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Situacéo atual do setor
automotivo

A compreensao do futuro da in-
diistria automobilistica no Brasil
depende do entendimento do que
esta ocorrendo no mundo automo-
tivo, tanto em ambito mundial
como em ambito da situagéo par-
ticular da indastria brasileira. E o
que passarei a descrever. Em se-
guida apresentarei um cenério. A
verdade universal ndo existe, mas
tentarei identificar cenérios mais
provéveis para o futuro da induas-
tria brasileira.

A situacio mundial é, sabemos
todos, de recessdo. A industria
brasileira serd uma das poucas a
crescer em 1993. O essencial é
entender os principais movimen-
tos dentro da estrutura da indastria
automobilistica mundial.

Em 1992 foram produzidas
praticamente 17 milhées de uni-
dades na Asia (bacia do Pacifico),
15 milhdes na Europa e 13 mi-

lhdes na zona Estados Unidos/Ca-
nada/Meéxico. No Leste europeu,
incluindo a Russia, produziram-se
2.4 milhdes e na América do Sul
em tornc de 1.5 milhées. Foram
pequenos os volumes de veiculos
produzidos na Africa, 0.3 milh&es,
e na Australia, 0.2 milhdes. No
total, a producdo mundial foi de
aproximadamente 50 milhdes de
unidades, com significativa tendén-
cia recessiva na Europa, tendéncia
de estagnagdo ou de baixa dimi-
nuicdo no Jap#o e véarios proble-
mas estruturais no Leste europeu.
A América do Sul foi a Gnica re-
gido a apresentar crescimento de
produgéo.

Cabe destacar que a capacida-
de instalada é de aproximadamen-
te 10 milhdes de unidades acima
da produgdo atual, havendo, as-
sim, ociosidade muito elevada. Es-
tao sendo buscadas todas as pos-
sibilidades de venda em paises
abertos — n#o existem muitos —
e naqueles em que héa certo cres-

cimento, como no Brasil. Este é
um aspecto fundamental, analisan-
do-se a estrutura da industria mun-
dial.

Outro aspecto relevante é a in-
dastria automobilistica apresentar
elevado nivel de concentragéo de
produtores. As doze maiores em-
presas, em ordem crescente de
produgdo, sdo: General Motors,
Ford, Toyota, Volkswagen, Nis-
san, Fiat, Peugeot, Honda, Mitsu-
bishi, Renault, Mazda e Chrysler.
No Brasil estio instalados como
produtores os principais grupos
mundiais, ou seja, a General Mo-
tors, a Ford, a Volkswagen e a
Fiat.

A situacdo é complexa para
quase todos os produtores. A Ge-
neral Motors enfrenta séria crise,
tendo apresentado prejuizo de
mais de US$ 20 bilhdes em 1992.
A Ford estd mais estavel e, tam-
bém, mais enxuta quanto & produ-
tividade e ao controle dos custos.
A Toyota teve seu lucro reduzido
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em aproximadamente 25% no ano
passado, apesar de ser uma em-
presa excepcional em termos de
produtividade, qualidade e custo.
A Volkswagen, com rapido nivel
de crescimento em 1992, produ-
ziu 3.5 milhdes de unidades, mas
com problemas de custos e de pro-
dutividade. Outra empresa com di-
ficuldades é a Nissan, que em
1992 também apresentou perdas.
A Fiat, na Europa, est4 enfrentan-
do situacdo delicada com relagdo
a financiamentos, sendo elevado
seu prejuizo. Os produtores fran-
ceses Peugeot e Renault fizeram
progressos quanto a custos e pro-
dutividade nos dltimos anos, mas
tém, igualmente, problemas sérios
em decorréncia da crise européia.
E nesse contexto que a Autolatina,
resultado da fusdo na Ameérica do
Sul (Brasil e Argentina), em 1986,
entre o segundo e o quarto maio-
res produtores — Ford e Volkswa-
gen —, ter& em 1993 crescimento
significativo de seus volumes, ul-
trapassando 600 mil unidades,
praticamente um ter¢o da produ-
¢ao da Honda ou da Mitsubishi ou
da Renault. Esta é a situagdo mun-
dial dos maiores construtores.

Ameérica
do Norte

1964

Europa

003/ \001
002

<-o (0] Ju—
— ().004 P>

Globalizacéo da economia
mundial

E impossivel para um constru-
tor sua sobrevivéncia a longo pra-
20 no setor automotivo se néo es-
tiver presente nos trés maiores
mercados mundiais: América do
Norte, Europa e Japao. Na figura
a seguir pode-se observar que de
1964 a 1991 ocorreram mudan-
cas significativas na estrutura da
produgdo de carros de passeio e,
também, nos intercambios dos trés
componentes dessa triade. Sao
significativos a perda de volumes
dos Estados Unidos, o aumento da
Europa e o elevado aumento do
Japao.

Quanto & presenca dos maiores
grupos produtores por regido, ten-
do por base a produgdo mundial
de automoéveis em 1991, a Gene-
ral Motors e a Ford s&o os nicos
construtores que realmente atingi-
ram nivel de competitividade mun-
dial. A Volkswagen possui boa
representatividade, inclusive na
China, mas sua presenca & insig-
nificante no Japao. A Toyota de-
tém posigao relevante no Japao e
na Ameérica do Norte, contudo néo
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é significativa sua atuagdo na Amé-
rica Latina, além de serem relati-
vamente baixos seus niveis de pro-
ducio e vendas na Europa. A Fiat,
a Renault e a Peugeot nao atingi-
ram ainda nivel mundial, pois, ape-
sar de significativas no mercado
europeu, possuem pouca repre-
senta¢do nas outras regides. A
Chrysler, por sua vez, tem presen-
¢a insignificante na Europa e nao
esta representada na América La-
tina.

Os grandes desafios

Quais sdo, para os produtores
mundiais, os grandes desafios?
Eles sao simples de enumerar, mas
dificeis de atingir. O principal de-
safio & o da qualidade, vindo em
seguida o da produtividade e do
custo. Em geral, quando é bom o
nivel de qualidade, & igualmente
bom o da produtividade.

A questdo da qualidade corres-
ponde ao nivel de satisfacdo dos
clientes. A meta é atingir o nivel
méaximo, ou seja, 100%. As em-
presas que oferecem maior nivel
de satisfacdo sao a Nissan, a Hon-
da e os japoneses em geral. Em
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seguida estdo a Toyota, a Audi e
a Renault. Em patamar inferior en-
contram-se a Ford e a General Mo-
tors européia. Isto mostra a rela-
¢do existente entre a satisfagdo
dos clientes e o nimero de defei-
tos por veiculo. Alguns construto-
res apresentaram aumento e ou-
tros diminuigdo no nivel relativo
de qualidade. A Ford, a General
Motors e os japoneses melhora-
ram seus niveis. A Volkswagen, no
entanto, mostrou piora. A qualida-
de &, portanto, o desafio funda-
mental da indtstria como um todo
e, em particular, da brasileira. O
Brasil ndo terd condi¢des de ex-
portar sem atingir os melhores ni-
veis rgundiais de qualidade.

O desafio do custo e da produ-
tividade é, também, relevante. Vi-
sando demonstrar a posi¢io de al-
gumas empresas em 1992, foram
calculados os respectivos indices
de produtividade em termos de vei-
culos produzidos por funcionério,
por ano. A Toyota apresentou ele-
vado nivel, com mais de 40 carros
por trabalhador/ano, podendo ser
considerada lider mundial. A Ford
atingiu pouco mais de 20, a Mazda
pouco menos de 20 e a Volkswa-
gen perto de 15 veiculos. A Au-
tolatina encontra-se, hoje, no nivel
de 12 carros por trabalhador/anc.
H& trés anos eram produzidos
oito. Este & o desafio da produti-
vidade.

Porém, produtividade também
é custo. Utilizando como referén-
cia os construtores japoneses, no
Japéo, e atribuindo-lhes ¢ nivel
100, foi calculado o custo dos
principais produtores mundiais. Os
resultados foram os seguintes: a
Nissan, na Europa, atingiu o indice
de 115; a Renault e a Peugeot,
120; a Fiat, 125; a Volvo, 130;
a General Motors e a Ford, 135;
a Volkswagen, 140; a BMW e a
Mercedes-Benz, 150. Na Europa
os franceses apresentam os melho-
res indices entre os construtores
europeus. Foram eles que fizeram
os maiores progressos em termos
de custos. Os alemies nao atin-
gem os melhores niveis. Os ame-
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ricanos produzidos na Europa es-
tao entre os dois.

A inddastria automotiva
brasileira

A Autolatina é considerada a
maior companhia privada da Amé-
rica do Sul. Devera produzir cerca
de 600 mil unidades em 1993. E,
também, um gigante no Brasil,
mas ndo o é em nivel internacio-
nal.

A Revista Exame (ago. 1993)
publicou, recentemente, a relagdo
das maiores companhias privadas
do Brasil em 1992. A Autolatina
encabeca a lista com a receita de
US$ 5.2 bilhdes. Com a boa con-
juntura de 1993, seu faturamento
ultrapassara US$ 6 bilhdes. As de-
mais empresas consideradas foram
a Souza Cruz, com US$ 3.6 bi-
lhées de receita; a Shell, com US$
3.5 bilhdes; a General Motors,
com US$ 2.4 bilhdes; a Varig,
com US$ 2.1 bilhdes; e a Fiat,
com US$ 2.0 bilhdes.

A caracteristica da industria au-
tomobilistica brasileira é a enorme
concentracdo da produgdo, parti-
cularmente em Siao Bernardo do
Campo, no estado de Sao Paulo.
Neste estado estao instaladas a Au-
tolatina, a Mercedes-Benz, a Ge-
neral Motors e, também, a Scania.
A Fiat estd em Belo Horizonte,
Minas Gerais. A Volvo est4 insta-
lada em Curitiba, no Parana. Exis-
te pequena fabrica da Autolatina,
com cerca de mil funcionérios, em
Jaboatio, no estado de Pernam-
buco. Recentemente, algumas
montadoras estabeleceram-se na
Zona Franca de Manaus, no estado
do Amazonas.

A Fiat possui vantagem compe-
titiva essencial em termos de cus-
tos. Seus salarios correspondem a
aproximadamente metade dos de
Sao Bernarde do Campo. Novas
montadoras certamente niao esta-
belecerao suas fabricas nesta cida-
de.

Considerando-se o histérico de
vendas da indGstria automobilistica
brasileira de 1960 a 1993, houve

elevado crescimento até pratica-
mente o final dos anos 70, depois
a fase de recessao — a década
perdida — dos anos 80 e, apés
1990, a retomada do crescimento.
Houve aumento dos volumes, es-
timando-se a produgdo de cerca
de 1.3 milhdes de unidades em
1993. Houve, igualmente, aumen-
to das exportagbes — em torno
de 250 mil unidades por ano —,
mostrando a recuperacédo da com-
petitividade. Os maiores volumes
de exportagdo destinam-se a Ar-
gentina, principal parceiro comer-
cial do Brasil. H4 boa receptivida-
de, porque o nivel de qualidade
dos carros brasileiros & melhor do
que o dos argentinos. Comparan-
do o resultado de 1992 com a es-
timativa de 1993, no total o cres-
cimento corresponderd a mais de
30%.

Essa situacdo é o resultado de
muitos fatores, negociados para
restaurar o potencial de desenvol-
vimento da industria brasileira. Os
parceiros no sucesso das relagdes
da Autolatina sao os governos fe-
deral e estadual; os trabalhadores
e a comissao de fabrica; os forne-
cedores e revendedores; e os acio-
nistas. Foi dito a eles que a situa-
¢ao dos anos 80 nao poderia con-
tinuar, sendo necessério reagir.

O passo inicial foi falar com o
governo sobre a insustentéavel car-
ga tributaria do pais. Com os acor-
dos das camaras setoriais de mar-
¢o de 1992 e fevereiro de 1993,
o governo decidiu reduzir, signifi-
cativamente, a carga tributaria. Foi
uma medida positiva para a reagao
do mercado.

Carga tributaria e custos de
distribuicao

A induastria automobilistica é
considerada, hoje, como detentora
de uma condicio extremamente
favoravel, mas isso nao correspon-
de & realidade. Incide sobre um
carro popular, seja ele Fusca, Gol,
Fiat, uma carga de 17% de impos-
tos, apesar de o IP] ser de 0.1%.
E acrescido ao prego de fabrica do
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veiculo, além desses impostos, o
custo de distribuic@o, ainda alto no
Brasil. Assim, adquirindo um carro
popular por US$ 7.2 mil, o con-
sumidor est4 pagando 37% acima
de seu prego de fébrica. No caso
de um carro como o Santana bé-
sico, cujo IPI & de 25%, o total de
impostos mais os custos de distri-
buicio acrescem seu prego de fa-
brica em 77%.

A carga tributaria no Brasil,
apesar de ter sido reduzida, ainda
é uma das mais altas, mesmo para
o carro popular. No gréfico a se-
guir pode ser visualizada a posigao
de seus niveis de 1960 a 1990.
Nesse periodo, a carga média nos
Estados Unidos era de 5%, na Ale-
manha e na ltalia de 15%, na
Franca e na Argentina de 22% e
no Brasil de 23%. A indtstria bra-
sileira foi claramente favorecida
pelas metas do governo, mas o
custo dos impostos é ainda bastan-
te alto.

Os custos de distribuigdo, ape-
sar de normais, sdo altos em ter-
mos absolutos. Eles sdo comparéa-
veis aos da Europa, por exemplo.
No entanto, os revendedores dos
produtos da Autolatina aceitaram
diminuir sua margem de distribui-
¢do, em particular para os carros

populares e bésicos, participando
dos esforgos de reducéo de custos.

Os resultados préaticos das ne-
gociagbes podem ser constatados.
O Berasil dispde, agora, de seis mo-
delos populares: o Fusca, o Gol
1.0, o Escort 1.0, o Fiat 1.0, o
Chevette e a Kombi. Estes carros
representam, hoje, 30% do mer-
cado total, mostrando uma reagéo
positiva. Esta situago é o resulta-
do de negociagdes e dos esforgos
do governo para reduzir a carga
tributaria e do empenho dos for-
necedores e revendedores para re-
duzir suas margens.

A Autolatina também diminuiu
os precos de seus veiculos de ma-
neira significativa. Em fevereiro de
1992 o preco de um Gol CL era
US$ 13.064 mil. Com os acordos
automotivos, em mar¢o de 1992
seu prego foi reduzido para Us$
9.987 mil e em fevereiro de 1993
para US$ 9.007 mil. O Gol po-
pular passou, em abril de 1993,
para US$ 7.198 mil. Apesar de
possuir motor 1.0, seu custo para
a Autolatina equivale ao do motor
1.6 do Gol CL. O prego para o
consumidor foi reduzido, entao, de
US$ 13.064 mil para US$ 7.198
mil, correspondendo a 45% em
pouco mais de um ano. A recupe-

ragéo do mercado resultou de uma
estratégia de atuagéo, de uma po-
litica visando a atingir nivel de pre-
co compativel com o poder aqui-
sitivo do consumidor brasileiro. O
carro popular do futuro dependeré
da elasticidade do mercado, da res-
posta do mercado.

Mudang¢a de atitude no
setor automotivo

E fundamental dizer que ocor-
reu na indastria automobilistica
uma mudanga total de atitude. Re-
duziu-se o conflito com o governo,
com os fornecedores, com os re-
vendedores e, também, com os
trabalhadores.

No passado aconteceram dre-
ves de 45 a 50 dias, consideradas
as maiores em ambito mundial.
Greves desse porte podem aniqui-
lar uma industria. O relacionamen-
to agora & melhor, existe didlogo.
O dialogo é sempre construtivo e
resulta em uma politica negociada.

Considerando os resultados
acumulados até julho de 1993, a
participagdo da Autolatina no mer-
cado de automéveis correspondeu
a 48,9%, sendo 35,1% referentes
a Volkswagen e 13,8% a Ford. A
General Motors apresentou o in-
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dice de 25,9% e a Fiat de 22,7%.
Dois e meio por cento do mercado
foram ocupados por carros de ou-
tros produtores, a maioria impor-
tados.

Quanto & participagdo no mer-
cado de caminhdes leves, a Auto-
latina apresentou, no mesmo pe-
riodo, posi¢cdo dominante, ou seja,
59,3%, correspondendo 35,7% a
Volkswagen e 23,6% a Ford. A
General Motors atingiu 22%, a
Fiat 14,6% e os outros produtores
4,1%. Com relagéo ao transporte
coletivo, a Autolatina introduziu
um dnibus h& alguns meses, que
obteve grande sucesso.

Dizia-se, no passado, que a in-
dastria automobilistica, apesar de
nao ser um monopdlio, era um oli-
gopdlio. Dizia-se que os produto-
res discutiam e fixavam os pregos
e mercados como se fosse um car-
tel. Isto ndo corresponde & reali-
dade. A concorréncia no Brasil é
ativa e real. Cada construtor quer
aumentar sua participagao no mer-
cado. O objetivo da General Mo-
tors é atingir 30% do mercado, o
da Fiat 25%, o dos importadores
15% e o da Autolatina 55%. Isto
resulta num total de 125%... Estes
dados mostram que a concorréncia
est4 presente e é intensa. Uma das
razbes foi a abertura do mercado.
A competicido e o ritmo dos inves-
timentos aumentaram, benefician-
do o pais. Contudo, ha que se tra-
balhar com cautela.

Pode ser observada na tabela
1 a posi¢do das vendas, por mo-
delo, acumuladas até junho de
1993. Os dois carros mais ven-
didos, o Gol e o Uno, detém
aproximadamente 40% do mer-
cado. H4a clara concentragao no
segmento total dos carros popu-
lares e béasicos, representando
em torno de 50%. Os carros mé-
dios do tipo Escort ou Kadett rep-
resentam 30%. A faixa dos car-
ros de luxo, como o Santana, o
Omega, ocupa agora 20% do
mercado. As vendas deste seg-
mento estdo diminuindo, por ser
intensa a concorréncia com os
carros importados. Esta & uma si-

tuagao dificil, representando um
desafio para a industria brasileira.

A Autolatina e seu mercado

Comenta-se que a industria au-
tomobilistica evita aumentar sua
producgéo para vender por pregos
muito altos. Isto ndo é real. A
indGstria brasileira vem reagindo,
rapidamente, as variagbes da de-
manda do mercado. No final de
1992 a Autolatina, incluindo sua
fabrica de Buenos Aires, produ-
zia cerca de 2300 unidades por
dia. Hoje produz mais de 3 mil.
Houve, entd3o, um crescimento
de aproximadamente 40%. Cres-
cer 40% em um ano, tendo de
adaptar as fabricas, adaptar as
ferramentas, admitir pessoal, fa-
zer as mudancas necessarias, cui-
dar da qualidade e da produtivi-
dade, foi um desafio dificil, mas
o objetivo foi atingido.

A Autolatina estd se empe-
nhando, agora, no desenvolvimen-
to de um carro popular com prego
ainda menor do que o dos j& exis-
tentes. A curto prazo a primeira
resposta serd oferecer ao consu-
midor um carro novo, com elevado
nivel de tecnologia. Um carro mo-
derno, comparével aos do Primei-
ro Mundo, mas com prego equiva-
lente ao dos carros populares
atuais. A segunda resposta sera o
desenvolvimento de um veiculo ba-
rato, com prego abaixo dos US$
7 mil. E um objetivo desafiador,
mas podera ser atingido.

A Autolatina possui grande es-
trutura de produgio. Suas princi-
pais instalacdes industriais sdo a
fabrica Anchieta, um dos maiores
conjuntos mundiais do setor auto-
motivo, com 26 mil funcionarios;
a de Sdo Bernardo do Campo,
com 10 mil; a de Taubaté, com 6
mil; a do Ipiranga, com um pouco

Tabela 1

Posicao de Vendas até Junho de 1993

Volume de Participagéo Posigdo em

Modelo Mercado %
1993 1992

Gol 82.545 21,2 1 1
Uno 60.170 15,4 2 2
Escort 43.378 11,1 3 6
Monza 32.291 8,3 4 3
Kadett 30.517 7.8 5 4
Chevette 16.841 4,3 6 7
Parati 16.291 4,2 7 5
Tempra 15.898 4,1 8 11
Omega 15.615 4,0 9 15
Santana 13.449 3,4 10 9
Versailles 8.147 2,1 11 12
Voyage 7.618 2,0 12 8
Prémio 5.553 1,4 13 13
Verona 1.125 0,3 14 10
Apollo 188 — 15 14
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mais de 2 mil. Além destas, a Au-
tolatina tem ainda duas fabricas no
Brasil, em Recife e Osasco, e trés
na Argentina.

Para que sejam melhor enten-
didos os desafios da Autolatina,
podem ser visualizados na tabela
2 os seus principais dados referen-
tes a 1992. Produziu no ano pas-
sado 511 mil unidades. Sua parti-
cipagdo no mercado brasileiro foi
de 51,6% e no argentino de
24,9%. Exportou US$ 696 mi-
lhées, mais de 15% de seu fatura-
mento. Comparando esta receita
de exportagdo com a de 1991,
houve aumento de 100%. Estes
dados mostram a recuperagao da
competitividade da indtstria brasi-
leira.

A Autolatina esta investindo no
sentido do Mercosul e especiali-
zando, cada vez mais, suas fabri-
cas. Espera-se para o final de 1994
a realizacio do free trade entre Ar-
gentina e Brasil, assim como Uru-
guai e Paraguai. Contudo, nos ulti-
mos dias & perceptivel o aumento
das dificuldades, podendo ser cogi-
tada a reprogramacao das metas do

Mercosul. E necessario aguardar o
desenrolar dos fatos.

A Autolatina estima, para
1993, que seu faturamento no
Brasil ser4 de aproximadamente
US$ 5.7 bilhdes, com um efetivo
de 45700 trabalhadores. Foram
admitidas em 1993 mais de 2 mil
pessoas, desde o inicio do ano.
Este crescimento deve gerar em
torno de 1.3 milhdes de empregos
indiretos.

A preocupagdo concentra-se,
agora, no nivel de produtividade
com relagdo a concorréncia mun-
dial. Elevados investimentos estao
sendo e serdo realizados para tor-
nar a Autolatina mais competitiva:
US$ 2.1 bilhdes entre 1987 e
1992 e US$ 3.1 bilhdes previstos
entre 1993 e 1998. Todo o capi-
tal investido é da prépria empresa.
Nao foi pedido subsidio algum ao
Estado, & Uniao. E normal que ela
invista em seu setor, utilizando
para isso seu cash flow. Nos tem-
pos dificeis da década de 80, as
matrizes (americana e alema) ban-
caram os aumentos de capitais
para a sobrevivéncia da Autolatina.

Tabela 2

Dados Principais da Autolatina — 1992

Dados

Brasil Argentina Total

Receita (milhdes de délares)

Volume (mil unidades)
+Vendas no atacado

« Kits de exportagéo

« Total

4161 1.410 5.070
448 94 491
20 — 20
468 94 511

Participagdo no Mercado (Porcentagem)

+ Ford
» Volkswagen
« Total

Efetivo de Pessoal
+ Mensalistas

14,3 14,3 14,3
37,3 10,6 29,2
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E importante ressaltar que os
investimentos nao estdo direcio-
nados para a robotizagéo, para a
eliminacdo do trabalho do ho-
mem. A fase em que se acredi-
tava ser essa a solugdo para se
obter uma industria competitiva
ja faz parte do passado. Nada é
mais flexivel do que a inteligéncia
de um homem. Dentro das fabri-
cas, das organizagdes, usa-se
cada vez mais a capacidade de
cada homem, respeita-se o traba-
lhador. O objetivo da Autolatina
nao é robotizar a produgéo, &
modernizar o seu produto, sendo
praticamente 80% dos investi-
mentos dirigidos a esta.

Desafios da indastria
automobilistica brasileira

Conhecidos os principais dados
da industria brasileira e da Auto-
latina, podem ser melhor percebi-
dos os reais desafios do setor au-
tomotivo. Estes auxiliam a imagi-
nar o cenario futuro da indastria
automobilistica brasileira.

O seu primeiro desafio é o atra-
so tecnolégico. Ele originou-se do
mercado fechado — reserva de
mercado, no passado — e da im-
possibilidade de importar compo-
nentes eletrdnicos. Apesar dos
avancos ja conseguidos, ainda se-
rao necesséarios muitos investimen-
tos e, principalmente, maior pe-
riodo de tempo para que seja atin-
gido o nivel de tecnologia dos me-
lhores produtores mundiais.

O segundo & o problema do
custo e da produtividade. A pro-
dutividade, ou seja, o output per
capita aumentou 50% nos Gltimos
trés anos. Na Autolatina, a produ-
¢ao anual de cada empregado cor-
respondeu, em 1990, a oito vei-
culos; em 1991, a nove; em 1992,
a dez; e no primeiro semestre de
1993 foi de doze carros. Nenhum
outro pais apresentou aumento de

51,6 24,9 43,5 produtividade comparével ao do
Brasil. O progresso da indlstria é
muito significativo, mas ainda néo

7.072  1.292 8.364 foi atingido o patamar suficiente
para competir mundialmente. Os
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construtores japoneses, por exem-
plo, apresentam produgéo anual
de mais de 40 veiculos por traba-
lhador.

O terceiro é o desafio da qua-
lidade. Nos ultimos anos os de-
feitos por carro foram reduzidos
em mais de 50%. No entanto, o
nivel de qualidade dos veiculos
brasileiros ainda nao correspon-
de ao dos melhores produtores
mundiais.

O (ltimo, e provavelmente o
mais dificil, & o desafio das incer-
tezas econdmicas e politicas. Ape-
sar de serem elevados os investi-
mentos, eles ndo sdo suficientes
para se atingir, rapidamente, o
melhor nivel mundial.

E arduo o processo de obten-
¢ao de investimentos adicionais —
no caso da Autolatina, das matri-
zes americana e alemad — sem ha-
ver minima estabilidade politica e
econdmica. Quando vou para a
Alemanha, o primeiro didlogo é
sempre: “Qual é o nivel da inflacao
brasileira?” “Trinta e cinco por
cento.” “Por ano?” “Nao, por
més.” E dificil explicar. Estou no
Brasil h4 dois anos e meio e sé
agora comeco a entender, mas ex-
plicar ainda ¢é dificil. Como expli-
car que, em menos de um ano, o
pais tem agora o seu quarto mi-
nistro da Fazenda? O seu terceiro
presidente do Banco Central? E a
histéria do BNDES? Sao todas
ocorréncias dificeis de explicar. Os
responséveis politicos e econdmi-
cos desta Nagdo tém de entender
que os investimentos nao surgirao,
a menos que haja um minimo de
estabilidade econdmica e politica.

Atuacdo da Autolatina
frente aos desafios

A Autolatina atua no sentido
de resolver os problemas, cujas so-
lugdes lhe sdo possiveis no ambito
dos desafios. Mudou totalmente
sua atitude com relagdo aos par-
ceiros. Passou a ter, com o gover-
no, uma atitude de negociagéo,
uma atitude aberta. Quando o Pre-
sidente Itamar Franco disse-me:

“Vamos produzir o Fusca?”, con-
cordei imediatamente. Nao pelo
Fusca em si, mas por ser ele um
simbolo. O Fusca foi, no conjunto
das negociagdes com o governo,
o primeiro carro popular.

Nenhum construtor possuia, a
época, um produto pronto para
ser produzido ou que pudesse ter
seus volumes aumentados. O Gol
encontrava-se no maximo de sua
capacidade, assim como o Uno.
Surgiu, entdo, da parte do Presi-
dente Itamar Franco a idéia de
produzir o Fusca. Eu concordo que
ele & mais um carro popular do
passado, do que o carro popular
do futuro, mas a idéia foi atil no
sentido de partir de produto exis-
tente, j& consagrado pelo consu-
midor brasileiro. A surpresa foi,
depois de sua introducdo no mer-
cado, j& estar vendida grande parte
de sua produgdo. Como j4 foi dito,
é o consumidor quem decide com-
prar ou ndo. A decisdo nao é mi-
nha, ndo é do Presidente Itamar
Franco. A Autolatina, como pro-
dutora, simplesmente mostra ser
ele um carro simples, resistente,
relativamente barato. Responde
ao desejo do consumidor, ndc em
termos especificos do produto em
si, mas com relacdo ao seu con-
ceito.

O governo, através do Presi-
dente, mostrou a intencdo de re-
duzir a carga tributaria. O acordo
do Fusca foi necessario para que
o acordo geral do carro popular
fosse efetivado. A atitude de ne-
gociacdo, a atitude aberta, a atitu-
de de parceria, com todos os par-
ceiros, representam beneficios
para o pais.

Outro problema necessita de
uma répida resolugéo e diz respei-
to ao nivel de verticalizagido das
atividades das empresas. Na Fiat
sdo desenvolvidas as tradicionais
de estamparia, montagem de car-
roceria, pintura, linha de monta-
gem e tapecaria. Na Autolatina,
além dessas atividades, existem
outras como as de fabricaggo de
chicotes, bancos, pecas de plasti-
co, péara-choques, juntas homoci-

néticas, bombas de dleo, de 4gua,
rodas de aluminio, escapamentos,
caminhdes, assim como as de fun-
digdo, desenvolvimento de produ-
to, ferramentaria, financiadora e
conséreio. No entanto, essa nao é
a solugdo, pois ndo se pode ser
especialista em todas as atividades.
Necessita-se trabalhar mais com os
fornecedores, diminuindo a verti-
calizacdo. Isto significa para eles
oportunidades de terceirizagio.
Contudo, este é um assunto muito
delicado.

O nivel de verticalizacdo da Au-
tolatina é extremamente alto, ha-
vendo a necessidade de terceirizar
muitas atividades para que a em-
presa fique mais enxuta, mais li-
vre. Entretanto, tal atitude repre-
senta um grande desafio social,
ndao em nivel macroecondmico,
mas no da prépria empresa, pois
significa demitir ou, pelo menos,
reduzir as atividades internas. A
Unica solugdo viavel é compensar
a perda de verticalizacdo com o
aumento da producic. E o que a
Autolatina estd fazendo agora.

O nivel de qualidade dos pro-
dutos da Autolatina pode ser veri-
ficado através do grau de satisfa-
¢cao de seus clientes e do ntimero
de defeitos apresentados por vei-
culo. Pode-se dizer que o grau de
satisfagdo dos clientes, em geral,
estd acima de 80%. Em 1987 a
porcentagem de clientes extrema-
mente ou muito satisfeitos era de
87% e em 1992 de 92%. Houve
relativa melhora, mas se compara-
do aos niveis dos carros importa-
dos japoneses, que atingem 96%,
97%, ainda é preciso melhorar
muito. Em amostras de 100 vei-
culos, o nimero de defeitos apre-
sentados por modelo foi de 362
em 1987 e de 156 em 1992. A
reducao conseguida nesse periodo
foi de 57%. O Gol esta entre os
carros, em ambito mundial, que
apresentam o menor numero de
defeitos, ficando seu indice entre
70 e 80. Foram feitas analises nos
primeiros carros japoneses vendi-
dos no Brasil e constatados niveis
de defeitos entre 50 e 60, portan-
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to melhores do que os do nosso
melhor carro.

A situagdo atual da industria
brasileira é o resultado da cultura,
da histéria do pais, do mercado
fechado, da falta de incentivos
para melhorar, da falta de elemen-
tos para comparar. Muito héa ainda
que melhorar.

Quanto ao desafio da produti-
vidade, a Autolatina obteve um
progresso de mais de 50% em trés
anos. Em 1990 produziu oito car-
ros por empregado e em 1993 de-
ver4 produzir acima de doze. To-
davia, considerando o nivel inter-
nacional, esse progresso ainda nao
¢ o suficiente.

No que diz respeito ao nimero
de mensalistas, em 1986 a empre-
sa tinha mais de 12 mil e no final
de 1993 devera ter em torno de
6400. A complexidade dessa re-
ducdo pode ser imaginada por to-
dos. Iniciar uma atividade e traba-
lhar com 6 mil mensalistas é facil,
mas comecar com 12 mil e fazer
as reducdes necessérias para obter
um custo competitivo & extrema-
mente dificil. A Autolatina atua no
ambito de uma economia aberta e
tem de ser competitiva. Nao exis-
tem outras alternativas. No passa-
do houve, infelizmente, excesso de
empregos com relagdo ao volume
de produgao. Agora o aumento do
nivel de empregos diretos seré re-
lativamente limitado. Contudo,
néo pode ser esquecido o fendme-
no da terceiriza¢éo, que daré opor-
tunidade de empregos indiretos,
ou seja, no ambito dos fornecedo-
res e dos servicos. Ocorrendo o
crescimento do volume de produ-
¢do podem vir a ser criados novos
empregos no pais.

Cenario futuro da indastria
brasileira

Resumidamente, os problemas
e desafios estratégicos da industria
automobilistica brasileira séo:
« previsibilidade politica e econé-
mica de longo prazo;
« potencial de mercado de longo
prazo;

+ lei de importagdo e exportagao
com relagdo as quotas e ao Ar-
tigo 8 (CKD — Completely
Knocked Down);

« integracdo do Mercosul;

« importagdes através do Uruguai
e de Manaus;

» potencial de exportagdes;

« custos competitivos quanto a
mao-de-obra e fornecedores.

Na realidade, tudo dependeré
do cenério econdmico futuro. Em
um cendrio otimista, o governo re-
duziré o deéficit publico, aumentaré
a arrecadacao, reduzird as despe-
sas, reduzira a inflagdo. Na préati-
ca, fara o que o México faz, o que
a Argentina fez nos tltimos anos.
O mercado brasileiro tem poten-
cial para atingir, entre 1995 e
2000, provavelmente ja em 1995,
o nivel de producéo de 2 milhdes
de unidades dado o cenario otimis-
ta nos subsistemas politico e eco-
ndmico.

A capacidade de produgdo é
um problema real, mas diferente
nas diversas empresas. A Autola-
tina tem, ainda, capacidade ocio-
sa. Hoje ela produz 900 carros
diariamente, na fabrica Anchieta,
por exemplo. Ha a possibilidade
de aumentar essa produg8o, a cur-
to prazo, para 1400 e, a médio
prazo, com alguns investimentos,
para perto de 2 mil unidades por
dia. Seriam, entfo, mais de mil
unidades di4rias na fabrica Anchie-
ta. Isto significaria aproximada-
mente 250 mil unidades acima da
produgdo atual da empresa. A Fiat
e a General Motors também estdo
aumentando suas capacidades de
producao.

Havera, a longo prazo, a ne-
cessidade de investir em novas fa-
bricas para o aumento da produ-
¢ao. No entanto, o nivel atual po-
dera ser mantido por mais um ou
dois anos. Dois anos é o tempo
indispensével para a construgédo e
montagem de uma nova fabrica.
Tudo dependera do nivel das de-
cisdes de investimentos, da conti-
nua melhoria do ambiente no pais
e dos volumes solicitados.

Tendo em vista o potencial do
pais e a melhoria de sua situagéo,
pode ser esperada a instalagao de
novas montadoras; talvez uma ou
duas decidam investir, a curto pra-
20.
Relacionando-se a populagao
total com o volume de produgao,
verifica-se que no Brasil ha um car-
ro para 13 habitantes e na Argen-
tina um para 5.5 habitantes. Isto
mostra o potencial do mercado
brasileiro, pois ha dois anos a Ar-
gentina estava em situacéo pior do
que a do Brasil.

Com mudancas, semelhantes
as utilizadas na Argentina, a in-
dustria brasileira podera duplicar
seu mercado no prazo de apro-
ximadamente 15 anos. Conside-
rando-se o potencial do pais,
pode ser estimado um volume
anual de produgéo, em 15 anos,
de 5 milhdes de unidades. Isto
nao & uma utopia. Significa que
esta regido — o Mercosul e o
Brasil em particular — tem po-
tencial para ser um dos maiores
mercados mundiais.

E essencial para o setor auto-
motivo que o governo adote uma
politica industrial para o pais. As
medidas tomadas pelas camaras
setoriais revelam interesse no de-
senvolvimento do setor automoti-
vo, com a intencao de elevar, si-
multaneamente, o nivel de empre-
gos, mas isto ndo é suficiente.

O Brasil é um dos poucos pai-
ses — talvez o Gnico — totalmente
aberto. Teoricamente & possivel
importar 100% dos carros. Nao
existem limites. Outros paises tém
limites. Na Argentina, em 1993,
o limite & de 9% para a cota de
importagdo. O governo brasileiro
tera de decidir. Recentemente, tive
a oportunidade de discutir este as-
sunto com o Ministro Fernando
Henrique Cardoso. Ele reconhe-
ceu ser necessario explicitar de
maneira mais clara a politica in-
dustrial brasileira.

H4 aproximadamente dois anos
o direito de importagédo de auto-
méveis no Brasil estava em torno
de 85%. Esse nivel era muito alto
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e o mercado exageradamente fe-
chado. Hoje est4d em torno de
35%. Considerando a situagéo do
mercado internacional e a existén-
cia de uma capacidade ociosa de
10 milhées de unidades, torna-se
uma tentacio vender com dump-
ing. Como sao melhores os niveis
de preco e de qualidade com re-
lagdo ao Brasil, a situagéo & de
risco. O risco nao se refere & Au-
tolatina, 2 General Motors, a Fiat,
mas a indlstria automobilistica
brasileira. A Ford, a Volkswagen,
a General Motors podem importar
todos os carros, pois sao os maio-
res grupos mundiais. Pode-se im-
portar ou diminuir, significativa-
mente, o nivel de nacionalizagéo.

Existem outras alternativas,
além de uma industria nacional,
para o setor automobilistico. Um
pais pode somente importar car-
ros, como o Chile, ndo dispondo
de uma industria instalada. Pode
ter, como o Uruguai, a ilusdo de
uma inddstria automobilistica, im-
portando as carrocerias pratica-
mente completas. Neste sistema
SKD (Semi Knocked Down) sao
adquiridos no pais somente as ro-
das, as baterias, os assentos e os
bancos. Qutra opgdo é o sistema
CKD (Completely Knocked
Down). A Argentina encontra-se,
agora, neste nivel. Essas trés alter-
nativas implicam a nao-existéncia
de centro de pesquisas. Os carros
s&o totalmente desenvolvidos fora
do pais.

P&D no setor automotivo

A situacdo atual do Brasil é a
de um pais que acredita no futuro
de uma indGstria automobilistica e
tem conhecimento de possuir um
mercado potencial consideravel,
ou seja, de 5 milhdes de unidades.
Neste patamar é possivel ter uma
indastria instalada, com elevado
nivel de nacionalizagdo, e manter
um centro de pesquisas. No centro
de pesquisas da Autolatina traba-
lham em torno de 1500 pessoas.
E uma porta aberta para engenhei-
ros e universitarios do pais.

Cabe aqui um alerta. O desen-
volvimento local do Omega prati-
camente inexistiu. Parte significa-
tiva de suas pecas é importada. E
sobre isto que ¢ governo brasileiro
terd de decidir, induzir ou ndo o
desenvolvimento local do produto
e de suas pecas. Muito vai depen-
der da decisdo sobre a politica in-
dustrial do pais.

A Autolatina quer continuar
com seu centro de pesquisas no
Brasil. Quer, em particular, de-
senvolver seus trunfos especiais.
Tem experiéncia Gnica no desen-
volvimento de motor a &lcool e
motor multifuel. Com relagédo ao
uso do petroléo, ndo deve ser es-
quecido o que aconteceu em
1973. No futuro préximo, um
barril de petréleo custari, nova-
mente, muito mais de US$ 20 e
a situacdo sera excepcionalmente
favoravel para o Brasil por ter o
programa do &lcool. A Autolatina
tem, também, experiéncia Unica
quanto a heavy duty, as suspen-
sées fortes para responder as es-
pecificidades das ruas e rodovias
do pais.

A tendéncia do setor automo-
tivo — absolutamente necessaria
— é respeitar cada vez mais o con-
sumidor local. Cada pais tem sua
sensibilidade, sua percepgdo com
relacdo ao desenho de um carro.
O Logus, o novo carro da Autola-
tina, &€ um desenho brasileiro,
adaptado ao pais. Foi analisado
por varios especialistas internacio-
nais que o consideram notével. Os
maiores construtores mundiais re-
conhecem a necessidade de serem
desenvolvidos desenhos adaptados
a sensibilidade do consumidor de
cada pais. Esta é a filosofia da Au-
tolatina.

A Autolatina representa um
caso particular dentro da industria
automobilistica, por ter duas mar-
cas — a Ford e a Volkswagen. O
conceito de plataforma ja é usado
por ela e ser& utilizado, cada vez
mais, em nivel internacional. A
empresa faz uso de uma platafor-
ma comum. A base, os motores e
as transmissGes sdo semelhantes,

mas o desenho exterior da carro-
ceria é diferente.

A pesquisa é um elemento es-
sencial para a industria automoti-
va. A Autolatina deseja continuar
mantendo forte seu centro de de-
senvolvimento e pesquisas, res-
pondendo & sensibilidade do con-
sumidor brasileiro e, também, ca-
pitalizando suas forgas particula-
res. Ele conta com engenheiros al-
tamente capacitados e experientes
e possui os equipamentos de
CAD/CAM necessarios para o de-
senvolvimento integral de um car-
ro.

Os gastos com pesquisas atin-
gem, hoje, aproximadamente
US$ 100 milhdes. Em um fatu-
ramento de US$ 5 bilhdes, cor-
respondem a 2%. Este valor nao
inclui os investimentos, mas ape-
nas as despesas, os gastos do
centro de pesquisas. Se forem
considerados os investimentos o
valor é maior.

O potencial do mercado brasi-
leiro & evidente, sendo possivel
considerar um cenério de 1 ou 2
milhGes de veiculos importados.
Nao acredito que o pais tenha ca-
pacidade financeira para custear
essa importacido. Sio, pelo me-
nos, US$ 20 bilhdes por ano.

As atividades que vém sendo
feitas em Manaus e Uruguai sao
apenas truques. Utilizam-se de
uma vantagem tributaria, mas
nido podem ser consideradas
como industrias. Nao geram em-
pregos diretos. Cada emprego
em uma montadora significa 30
empregos indiretos: nas reven-
das, nos fornecedores, no setor
de seguros. Nas empresas insta-
ladas em Sao Paulo, cada empre-
go direto corresponde a cinco ou
sete indiretos. A Autolatina tem,
hoje, aproximadamente 46 mil
trabalhadores. Se fosse transfor-
mada em importadora, manteria
seu patamar de 500 mil carros
por ano com apenas mil empre-
gados. Este &, portanto, o mo-
mento crucial para a decisao do
governo sobre o futuro da induas-
tria automobilistica no Brasil.
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Conclusao

Ao longo deste depoimento fo-
ram mostrados os nimeros refe-
rentes & qualidade, & produtivida-
de; os progressos realizados; os es-
forcos dos fornecedores, dos tra-
balhadores e da indastria; assim
como os investimentos necessérios
para elevar a competitividade. Se-
rao necessarios mais quatro ou
cinco anos para que a industria
automobilistica brasileira alcance a
competitividade internacional e te-
nha a possibilidade de exportar.
Caso isto nao ocorra, havera uma
involugdo. O centro de pesquisas
podera desaparecer, progressiva-
mente. Cabe agora ao governo de-
finir a politica industrial brasileira,
especialmente quanto ao setor au-
tomotivo.

O Brasil tem duas claras op-
¢Oes: abrir totalmente o mercado
ou manté-lo protegido. Existe,
também, uma terceira alternativa
— que a Autolatina est4 tentando

adotar. Ela refere-se a apostar no
Mercosul, isto &, ter um mercado
aberto dentro do Mercosul e uma
certa protecdo com relagdo aos
terceiros.

Manter o mercado protegido
significa perda de competitividade.
Isto afastar&4 a industria brasileira
das exportagdes por falta de in-
centivo e elevaré os pregos, o que
é prejudicial para o consumidor.
A tecnologia sera ultrapassada,
como ocorreu no passado recente.
O pais precisa de um mercado
progressivamente aberto, com um
periodo de cinco anos para a tran-
sicdo até atingir o nivel de abertura
total. A abertura brutal significaria
risco para a indistria automobilis-
tica instalada no Brasil — em ter-
mos de indistria, ndo de empresa.
Significaria risco para o nivel de
emprego. Cabe aqui alertar que
15% de importados corresponde-
rdo a uma perda de 150 mil em-
pregos. Contudo, o risco é ainda
maior. A possibilidade dos impor-

tados atingirem 30% é real e sig-
nificard 300 mil empregos perdi-
dos, em especial os de maior qua-
lificacdo. A abertura em si é posi-
tiva, pois possibilita produtos me-
lhores, pregos baixos, bom nivel
de tecnologia e capacidade de ex-
portacdo, mas deve ser progressi-
va.

Concluindo, o cenario futuro da
indGstria automobilistica brasileira
é otimista. A Autolatina acredita
no pais e em seu futuro. Acredita
na melhoria dos ambientes politico
e econdmico e na recuperagao de
sua moeda. A Autolatina repre-
senta a Ford, no Brasil ha 75
anos, e a Volkswagen, aqui hé
mais de 40 anos. Estes dados mos-
tram sua confianca no pais. Acre-
dito no seguinte cenério positivo:
2 milhdes de unidades a médio
prazo e 5 milhdes de unidades a
longo prazo. No entanto, tudo de-
penderé da decisdo governamental
e de uma politica industrial mais
clara do que a atual.
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