, para out./99
xo industrial) 8940, colheitadeiras
Axial
Piracicaba - SP Colheitadeiras Flow2388 Inaugurada em 1997
Chrysler ....... Campo Largo - PR Comaerciais leves Dodge Dakota Inaugurada em jul./98
Chrysler/BMW

Ducato (Fiat), Daily
(Iveco)

Honda Civic Sedan

Classe A

Séries 4700, 4900,
9200, 9800

Peugeot206,Citroén
Xsara Picasso

Renault Scénic

Inauguragdo prevista
para o 22 sem./2000

Inauguragao prevista
para o 22 sem./2000

Inauguragao prevista
para o 1% sem./2000

Inaugurada em set./98

Inauguragao prevista

para o final de 2001

Inauguragao prevista
para out./99

Inauguragao prevista
para jun./00

Inaugurada em out./97

Inaugurada em abr./99

Inaugurada em set./98

Inauguragéo prevista
para dez /00

Inaugurada em dez./98

Inauguragdo prevista
para dez./99

(continua)
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Quadro 1
Fébricas inauguradas, em construgdo ou anunciadas, segundo antincios de investimentos realizados em 1996,
no periodo 1996-2001
EMPRESAS CIDADES-UF PRODUTOS MODELOS STATUS
B O B (set./99)

Toyota umneeerensnesn Indiatuba - SP Automéveis Corolla .Inaugurada em set./98

Volkswagen ... . S8o Carlos - SP Motores - Inaugurada em out./96
Resends - RJ ' Caminhdes e énibus Todos os modelos inaugurada em nov./96

Volkswagen/Audi.  S80 José dos Pinhais - - Automéveis . Volkswagen Golf, Audi  Inaugurada em jan./99
PR A3

VOO .covnarnccnccnncan ‘Curitiba -PR Cabines para Normal, leito, leito com  inaugurada em out./97
(ampliagao do comple-  caminhdes sobreteto
%0 industrial) (“Globetrotter”)
Curitiba - PR Motores - Inaugurada mar./99
(ampliagao do comple-
%o industrial)

tand Rover ........ Sdo Bemardo do Cam- Comerciais leves Defender Inaugurada em out./98
po-SP

MMC

Automotores

(licenciada .

Mitsubishi Motors) ~ Cataldo - GO Comerciais leves Pick-up L200 Inaugurada em set./98

FONTE DOS DADOS BRUTOS: ANUARIO ESTATISTICO DA INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA BRASILEIRA (1999). - Sdo
Paulo : ANFAVEA.

Os dois regimes deveriam ser extintos em dezembro de 1999, poréem as
dificuldades que estdo envolvendo a negociagao das principais clausulas de um
regime automotivo comum estdo adiando a assinatura de um novo acordo entre
Brasil e Argentina. O regime a ser acordado entre os paises do Mercosul devera
cumprir trés requisitos: ter uma tarifa externa comum, iniciar o livre comércio
intra-regional e eliminar os subsidios que distorcem a concorréncia. As diver-
géncias entre o Brasil e a Argentina referem-se basicamente ao contetido na-
cional dos veiculos, ao intercambio administrado do comércio automotivo e a
tarifa de autopecas para terceiros paises.

Enquanto ndo se define uma politica automotiva comum, continua vigoran-
do um regime provisério acordado em janeiro de 2000, inicialmente com vigéncia
de 60 dias, prorrogado posteriormente por mais 60 dias, com o objetivo de regu-
lar o comércio de veiculos entre os paises.
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O desempenho recente da industria automotiva
brasileira

Como resultado dos acordos e, em grande medida, da estabilizagéo
econdmica promovida pelo Plano Real, a indastria automobil{stica brasileira, no
periodo 1993-97, registrou recordes histéricos de produgéao, apds uma década de
estagnacio, devido principalmente ao dinamismo do mercado interno, conforme
pode ser visto na Tabela 2. O Plano de Estabilizagdo Econémica e a decis&o de
fabricar veiculos populares, mais adequados ao nivel de renda do brasileiro,
dentre outros fatores, impulsionaram a venda de autove iculos.™ '

Tabela 2

Evolugao anual da produgédo e das vendas internas e externas de autoveiculos
no Brasil — 1990-99

. VENDAS
ANOS PRODUCAO
Ao Mercado Intemo Ao Mercado Extemo

1990 914 466 712 626 187 311
1991 960 219 770936 193 148
1992 1073 861 740 325 341 900
1993 1391 435 1061 467 331522
1994 1581 389 1206 823 377 627
1995 1629 008 1359 332 263 044
1996 1 804 328 1506 783 296 273
1997 2 069 703 1640243 416 872
1998 1585 630 1187 049 399 879
1999 (1) 1343 633 1073 661 268 158

FONTE: ANUARIO ESTATISTICO DA INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA BRASILEIRA (1999).
Sao Paulo : ANFAVEA. :
CARTA DA ANFAVEA (2000). Sao Paulo : ANFAVEA, n.164, jan.

NOTA: Por autoveiculos compreende-se veiculos leves (automdéveis/comerciais leves), cami-
nhoes (leves/médios/pesados) e dnibus (rodovidrio/urbano/urbano e chassi comum a rodo-
viario e urbano).

(1) Dados preliminares.

13 O crescimento da venda de automoveis foi bem superior ao observado para os veiculos
comerciais, especialmente caminh&es, cujo desempenho depende do comportamento dos
investimentos e da disponibilidade de financiamento, que, no petiodo, se mantiveram em
niveis baixos.
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A trajetoria expansiva foi interrompida em fins de 1997, com a eclosdo da

crise asiatica. As medidas de contengdo do consumo, tais como a elevagao dos
_juros e as restrigbes ao crédito, implementadas pelo Governo brasileiro acarre-
-taram queda na produgao e nas vendas no ano seguinte. Em 1998, a crise russa
prolongou a fase recessiva vivida pela economia brasileira, e a produgéo de
veictlos registrou uma queda de 23% em relagdo ao ano anterior. Em face da
continuada queda no volume de produgo, os fabricantes de veiculos passaram

viabilizassem a retomada das vendas e, consequientemente, dos niveis de pro-
ducio. Nesse sentido, foram concedidos beneficios, especialmente na forma de
redugdes de aliquotas do IPI, sem, contudo, reverter a tendéncia declinante.*
Ao mesmo tempo, procurava-se negociar com os Estados Unidos quotas, redu-
¢Oes de aliquotas do Imposto de Importagdo de veiculos e partes e algumas
clausulas do NRA que provocaram atritos com aquele pais e ameagas de
formalizagéo de queixa junto a Organizagdo Mundial do Comércio.

A retomada do ritmo de crescimento da atividade econdmica foi novamente
adiada em fungéo da crise cambial, em janeiro de 1999. Para tentar minimizar
os problemas enfrentados pelo complexo automotivo, foi assinado o Acordo
Emergencial do Setor Automotivo em fevereiro de 1999, concedendo incentivos
e redugéo de aliquota do IPI para os fabricantes de veiculos.

Ao longo do ano, esse acordo foi renovado diversas vezes, porém a conti-
nuidade dos beneficios fiscais concedidos as montadoras ndo impediu a queda
na produgao e, desse modo, o desempenho da indistria automotiva ficou bas-
tante aquém dos niveis alcangados em meados da década de 90. Nesse ano,
a produgdo brasileira de veiculos caiu 15% em relagéo ao ano anterior, € 0
volume produzido retornou ao patamar de 1995. Essa queda aumentou significa-
tivamente o nivel de capacidade ociosa nessa industria. Levantamentos de con-
sultores e das préprias montadoras apontam para um percentual em torno de
40% (VILARDAGA, 2000). ]

Deve-se ressaltar que a desvalorizagao da moeda possui um duplo impac-
to sobre o volume produzido de determinado produto; por um lado, gera aumen-
to dos custos das matérias-primas, partes e pegas importadas, podendo, com
isso, contribuir para a queda da produgao; por outro, cria estimulos favoraveis &

4 Em meados de 1998, pressionado pelas montadoras, o Governo brasileiro reduziu a aliquota
de IPI para as diversas faixas de veiculos, com o objetivo de evitar demisstes de trabalha-
dores (MONTADORAS ..., 1998). O IP! sobre automdveis havia sido elevado em cinco
pontos percentuais, em novembro de 1997, por conta do ajuste fiscal promovido pelo
Governo brasileiro. Com essa elevagdo, o Governo pretendia meihorar a arrecadagéo
tributaria; contudo o resultado ficou aquém do esperado.

a reivindicarjuntod@o Governo brasileiro a concessao de incentivos que’



133

expansao das vendas externas em fungéo do barateamento dos pregos dos veicu-
los e das autopegas. O primeiro impacto ocorreu ja nos meses seguintes a
desvalorizagao do real, porém o impacto favoravel sobre as exportagbes somente
comegou a ser observado em fins de 1999, quando houve uma lenta retormada das
exportagdes. Esse atraso decorreu, em grande medida, das dificuldades encon-
tradas pelo Pais em contornar os obstaculos impostos pelos principais parceiros
comerciais, em fungio do regime de quotas estabelecido no NRA.

Em relagéo a Argentina, principal parceira no comércio de partes, pegas e
componentes e de veiculos prontos do Brasil, a desvalorizagéo cambial veio se
somar a outros fatores que obstaculizavam as negocia¢des relativas a uma
politica automotiva comum para a regido, que deveria entrar em vigor em janeiro
de 2000. Além das divergéncias em relagao ao contetido nacional dos veiculos,
da tarifa externa comum-e das aliquotas para importa¢éo de autopegas de ter-
ceiros paises, a desvalorizagao do real introduziu um novo fator: a alteragéo nos
parametros da integragéo regional, tornando mais vantajoso produzir no Brasil.
Em consequiéncia, vem sendo observada uma mudanga nas estratégias empre-
sariais e nos acordos comerciais. Uma manifestagdo dessas alteragoes é a
mudanca na localizagdo de empresas.

Emfins de 1999, mais de 30 empresas argentinas, a maioria pertencente
aindustria de autopegas, ja haviam transferido, totalmente ou em parte, plantas
produtivas. Esses fabricantes buscavam, com essa estratégia, méao-de-obra mais
barata, subsidios, vantagens tributarias e um mercado seis vezes maior do que
o0 argentino. Muitas empresas passaram a produzir no Brasil e a vender para a
Argentina (FIGUEIREDO, 2000).

Essa migragao de empresas agravou os conflitos nas relagoes comerciais
entre os dois principais parceiros comerciais do Mercosul: 0 governo argentino,
preocupado com a quantidade de empresas que estio deixando o pais rumo ao
Brasil, esta procurando negociar a prorrogacdo do seu regime automotivo e,
dessa forma, conseguir manter, ou até mesmo atrair, empresas com base na
concessao de isencdes e beneficios. Essa atitude vem intensificando os atritos
com os negociadores brasileiros e acentuando a queda nas exportagées brasi-
leiras de veiculos e partes destinadas a Argentina.

O impasse nas negociagdes relativas a um regime automotivo comum para
o Mercosul e a retragéo do mercado interno limitam o crescimento da produgéo
do complexo automotivo. Como saida, as montadoras instaladas no Brasil es-
tdo procurando novos mercados para a produgdo de veiculos. Essa busca foi
intensificada no segundo semestre de 1999 e vem se mantendo.nos primeiros
meses de 2000, surgindo novos provaveis compradores de veiculos, como, por
exemplo, a Africa. O México passou a ser o segundo maior mercado para os
carros brasileiros, a frente da Italia, e houve um aumento das vendas para o Chile
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(FERRARI, 2000). A busca de novas parcerias também faz parte das estratégias
das montadoras: a Volkswagem, por exemplo, esta implantando um programa de
exportacio e de complementacdo da producdo de veiculos com o México.

Os primeiros resultados de 2000 apontam para uma retomada do cresci-
mento da produgao de veiculos, porém a continuidade desse desempenho ira
depender, basicamente, do comportamento da demanda interna, fortemente depen-
dente do tipo de politica econémica adotada — expansionista ou contracionista —,
que, por sua vez, € dependente das oscilagdes da conjuntura internacional.

O crescimento das exportagdes e a conquista de novos mercados encon-
tram-se limitados principalmente pelo excesso de produgdo mundial de veicu-
los. As montadoras instaladas estéo operando com uma capacidade ociosa de
cerca de 25%, o que significa que aproximadamente 20 milhdes de veicuios/
/ano estao deixando de ser produzidos. Esse excesso vem sendo o principal
impulsionador do movimento de fusdes e aquisicdes que ocorreram e que ainda
irdo ocorrer nos proximos anos, tendo em vista a necessidade de as montadoras
elevarem a lucratividade. Analistas da indlstria acreditam que, dentro de 10
anos, 90% do mercado automobilistico estara concentrado em seis grandes
conglomerados (VARGA, 2000).

Consideracoes finais

Apds um vigoroso processo de reestruturagéo, a industria automobilistica
entra no novo milénio renovada e protagonista de transformagdes substanciais
nos processos produtivos. Destacam-se, sobretudo, os novos arranjos
organizacionais que representaram expressivas redugdes de custos, riscos,
gastos com P&D e de investimentos por parte das montadoras, que passaram a
compatrtilha-los com os fabricantes de autopegas.

Essa renovacao foi acompanhada de investimentos em novas plantas, na
modernizagao ou na ampliagdo de plantas antigas. O destaque, contudo, é a
dispersao geografica dessa nova onda de investimentos da indastria automobi-
listica. Frente a saturacdo dos mercados dos paises desenvolvidos, as
montadoras passaram a privilegiar mercados com potencial de demanda eleva-
do, mao-de-obra qualificada e barata e disponibilidade de recursos.

Nesse contexto, o Mercosul passou a ser um mercado atrativo para as
montadoras. Além de dispor dos fatores listados, os paises-membros, especial-
mente o Brasil e a Argentina, contam com um amplo parque de autopegas,
bastante diversificado e qualificado, e com regimes automotivos que concede-
ram, durante os anos 90, inimeros beneficios, isen¢des e reducdes fiscais as
empresas do complexo automotivo.
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Ao longo do periodo 1996-99, foram realizados vultosos investimentos em
ampliacdo da capacidade produtiva e na construgao de novas plantas, de acor-
do com projetos inovadores, como, por exemplo, o consorcio modular. Esses
investimentos concretizaram a integrag&o comercial e produtiva das indistrias
automobilisticas brasileira e argentina, o que pode ser constatado nas elevadas
taxas de crescimento do comércio intrafirma na década de 90. Ressalte-se que
vérios investimentos anunciados ainda estao em andamento, e algumas fabri-
cas somente serfo inauguradas no ano 2001.

Em resumo, os regimes automotivos estimularam a entrada de novas
montadoras e de fabricantes de pecas, partes e componentes, e esse “pacote”
de investimentos alterou o perfil da industria automobilistica no Mercosul. No
caso brasileiro, essa alteragao se refletiu nos recordes histéricos de produgao e
venda no mercado doméstico, no periodo 1993-97. A partir de 1993, no entanto,
em fungao principalmente da contragéo do mercado interno, a produgdo de vei-
culos registrou quedas sucesswas No ano de 1999 novos obstaculos dificulta-
ram a retomada do 6r‘ ento. da produgao a desvalorizagdo cambial e as
divergéncias quanto &8,principais normas de uma politica de desenvolvimento
da indUstria automotiva ho Mercosul .

Nos primeiros meses de 2000, ocorreu uma retomada do crescimento da
produggo de veiculos, sinalizando uma recuperagao do patamar produtivo obser-
vado em anos anteriores as crises asiatica e russa. Esse crescimento foiimpul-
sionado pelo mercado interno, que registrou uma ligeira recuperagao. No entan-
to, permanecem as questdes de fundo para essa industria: até que ponto o
mercado interno é capaz de manter o dinamismo da indastria? Como irao evo-
luir as negociagdes com a Argentina na formulagéo de uma politica automotiva
comum? Como conquistar novos mercados, considerando a atual saturagao de
veiculos nos paises desenvolvidos?
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