CAPITULO 15

Politica de Concorréncia e Estratégias
Empresariais: Um Estudo da
Indistria Automobilistica*

Lucia Helena Salgado**

O objetivo deste trabalho é examinar as interagfes entre a mudanga
institucional iniciada com as reformas regulatérias desde o infcio do Governo
Collor e as estratégias empresariais na indistria automobilistica.! A Se¢do
15.1 discute o papel regulatério desempenhado pelo Estado durante a fase de
substituigiio de importagGes; a Segdio 15.2 sugere os aspectos que devem
caracterizar a politica de concorréncia nos anos 90. A Secdio 15.3 apresenta
os principais trages das politicas regulatérias adotadas a partir de margo de
1990, destacando aqueles com impacto sobre a indistria automobilistica. A
Segdo 15.4 discute o mecanismo das cAmaras setoriais como instrumento de
formulagio e execugio de politicas de governo. Em seguida, a Se¢do 15.5
descreve o funcionamento dos grupos de trabalho em que se dividiu a Camara
Setorial ao longo de 1992. Finalmente, a Secfio 15.6 destaca os comentirios
finais sobre as politicas hoje voltadas para o setor automabilistico e avanga
Sugestdes para o aperfeigoamento da politica de concorréncia.

* O texto € fruto da pesquisa Politica antitruste e abertwra comercial: um esiudo da
indiistria automobillstica, que contou com a assisténda de Ana Claudia Além e Marcelo Paixio
¢ com recursos do Gesep. Sou grata a Fibio Erber, Jos¢ Armando Tadei, Jefferson Jos¢ da
Conceicdo, Ary Pissinallo ¢ a todos os funciondrios e ex-funciondrios do poverno, executivos
de empresas e representantes de trabalhadores que tornaram possivel a pesquisa. Agradego ainda
i assisténcia de Cynthia A. Nascimento ¢ a0s comentirios de Armando Castelar Pinheiro ¢ Regis
Bonclli. Nenhum deles € responsivel pelas falhas remancscentes.

** Do IPEA/DIPES e da FCE/UERJ.

I O exame da interagdo entre politicas pliblicas e cstratégias empresariais em um tnico
periodo nio permite uma verificagio adequada de nossas hipoteses de trabalho, nem mesmo
uma avaliagdo do periodo coberto pela década de 80 até o presente, uma vez que com excegdo
das reformas do inicio do Governo Collor, os instrumentos, medidas e érgdos que compuseram
as politicas regulatdrias permaneccram pralicamente inalterados desde os anos 70, embora ji
sem o folego da 1* fase. Ndo houve mudangas expressivas que pudessem ser correlacionadas a
inflexBes cm cstratégias competitivas. Caracteristicas dos anos 80 foram as lemtativas de
estabilizagio macroccondmica, fema que nio € objeto de nossa amdlise. Nao pretendemos,
portanto, verificar nossa hipdtese de trabalho, mas apenas expor sua factibilidade.
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15.1 - Politicas Regulatdrias e Estratégias Competitivas no
Caso Brasileiro

A profundidade com que as poli_ticas_ regulatorias afetam as estratégias
empresariais depende do contexto histérico em que se forjaram as relagges
entre os setores piblico e privado. O papel que o Estado desempenhou na
estruturaciio, organizagdo e promogio do processo de industrializacio confe.-
riu importancia especial as relagdes entre regulacdo e concorréncia 1o Brasil
pela geracdo de um aparato de _Estado extremamente Complcxo, em termos
da profusio de organismos piblicos ocupados com a re gulagdo das atividades
econdmicas.? O Estado definiu as regras de operagio, concorréncia e acumu-
lagdio do sistema econdmico de maneira geral —e da indistria em particular
— seja concedendo subsidios, incentivos fiscais ou financiamento favorecido;
controlando pregos; fixando custos salanalg, de insumos e de servicos
publicos; outorgando permissdes de importagdo; e administrando a protegio
tarifaria.

A base tecnoldgica da inddstria na etapa da industrializacio calcada nas
industrias metal-mecinica, quimica, petroquimica e elétrica, exigia grandeg
unidades produtivas, investimentos de grande porte € longa maturagio,
aquisigdo de tecnologia estrangeira, geragdo de economias via l?arz.\teamcnto
de custos diretos e escalas de produgio elevadas, d?ntre 0s principais fatores.
Isto implicou a organizacdo da inddstria em ohgopéhps. Ocprre que os
oligopdlios que desde entdo caracterizaram a estrutura industrial brasileira
tiveram o Estado como principal artifice. Mesmo as _barrelras A entrada de
natureza produtiva, como escala e acesso A tegcnologla, foram — direta ou
indiretamente — erigidas pela mao do Estado (isto para nfo falar de barreiras
de ordem ‘“artificial” como o mecanismo da reserva de mercado). Das
agéncias piiblicas que participaram desse processo, destacam-se o CIP, ¢
CDI, a Cacex e 0 BNDES.?

E dificii, portanto, concordar com autores que avaliam a atuagdo do Estado
na fase referida como tendo sido nefasta para a atividade econ6mica, na
medida em que o Iargo espectro da regulagfo estatal nio teria deixado margem
para préticas concorrenciais. De acordo com Fritsch e Franco (1989, p.4):

2 Para uma analise e descrigio desse processo, ver Draibe (1980) e Fiori (1989).

3 QO CDI, por exemplo, ao avaliar projetos de instalagfio e expansio de firmas, decidindo
sobre a concessdo de jncentivos e a antorizagio de investimentos, definia a morfologia dos
mercados ¢, com isso, a dimensdo estrutural do padrio de competicio. Ja o CIP garantia margens
de lucro, retorno de investimentos ¢ a viabilidade econémica dos projetos, muitas vezes atuando
de forma articulada com o CDI (nos anos 70, sobretudo), além de forgar estratégias de lideranga
de pregos e paralelismo de comporiamentos, através de suas regras de concessio de reajustes
de pregos. Mais do que isso, operou por duas déeadas como verdadeiro agente de cartelizagio
da indistria ao presidir os chamados “acordos setoriais”, uma alternativa ao processo de
concentracio industrial que varios planos de governo (como o PED ¢ o II PND) tentaram
promover. O elemento de conduta do padrdo de competigio foi, portanto, em grande medida,
orientado, rotinizado e estimulada pelo CIP.
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‘“‘Esta siml?iose tao particular entre reguladores e regulados debilitou a
co.ncorréncm € aumentou a ‘taxa de sobrevivéncia® das firmas’’. Na verdade,
foi um padrdo de competigio construido pelos condicionantes estruturais da
produgiio e pelas regras institucionais criadas pelo Estado, um padrio movido
pelo esforgo de manutengiio de posigdes de mercado e rentabilidade, através
de diferenciagio de produtos, diversificaciio de atividades e ampliagdo da
capacidade produtiva. Tal padric materializa-se¢ também na disputa por
politicas regulatérias, dado o papel determinante exercido pelo Estado na
definicdo das condigGes de viabilidade das atividades produtivas.

A funcionalidade da regulagdo nfo impediu que distorgdes fossem geradas.
Alguns aspectos de desfuncionalidade das préticas regulatérias, extensamente
tratados pela literatura estiveram também presentes: sdo os elementos asso-
ciados A captura das agéncias (os reguladores tendem a regular em favor dos
interesses dos regulados), as falhas da regulagio (oriundas da falta de
informago ou de preparo de parte dos reguladores) ou mesme o caréter mais
mundano das relagdes entre poder piiblico e poder privado, que toma a forma
?e corrupcdo [ver, a respeito, Stigler (1971), Noll (1990) e Mac Avoy

1992)].

Por outro lado, certamente a polftica governamental acentuou a estabili-
dade dos mercados, criando barreiras artificiais A entrada e A saida, e debilitou
o animal spirits empresarial. As pressGes competitivas sobre a indiistria eram
praticamente inexistentes devido 2 prote¢do tarifaria, & proibicdo per se de
grande mimero de importagGes (o famoso *“anexo C*’ da Cacex), a acordos
setoriais promovidos pelo CIP e i estrutura de mercados definida pelo CDI
com a colaboracio do BNDES e desestimulavam a busca de eficiéncia
tecnolGgica e de efici@ncia produtiva (ou eficidncia-x). Muito do descompasso
no desempenho das empresas brasileiras com relago a suas rivais no mundo
pode ser4 atribuido 3 sobrevida desses esquemas regulatSrios ao longo dos
anos 80.

4 O conceilo de “eficiéncia-x" define bastante bem as distorgdes geradas por um mercade
rigidamente regulamentado: a eficiéncia de uma firma depende em parte das pressdes competi-
tivas das outras firmas. Onde as pressGes competitivas sao fortes, a administragdo eficiente &
um pré-requisito de sobrevivéncia. Em contraste, firmas protegidas da competigio podem ter
incentivos para operar incficientemente, tolerando desperdicio de recursos ou deixando de
empreender csforgos para clevar a produtividade [Boner ¢ Krueger (1990)]. Assim, o mesmo
aumento da produtividade que seria buscado por uma firma sujeita a pressées competitivas pode
ser visto como desnecessirio para uma firma protegida da competicdo. A operagio ineficiente
esté associada também a recursos despendidos para manutengo de posigdes de mercado. Trata-se
dos lobbies em favor da concessio de incentivos ¢ subsidios, da protegao comercial e da
capacidade ociosa (com o impedimento da entrada de novas firmas no mercado). O conceito de
“eficiéncia-x"’ encontra indmeras ilustragdes na experiéncia brasileira recente.
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15.2 - Politica de Concorréncia e os Desafios dos Anos 90

O ambiente econdmico atal & muito diferente daquele dos anos 70,
Enquanto o Brasil debatia-se com a crise da estratégia € do padrdo de
desenvolvimento nos anos 80, os paises industrializados embarcavam ng 32
Revolugio Industrial que, como se sabe, tomou a fomla da incorporagio ags
produtos de inovagdes resultantes da microeletrOnica, de novos materiais, dy
biotecnologia, de novos métodos de gestdo da producéo. Novos parceirog
passaram a disputar espaco no mercado, enquanto outro$ iniciaram ogy
confirmaram seu processo de decadéncia. Fatores que antes definiam de
forma imperativa a competitividade de um pais — recursos naturais em
abundincia, baixos custos de trabalho e cdmbio desvalorizado, entre outrog
—- cederam espago s vantagens competitivas geradas pela inovagio.

O cendrio de maior integraciio econfmica em que a economia comega a
operar nos anos 90 exige mudancas importantes de comportamento. Préticas
normais em um ambiente estritamente regulamentado e protegido da compe-
tigdo externa e da entrada de novas firmas por barreiras institucionais sio
em um meio sujeito A pressio competitiva, anacrénicas e nio-funcionais, &
necessdrio definir o elenco de préticas funcionais no novo ambiente, bem
como de estratégias que representam a concretizacdo do novo padrio.

Esta tarefa cabe 2 politica de concorréncia, que, em termos amplos,
coincide com as politicas regulatdrias que deﬁlnem as regras do jogo da
competigdo, ao determinar grem participa do jogo e o que é permitido e
proibido fazer. Neste caso estariam incluidos o conjunto de medidas que
regulam o comércio exterior, a entrada e a saida nos mercados, as regras de
formagdo de pregos e outras condutas, as regras de compras governamentais
e a politica antitruste. Representaria, nessa Versao, um dos bragos de um
modo de regulaciio capaz de canalizar — ou influenciar o fluxo — da energia
competitiva para a apresentacio de requisitos e o alcance de objetivos de um
padrig de desenvolvimento.

Para o Brasil atual, a politica de concorréncia que parece mais adequada
¢ a formada pela conjungdo dos instrumentos da abertura comercial, da
desregulamentago e liberalizagio de mercados (particularmente com o fim
do controle de pregos) e da adogio de medidas antitrustes centradas no
disciplinamento das condutas no mercado e no estimulo A adogéo de estraté-
gias competitivas. Estamos, pois, falando de politica de concorréncia mum
sentido amplo e préximo s definigdes j& propostas para o conceito de modo
de regulagio.

Esta polftica promoveria um ambiente onde o sucesso das empresas seria
o prémio pela escolha e execugdo de estratégias competitivas adequadas ao
novo contexto econdmico internacional,
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15.3 - A Mudanca Institucional de Margo de 1990

Dentre as medidas de impacto que inauguraram o Governo Collor,
destaca-se a mudanga na concepgio das politicas setoriais. A formulagfo das
Diretrizes de Politica Industrial e de Comércio Exterior partia do diagndstico
do esgotamento das possibilidades e da funcionalidade da interferéncia do
Estado em questdes relativas ao desenvolvimento industrial e do comércio
exterior, através de controles administrativos, distribui¢io de incentivos
fiscais e beneficios e manutengdo de regimes especiais de produgdo e/ou
comércio. Caberia A nova politica estabelecer regras claras e estiveis para as
atividades econbmicas, sobretudo no que respeita 3 importagdo, exportagio,
crédito piblico, compras do Estado e apoio A capacitagio tecnolGgica das
empresas.> A formulagio e implementagio das diretrizes, em junho de 1990,
?Ipresemavq trés objetivos explicitos: a) aumentar a eficiéncia da producfo e

a comercializa¢io de bens e servigos, para que a economia brasileira
adquirisse capacidade de produzir com padres internacionais de prego e
qualidade; b) consolidar o processo de estabilizagdo econdmica iniciado com
a reforma monetiria do inicio do governo; € ¢) orientar o processo de
retomada do desenvolvimento em novas bases e de forma sustentada, $

Em setembro de 1990 foi apresentado o Programa de Apoio 4 Capacitagio
Tecnol6gica da Indistria, definindo as empresas como eixo da estratégia e o
mercado como referéncia; as metas para aplicagio em ciéncia e tecnologia
gevolumdo de 0,5% do PIB em 1985para 1,3% do PIB em 1994, ou seja,

0% a.a. de crescimento da dotagdo de recursos da Unido para a Secretaria
da Ciéncia e Tecnologia); revisio dos procedimentos para averbagdo de
contratos de transferéncia de tecnologia; revisdo da legislagdo sobre incenti-
vos fiscais para a capacitagio tecnoldgica da indistria.

Em fevereiro de 1991 foi definido o Programa de Competitividade
Industrial, com estratégias para aqueles setores que apresentassem vantagens
comparativas reveladas. Dentre estes, destacava-se o complexo automotivo.
O objetivo da estratégia era consolidar ¢ ampliar a posi¢do exportadora
l_arasxlqlra nos segmentos de autopegas, caminhdes, tratores, e vefculos leves,
incentivando os investimentos em_ modernizagio e o aprimoramento da
concorréncia no mercado interno.” Foram selecionados dois grupos de
setores. Aqueles com ‘‘vantagens comparativas®’, reveladas pela sua posicdo
exportadora, e ¢s setores “‘geradores e difusores de inovagdo € progresso

5 Deveria ainda “criar ¢ fazer operar mecanismos de articulagdo ¢ coordenagio que
viabilizassem o planejamento consensnal entre governo ¢ iniciativa privada, ficando o Estado
dedicado exclusivamente s suas fungdes bisicas e o capital privado exercendo plenamente o
seu papel de principal agente do processo produtivo” (Diretrizes da Pice, Exposicdo de Motivos).

6 Simultancamente foram adotadas pelo Ministério da Economia, Fazenda e Plancjamento
as seguintes providéncias: 4) redugio para 70% do indice de nacionalizagio méximo a ser
requerido nas operagics de drgios ¢ apéneias do governo; b) RegulamentacZo dos Geps —
Grupos Executivos de Polilica Setorial; ¢) redugdo para 0% das aliquotas de importagio de
partes, pegas € insumos, componentes e maquinas sem produgdo nacional; d) redugdo das
aliquotas de importagdo para a indiistria téxtil; e €) Simplificagio dos mecanismos de registro
de empresas de exporlagio e importacéo.

7 Segundo o PCI, a competitividade sctorial “representa o critério basico para orientar o
processo de modernizagdo ¢ especializagio da economia brasileira ¢ depende da agio combinada
das politicas de desenvolvimento e das estratégias das empresas™ (p.5)-
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técnico” — o complexo eletrdnico — baseados na biotecnologia, novog
materiais € qufmica fina.*

As principais agdes do PC1 para o complexo automotivo foram: a) orientar
as agéncias oficiais de fomento e crédito para apoiar a introdu¢do de
equipamentos de automag@o e novos métodos de gestdo da rede de fornece-
dores e subfornecedores do complexo automotivo; b) apoiar a internaciona-
lizagdo das empresas brasileiras de autopecas; ¢) elaborar nova
regulamentagio para os consorcios de automéveis, mantendo a obrigatore.
dade de compra do automével e eliminando, porém, a vinculagdo com a
marca, o modelo e o fornecedor; d) avaliar a conveni€ncia da adogdo de
aliquotas diferenciadas do IP1 em vejculos automotores, de acordo com a
poténcia; e ) eliminar a TORMB (taxa equalizadora do prego da borracha
natural interna com o prego da borracha importada).?

Compondo 0 novo ambiente institucional gerado pela politica industrial e
de comércio exterior, o programa de desestatiza¢do e o programa federal de
desregulamentagio, além do conjunto de medidas citadas — como o fim dg
controle de precos e de subsidios fiscais e crediticios —, duas novas leis
entraram em vigor em 1991, Em janeiro entrava em vigor a Lein® 8.158 que
define as normas de defesa da concorréncia. A lei revigora 0 instrumental
antitruste que o pais ji dispunha (Lei n® 4.137 de 1962). E promulgada como
instrumento de disciplina das praticas de mercado e complementa a abertura
comercial como mecanismo de pressio competitiva sobre as empresas. Em
11 de mar¢co do mesmo ano entrara em vigor 0 Cédigo de Defesa do
Consumidor (Lei n° 8.078 de 11/09/90), seis meses apds sua promulgagio,
dado o entendimento da necessidade de um perfodo de adaptagio para que
fabricantes e comerciantes adaptassem seus produtos s novas exigéncias,
como, por exemplo, a impressio na embalagem da data de validade, da
procedéncia e dos ingredientes dos produtos. O Cédigo de Defesa do

8 De acordo com Erber (1990, p.51), o Programa apresenta recomendagdes de varidvel
grau de gencralidade, para oito setores dotados de vantagens comparalivas (dentre os quais estd
o setor automotivo) e para os sctores geradores de progresso técnico. {...) a tonica das
recomendagdes recai sobre a modernizaggo produtiva e tecnoldgica e sobre a internacionatizagio,
seja pela extroversdo de firmas locais, nos setores de vantagens comparativas, seja pela formagio
de joint-ventures entre firmas brasileiras e estrangeiras, especialmente nos setores propulsores
de progresso técnico”.

9 Ainda em fevereiro de 1991 entrou em vigor a reforma tarifiria, cujo cronograma inicial
visava reduzir, até 1994, a tarifa média de 355 a 20% e a dispersio de tarifas, que passariam a
oscilar entre 0 e 40%. O rilmo da redugdo ndo seria uniforme, devendo ser mais rapido no biénio
1993/94 que no biénio 1991/92. Entretanto, no inicio de 1992 o cronograma foi alterado com
a antecipacio em seis meses da queda das tarifas. As tarifas de importagio incidentes sobre
veiculos de passageiros, de acordo com o cronograma, sio: 1990 - 85%; 1991 - 59,5%; 1992
-49,3%; 1993 -39,3%; 1994 - 34,3%. Para as pegas e acessorios de equipamentos de transporte
as aliquotas sdo: 1990 - 39,1%; 1991 - 31,5%; 1992 - 26,3%; 1993 - 21,2%; 1994 - 18,6%.
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Consumidor €, reconhecidamente, uma das legislagoes mais modernas sobre
direito do consumidor existentes. 10

Entretanto, as medidas de impacto decisivo sobre a indiistria automobilis-

tica foram tomadas no 4mbito de um novo arranjo institucional: as camaras
setoriais, ‘

15.4 - As Camaras Setoriais e a Coordenagiio de Interesses
na Inddstria Automobilistica

A inovagfo institucional representada pelas cimaras setoriais tem j& uma
longa histéria. Suas origens remontam a0s grupos executivos que organiza-
ram, no Governo Kubitschek, a implantagdo de segmentos produtores de bens
durdveis, no que se destaca a industria automobilistica. No Plano de Metas
o papel dos grupos executivos foi central para definir o ambiente regulatério
que estimulou os investimentos diretos das empresas que, naquele momento,
buscavam novos espagos para expansio. A iniciativa do Estado brasileiro de
criar uma indistria automobilistica nos anos 50 envolveu o fechamento do
mercado a vefculos importados e a organizagdo de uma estrutura de incentivos
para atrair as firmas transnacionais. A agéncia coordenadora da indstria foi
0 Geia — Grupo Executivo da Indistria Automobilfstica [Shapiro (1988)]. A
defini¢do dos participantes da indistria automobilistica (entrega de projetos
de investimento para avaliagio e eventual aprovagio até data definida) e dos
beneficios concedidos foram objeto da negociagdo dos grupos executivos, dos
quais tomavam parte membros do governo e representantes empresariais. A
capacidade de planejamento do Geia e os subsidios proporcionados 3 indistria
foram criticos para a redugio do risco. Os subsidios nio s6 reduziram
significativamente os custos do investimento; o Geia jogou um papel funda-
mental na coordenagdo entre fornecedores e montadoras e também ajudou a
guiar as empresas pelos labirintos da burocracia — o que era particularmente
importante para as européias que ndo haviam produzido anteriormente no
Brasil [Shapiro (1988)].

Essa foi a primeira experiéncia brasileira com um arranjo institucional
neocorporativista. Note-se que tentativas idénticas de coordenagio de politi-

10 Ao contririo dos demais dispositivos que conformam o que chamamos de ““novo ambicnte
institucional” dos anos 90 no Brasil, o c4digo ndo foi parte de um programa de governo, mas
resultado de intenso trabatho e debate protagonizados por entidades civis, organizadas a partic
da nova Constiluig2o, gue objetivavam regulamentar cssa nova dimensio do Direito prevista na
Constituigdo de 1988. Nio obstante a origem diversa do cddigo, compds um todo homogéneo
com as demais politicas de governo voltadas para a regulamentagic e a reorganizagio do
mercado.
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cas e decisdes, com objetivos de longo prazo, estavam sendo introduzidas ng
Europa, motivadas pelo novo “‘equilibrio de forgas politicas™ no pés-guerra,
em que OS atores COrporativos passaram a Compor rotineiramente a mesa das
decistes de politicas econdmicas.

A composigio de interesses para a destilagdo de objetivos comuns entre
setor piblico e setor privado, representada pelos grupos executivos dos anos
Kubitschek era apenas em embrido, um arranjo tipicamente neocorporativista,
dado que os atores politicos capazes de transformar interesses em demandas
e vocalizar propostas ndo estavam ainda plenamente constituidos. Durante o
perfodo autoritirio ndo se observou experiéncia similar A dos grupos execu-
tivos. As caracteristicas do regime — fechado, excludente e centralizador —
deixavam pouco espago para a representacio organizada de interesses que
caracterizam regimes liberal-democréticos como 0s grupos de pressdo. Cria-
vam, porém, formas aiternativas de representagéo, particularizadas e frag-
mentadas em torno de questdes tépicas; tratava-se dos ‘‘anéis burocriticos”,
expressdo cunhada por Cardoso (1975)."

A representagio ‘“‘pessoal” de interesses foi a forma de participagio dos
empresérios nos conselhos de politica econmica que constitufram a forma
privilegiada de coordenagdo de interesses durante o regime autoritirio. Sob
a conducio do ministro forte no governo -— ou, em certo periodo, do préprio
presidente da Repiblica —, os consethos montavam agendas de prioridades,
hierarquizando questdes e coordenando politicas, sob o controle — e poder
de veto -— da presidéncia do conselho. A representagio de interesses af servia

11 Para quem: “(...) nio devem ser enfendidos como sinénimos de Jobbies (forma
organizativa que supde tanto um Estado quanito uma sociedade civil mais estniturados e
racionalizados), mas de circulos de informagio e pressio (portanio de poder) que se constituem
como mecanismos para permitir a arliculagdo cntre setores do BEstado (inclusive das Forgas
Armadas) e setores das classes sociais. As qualidades para o pertencimento a um anel, entretanto,
nio advém da existéncia da solidariedade ou da possibilidade da busca de recursos politicos
comuns entre camadas ou fragGes de classes mais amplas, mas da defini¢do, nos quadros dados
pelo regime, de um interesse especifico que pode unir, momentaneamente ou, cm todo caso,
nio permancnlemente, um circulo de “interessados™ na resolugéo de um problema (...). O que
o distingue de um lobby, £ que sio maisabrangentes {...) e mais heterogéneos em sua composigio
¢, especialmente, que para ter vigéncia no contexto polilico-institucional brasileiro precisany
estar centralizados em lomo de um cargo. Ou scja, nio sc trata de um instrumento de pressio
da sociedade sobre o Estado, mas de forma de articulagdo que, sob a égide da “socicdade
politica™, assegura a0 mesmo tempo um mecanismo de cooplagdo para integrar, nas cipulas
decisérias, membros das classes acima referidas que se tornam participantes da arena politica,
mas a cla se integram quat persona ¢ nio com representantes de suas corporages de classe”

(.208).
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ao propdsito da legitimagdo das decisdes, mais do que a uma efetiva
vocalizagdo de demandas. 12

A campanha pela desestatizagio empreendida por iniciativa de empresérios
nos Gltimos anos da década de 70 (curiosamente, pelos mesmos empres4rios
beneficiados pelo 11 PND) reflete sua insatisfagio com o préprio peso nas
decisdes sobre politica econfmica, particularmente em um momento onde a
reverséio do ambiente de expansdo econdmica e a frusiragio de muitas das
expectativas envolvidas nos projetos de investimento apontavam para dificul-
dades que os empresérios temiam ndo ter como enfrentar.

Os arranjos de sabor neocorporativista foram retomados na Nova Repi-
blica, com as tentativas de defini¢io de um pacto social @ la Moncloa. O
fracasso dessas tentativas deixou as cAmaras setoriais como heranga. No
ltimo ano do Governo Sammey elas foram instrumento de ‘‘controle™ de
precos, reunindo-se semanalmente para autorizar reajustes, dando prossegui-
mento a0 trabalho do CIP de coordenar decistes empresariais, '?

No inicio do Governo Collor o arranjo institucional foi refeito, dessa vez
explicitamente, sob a inspiragéo da era Kubitschek, sendo denominado Geps
— Grupos Executivos de Politica Setorial. Tinbam por objetivo definir um
consenso minimo sobre o padriio de desenvolvimento a ser definido, consta-
tada a conclusdo do padrio de desenvolvimento anterior centrado na substi-
tuicdo de importacdes. O diagndstico da equipe de formagdo estruturalista
que compunha parte da primeira administragio econémica do Governo Collor
era de que a inflagfio decorria da faléncia do modelo de substituigio de
importa¢bes, de modo que para estabilizar a economia seria necessirio
redefinir os seus parimetros estruturais. Essa redefini¢io foi exposta nas
diretrizes explicitadas no PCI — Programa de Competitividade Industrial:
maior integragio internacional, identificagio dos setores com maior poten-
cial, setores primérios com maior potencial exportador, setores com maior
capacidade de incorporar ¢ difundir progresso técnico.

Na visiio do governo, era necessdrio, antes da definigio dos “eleitos”,
fixar diretrizes; dadas as caracteristicas do novo padrio de eficiéncia no
mercado, o central seria a capacidade de adaptagdo e resposta aos novos
desafios e A pressio dos consumidores, muito diferente do momento anterior,

12 No Conselho Monetirio Nacional, por exemplo, nio obstante a [reqiléncia dos debates,
as decisges de importincia significativa eram tomadas ad referendum do plendrio (o mesmo
ocorria no Consclho Interministerial de Pregos). Por outro lado, o CMN, como instincia
ideolbgica, aluava como organizador de consenso. Neste sentido, a participagio de empresdrios
no plendrio, mais do que influir com scu parecer para as decisdes, servia para legitima-las.
Valorizava-se mais a “experiéncia profissional” dos participantes do que sua “repre-
sentatividade™ enquanto porta vozes do sctor privado [Vianna (1987)].

13 Pode-se dizer que nessa fasc as chmaras sctoriais permitiram a total indexagdo dos pregos
¢ conlribuiram para pavimentar uma rola scgura de aceleragio inflaciondria em diregio 3
hiperinflagiio,
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de mercado fechado e protegido. Esse padrio anterior foi rompido pela
exigéncia da flexibilidade — o que conta ndo & mais a grande escala, as
barreiras A entrada, clientes cativos, custos mais baratos, dados por contratgg
de exclusividade com fornecedores; o novo padrio de concorréncia interny-
cional impde flexibilidade aos novos desafios, condi¢des que o governo nio
pode oferecer. Na viso dos formuladores da politica, as empresas teriam que
se comportar o mercado interno como se estivessem submetidas as pressoes
da concorréncia internacional, Os Geps tinham o objetivo de se constituir
como o espago de legitimagdo e convencimento da nova diretriz, lugar onde
se buscava um consenso minimo quanto A dire¢o a ser tomada: eram o espago
para definir *‘a ligio de casa de cada um”. A execucdo do planejamento na
democracia deveria ser diferente do perfedo de autoritarismo, niio poderia
ser autoritiria. de acordo com um de nossos entrevistados, particularmente
porque o presidente nfo representava nenhum segmento da elite (sic). A
politica ndo estava previamente deﬁmda_ por conta disso. O.pap_el do plane-
jamento era de buscar o consenso minimo em torno de diretrizes. O que
caberia ao Estado fazer para viabilizar a estratégia em cada setor dependeria
do engajamento conjunto da cadeia produtiva.

Assim como as tentativas de formulagio de um pacto social engendradas
ainda em 1990, os esforcos em torno dos Geps foram infrutiferos, de acordo
com a opinido dos empresdrios, porque faltava confianca e credibilidade
mituas. Nio se reconhecendo como interfocutores € como representantes de
interesses, ptblicos ou privados, oS parLiqippntes dos Geps nio poderiam
formular projetos em comum acordo.Na cpinido dos condutores dos Geps, o
fracasso dessa experiéncia de planejamento consensual deveu-se, em primeiro
lugar, por conta da “aversdo ao novo’’ COMO as empresas ac]gavam que a
abertura comercial nio duraria um ano, ndo tinham porque se ajustar; todos
confiavam em sen poder de pressdo particular. Os Geps (como as cimaras)
acabaram funcionando come forma de representagéo. O segundo problema
foi a questdo conjuntural: os mesmos interlocutores que tratavam do longo
prazo tratavam do curto prazo, inclusive no lado dos empresirios. Por conta
dos problemas associados 2 estabilizagdo da inflagdo, a opinifio empresarial
quanto s propostas do governo poderia ser resumida na frase: “interessante,
mas inaplicdvel”. O curto prazo monopolizava as atengdes.

As cimaras setoriais foram reconvocadas com essa denominagio, em maio
de 1991, com o objetivo de crganizar o processo de safda do congelamento
imposto pelo Plano Collor 11. Por sua importincia estratégica, de sinalizadora
de tendéncias para o mercado e pelas relagdes interindustriais promovidas, a
indistria automobilistica inaugurou essa nova fase das camaras setoriais. Na
opinido dos empresirios, 0 governo ainda nio tinha “‘mudado de mentalida-
de”, na medida em que ainda insistia em impor reajustes mAximos de pregos.
A mudanga de mentalidade surgiu na 2° fase das cAmaras, ainda no Governo
Collor.

306



A mudanga de equipe econfmica, uma vez conclufda a primeira rodada
de cAmaras setoriais, deu ensejo A redefinigdo dos seus objetivas. Agora
tratava-se de articular a politica de estabilizagio (com base ai na coordenacéo
das decistes de pregos) com a politica industrial centralizada no bin6mio
qualidade-competitividade. Essa fase foi npovamente inaugurada pela inddstria
automobilfstica, que acabou por concentrar as atengdes do governo ao longo
do ano de 1992,

A partir do final de 1991 é possivel falar de um arranjo de cunho
tipicamente neocorporativo, dado que estic representados os empresérios de
diversos segmentos da cadeia produtiva, os trabalhadores — através dos
representantes das centrais sindicais e assessores técnicos (Dieese) —, além
de membros do governo.! Note-se que a abertura comercial foi, desde o
inicio, o elemento impulsionador das preocupagdes e das tentativas de
definigdo de propostas com base na compatibilizagdo dos diferentes interesses
envolvidos. Ela atuou como o elemento desestabilizador que, ao introduzir a
prassdo competitiva dos importados e a concorréncia potencial de montadoras
ainda nio instaladas no pais, obrigou a indistria automobilistica a reavaliar
seu desempenho e suas perspectivas.

Nessa fase, a iniovagio certamente foi a condugdo colegiada dos trabalhos,
com 0 empenho do governo em delegar 3 indiistria a sua parcela de
responsabilidade na definigdo dos rumos estratégicos. Representativo dessa
mudanga foi que a coordenagio dos grupos de trabalho ficou a cargo de
diferentes segmentos da indiistria e dos trabalhadores, apesar de a coordena-
¢do geral permanecer nas maos da Secretaria Nacional de Economia.

As primeiras reuniGes, em outubro de 1991, geraram o consenso em torno
da necessidade de elaborar um plano estratégico para o setor automativo, de
modo a promover sua reestruturagio e moderniza¢io. O primeiro passo foi
a criagdo de grupos de trabalho, concentrados em torno dos temas que
unificavam as preccupagdes dos participantes: desenvolvimento do mercado
interno, promogio de exportagdes, investimentos, carga tributiria e tecnolo-
gia, qualidade e produtividade.!> Note-se, porém, que a preocupagio na
indistria automobilistica com a reestruturacfo produtiva e a modernizagio ja
se evidenciara em propostas apresentadas ao governo. Os documentos desta-

14 A proposta cra definir os rumos a seguir, porque “ndo fazer nada significaria ver a
indiistria automobilistica desaparecer™, segundo um entrevistado.

15 Essa foi a organizagio inicial dos grupos, posteriormente modificada com os desdobra-
mentos de questdes. Destaca-se a criagio de um sexto grupo, para discutir o contrato coletivo
de trabalho.
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cavam alguns dos pontos debatidos entre governo e empresirios e que vieram
a se tornar objeto de consenso no dmbito da Camara Setorial.!é

Em marco de 1992, a cAmara setorial do setor automobilfstico promovey
0 Semindrio de Reestruturagio e Modernizacdo do setor. Antecedido por
cuidadosa organizacio, a cargo de um grupo de consultores especialistas ng
setor ¢ na organizagio de eventos, o semix_uirio foi um sucesso, no sentido de
que obteve a almejada unificacio de discurso, com a deﬁmg'{lo de uym
diagn6stico consensual sobre a situagio do setor automotivo. O diagnéstico
foi elaborado a partir das discussdes dos cinco grupos temitcos iniciais. A
percepgdo comum dos participantes era a de que 0 setor automotivo estaria
passando por dificuldades de ordens diversas. exigindo medidas urgentes e
integradas para criar as condigdes que Ihe peritissem retomar o crescimento,
Os problemas identificados pela indistria podem ser arrolados como se segue:

1) Estagnagdo, com a producio anual girando em torno de 1 milhio de
wnidades ao longo de toda a década de 80;!" o mercado interno absorve g
mesmo volume de produtos desde a década de 70; as exportagGes de veiculos
encontram-se em queda.

2) Defasagem tecnolégica, com miveis de p_rodutividade e qualidade
distantes de padrdes internacionais e com tecnologias de processo, produto e
geréncia pouco compativeis com as crescentes exigéncias de competigio
global.

3) Pouca competigao internacional, em virtude dos seguintes fatores: q)
dificuldade de entendimento entre as partes envolvxdz}s; b) instabilidade do
ambiente macroecondmico, com estagnacio econdmica e concentragio de
tenda; ¢) distorgdes tributrias que penalizam consumidores e djﬁcultam a
administragio das empresas; d) fechamento do mercado brasileiro que, se
contribuiu para 4 instalagdo da indistria na primeira fase, mais recentemente
contribuiu para o seu distanciamento dos padrdes iqternacnouals; e) lenta
adogio das modernas técnicas gerencials de melhoria da produtividade e
qualidade, bem como necessidade de incrementar os esforgos conjuntos de
modernizacio das pritcas de gestio e democratizagio dos sistemas de
relacdes de trabalho; caréncia de investimentos em educagio basica, treina-
mento e qualificacdo de mio-de-obra; f) taxas de juros extremamente elevadas
e auséncia de mecanismos de financiamento adequados ao apoio tanto da
produgdo quanto do consumo, bem como dificuldades na administragdo do
sistema de cons6rcios; g) politicas restritivas como o contingenciamento da

16 Destacamos o documento da Anfavea ‘“Diretrizes para uma nova cra de solido cresci-
mento”, de janciro de 1991, ¢ os documentos da Fiat Automdveis sobre a incidéncia de 1PI
sobre os precos dos automdveis ¢ a tributagao sobre veiculos de baixa cilindrada, de junho de
1990.

17 Em realidade 2 cifra de | milhdo de automdveis foi a mixima obtida pela inddstria em
1980; ao longo da década a inddstria ajustou para baixo o scu volume de produgio.
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borracha natural e da reserva de mercado para a informética, além de
dificuldades para importagiio de médquinas, equipamentos e insumos; /)
instabilidade da politica energética, falta de controles normatizados e adequa-
dos sobre a qualidade dos sistemas, produtos e matérias-primas e sobre o
estado de conservagio da frota em circulagio e precariedade da infra-estrutura
piblica (portos, estradas etc.); i) dificuldades em gerar e absorver novas
tecnologias; inibigGes legais quanto A transferéncia de tecnologia, baixo grau
de interagio entre empresas, entidades de classe, centros de pesquisa e
universidades, falta de informagio sobre as tendéncias técnicas mundiais.®

O consenso entre as partes envolvidas — montadoras, fornecedoras de
autopecas e afins, trabalhadores e governo — em torno desse diagndstico
facilitou os trabalhos da cdmara setorial. O seminArio operou como um férum
de homologagio de um conjunto de metas para o setor € do que ficou
conhecido como 0 “Acordo da Indistria Automobilistica”, cujo principal
ponto era a redugio dos precos dos automdveis. Quanto ao primeiro ponto,
as metas acordadas foram as seguintes: ) produzir 2 mithdes de unidades/ano
de automdveis até o ano 2000; b) estabelecer regras para a abertura do
mercado; ¢) modernizar as relagdes capital-trabalho; &) propor redugio da
carga tributéria.

O acordo tinha por objetivo promover a imediata retomada do crescimento
no setor através de medidas de curto prazo do seguinte tipo: I) redugdo dos
pregos dos vefculos em 22% obtida com: 1.a) -12% mediante redugio de
aliquotas de IPI e ICMS; 1.b) -7,5% mediante a redugio de margens pelo
setor produtivo, sendo 4,5% por parte das montadoras, 3% dos fornecedores
de autopegas ¢ através de uma redugio de 5% nos pregos das autopegas; 1.c)
-2,5% com a redugdo da margem de comercializagio pelas concessionirias;
2) prorrogagdo da data base do acordo setorial;!? 3) contrato coletivo de
trabalho (tendo sido criado GT especifico para discutir o tema e apresentar
propostas); 4) manutengio do nivel de emprego e garantia de saldrio; 4.0)
assegurou-se a manutengio do nivel de emprego e de saldrio até 30/6/92 (as
negociagdes no dmbito do ponto dois estenderam até 31/7/92 as garantias).
Expirado o prazo de garantia as demissdes incluiriam o pagamento de um
sal4rio adicional; 4.b) a partir da data do acordo, os sal4rios foram corrigidos
mensalmente pela média de variagio dos fndices da Fipe e do Dieese do més

18 As conseqiiéncias seriam, de acordo com o0 mesmo diagnéstico: a) produgio pouce
compativel com as necessidades do mercada, concentrada em veiculos de maior valor agregado,
para fatia resirita do mercado, compensando o reduzide volume de vendas; b) produtes
antiquados vis-a-vis o padrio internacional, pouco competitivos externamente; ¢) altos custos
ao longo de toda a cadeia produtiva; d) baixa escala de produgio, cictos de produtos longos,
baixo volume de produgio por plataforma/modelo; ) pouca eficiéncia na gestio da produgdo;
) altos custos ¢ investimentos, ociosidade inibindo novos investimentos em modernizagio; g)
dificuldade cm manter niveis dc exportagiio; i) perda de posigdo relativa na competigio mundial.

19 A data-basc foi prorrogada de 1/4/92 para 1/7/92, com as negociagdes iniciadas em
1/6/92 ¢ concluidas cm 30/6/92.
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anterior:® 5) reabertura de novos grupos de consdrcio e promulgacio de
novas regras;*! 6) projeto de estfmulo as exportagdes; 7) im[?lemeutagﬁo de
programa de financiamento para automoveis, caxm_xﬂlc:)es, Ombus_ tratores: 22
8) ampliagdo de financiamento para Onibus e caminhdes® com inclusio de
vefculos leves e médios.

Em teymos dos efeitos imediatos, o principal ponto do acordo foi a redugio
dos pregos dos automéveis wediante a reducio de impostos, margens de lucrg
e contengio de demandas salariais. E importante notar aqui que a alegada
redugio de margens de lucro € bastante discutivel, dado o sigilo com que 3
indistria sempre encobriu suas estruturas de custo. Mesma durante o periodo
de controle de pregos pelo CIP, o conhecimento sobre a formagdo de pregos
na inddstria automabilistica era precéario, dado que os rqajustes €ram conce-
didos, setorialmente, a partir de uma planilha *‘consolidada”, que poucos
tragos guardava dos custos reais de produgdo de cada modelo em cada unidade
produtiva. Nio sio disponiveis informacdes fidedignas que efetivamente
permitam a verificagio da redugfio de margens de lucro. Por outro lado,
tentativas de mensurar as respectivas contribui¢bes para o acordo setorial,
como a elaborada por Pinho (1992) questionam a parcela de ‘“‘sacrificio”
realizado pela indéstria para a confecgdo do acordo.™

0 acardo para redugfio de pregos foi sucessivamente revalidado e perma-
nece em vigor, tendo reintroduzido o mecanismo de rqminpna fiscal para
estimulo 2 inddstria — algo que tinha sido extinto no inicto do Governo
Collor.

20 Ao fim das negoctagdes citadas no ponto dois, ajustou-se um aumento c’ji'rcrenciado por
sctor — montadoras ¢ fornecedoras — e a concessio de corregSes mensais de saldrio equivalentes
a variagoes do INPC do més anterior.

21 A nova regulamentagdo foi publicada pelo Banco Central em 1/7/92. As entidades de
classe envolvidas preparam sugestdes de mudancas, por nio concordarem com alguns pontos,

22 Foi eliminado a partit de 1/7/92 o contingenciamento de crédito de pessoas fisicas para
operagdes com automéveis, dnibus ¢ caminhoes, bem como reduzida a taxa de I0C de 12 para
6% a.a., viabilizando a oferta de CDC — Crédito Direto ao Consumidor — impulsionando as
vendas.

23 O BNDES destinou USS 150 milhdes em junho de 1992 para o financiamento de
caminhdes médios. Fm julho, os caminhdes leves foram incluidos nesse programa.

24 Esta iltima medida no diz respeito ao segmento de antoméveis dos vefculos automotores,
que constitui nosso objeto deinteresse. Nio obstante, a incorporamos em respeito ds informagdes
sobre o acordo.

25 De acordo com o autor *(...) a disposicio das vérias csferas de governo de conceder
uma diminuigao da carga tribuldria mais do que proporcional a queda dos pregos foi um elemento
crucial para estabelecer a atratividade do acordo para a inddstria. Se, por outro lado, ndo ha
perspeclivas deuma ampliagac das vendas tao grande que possa compensar 2 redugio de impostos
{como mostram as clasticidades-prego de demanda calculadas pelo autor), niio parece haver
exagero em afitmar que a rentincia fiscal € a Ancora do acordo. Além disso, a possibilidade de
obter reduges expressivas dos pregos cstd, nesse contexto, vinculada diretamente 3 dimenséo
da carga tributiria prévia. (...) Também as margens de lucro invulgarmente elevadas praticadas
pelo setor — estruturalmente altas ¢ ainda ampliadas pelas sucessivas remarcagdes reais
realizadas ao final do ano passado (1991 - tornam mais viével uma redugfio de pregos™ (p.4-5).
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15.5 - O Funcionamento dos Grupos de Trabalho

Nps meses que se seguiram ao seminrio de margo de 1992, a cimara
setorial reuniu-se regularmente, procurando aprofiindar os pontos incluidos
no acordo e apresentar propostas de politicas ou linhas gerais de estratégia
para o setor. Detenllamo-nos um pouco na organizagdo da cimara, tal com
tem operado desde entdo.?

A mecinica dos trabalhos parte da discussdo de temas especificos em
subgrupos desdobrados dos objetivos e estratégias tragadas no seminrio. As
conplusﬁes dos subgrupos sdo debatidas nos respectivos grupos, em reunies
ordindrias mensais, com cronograma previamente definido. A simula da
discussio no GT e o relatério contendo propostas e recomendages sio
enviados ao grupo de coordenagio, que se encarrega de implementi-las ou
encaminh4-las A plendria da cimara cu ao governo, cenforme o caso. As
medidas para reativacio do mercado, como a reabertura e a regulamentacio
de cons6rcios € o préprio acordo de redugdo dos pregos dos automéveis,
mobilizaram a equipe envolvida no GT1 sobre mercado interno.

O GT2 em poucos meses apresentou um projeto para a promogao do
comércio exterior, definindo novas bases para a importacio de equipamentos
€ pecas € indices de nacionalizagiio mais flexiveis. O projeto inclufa, em suas
primeiras versges, a defini¢io de cotas para a importagio de automéveis, por *
empenho das montadoras j4 instaladas. Na versdo final as cotas acabaram
sendo refiradas por contrarjarem o propésito da abertura comercial de
introduzir a pressdo competitiva sobre as empresas instaladas. A questdo nio
estd fechada, entretanto, dado que, apesar de “‘voto vencido” na Camara, as
montadoras tm intengdo de sensibilizar os parlamentares e conseguir a
inclusio de uma emenda prevendo o estabelecimento de cotas de importagio.
O grupo acompanhou também os trabalhos realizados pelo governo em
diregdo A desregulamentagio e o aprimoramento das normas de comércio
exterior e o projeto de lei em tramitagio no Congresso sobre a importagéo de
bens de consumo duriveis usados.

O GT3 (Tecnolegia, Qualidade e Produtividade) nio obteve um desempe-
nho positivo; o pouco interesse pelos temas af tratados € 0 baixo quorum de
suas reunifes — principalmente se comparado com o desempenho do GT2
— indicam uma concentragio de preocupagdes em torno de temas de curto

26 A cimara sclorial é composta de um grupo coordenador e seis grupos de trabatho. O
grupo coordenador ¢ o finico onde a condugdo ¢ a organizagio dos trabalhos ficam a cargo do
paverno; a coordenagio (até a reforma administrativa) estava a cargo da Secretaria Nacional de
Economia ¢ a secrelaria a cargo do Departamento da Inddstria e do Comércio. Quanto aos GT:
0O GT! (Desenvolvimento do Mercado Interno) é coordenado ¢ secretariado pela Fenabrave; o
GT2 (Promogiio do Comércic Exterior) pelo Sindipegas, bem como o GT3 (Tecnologia,
Qualidade ¢ Produtividade) e 0 GT4 (Carga Tributiria); o GT5 (Investimento) pela Abifa; no
GT6 a coordenagio & compariilhada pela Anfavea e pelo Sindicato dos Metalirgicos de Sio
Bernardo do Campo, e a secretaria esta a cargo da Anfavea.
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prazo e de influéncia imediata nas condi¢oes de concorréncia da indvistria, O
cardter essencialmente de médio e longo prazos dos temas tratados no GT3
ndo atrairam a atencdo da inddstria, talvez pela proximi.dz_lde de discussies
em torno de solugBes imediatas — e, portanto, mais familiares —, como ag
que ocupavam a agenda dos GT 1 e 2.

O GT4 (Carga Tributéria) ocupou-se p;incipalmente do acompanhamento
das propostas de reforma tiscal e de seus impactos sobre a industria. Definin
também alguns temas para discussdo aprofuqdada por parte dos subgrupos:
a) desenvolvimento de mecanismos de incentivos fiscais para financiamento
de pesquisa em qualidade e produtividade; ) eliminagiio de imposto sobre
vendas de vefculos usados; c) distribuigdo da taxa de cobranga do IPVA, de
acordo com més/ndmero de final de placa; 4) diferenciagfio das aliquotas de
1P1 por cilindragem e outros pardmetros; ¢) aliquotas de impostos diferencia-
dos para produtos com componentes de tecnologia avangada; f) isengdo de
impostos para insumos utilizados na fabricagio de maquinas agricolas,

O GT5 (Investimento) foi outro que apresentou performance bastante
fraca. Aqui também tratava-se de questdes relativas a longo_ prazo, e a
participagdo ativa das montadoras seria fundamental para dinamizar ag
discussdes. No entanto, observou-se, do mesmo modo que no GT3, um
grande desinteresse em promover estudos mais acurados, com base em
cendrios alternativos, projetos de investimento das montadoras, célculos de
capacidade ociosa e requisitos de produgfo no interior da cadeia. Por trds da
desmotivagio observada estd, certamente, o cariter estratégico das decisdes
de investimento e do conhecimento a respeito de projetos de concorrentes:
manter certas informagdes em sigilo — como, por exemplo, sobre o mix de
produgdo esperado para os préximos cinco anos — é qyest‘éo fun(_lamemal
para as montadoras. A Anfavea insistia em que a informacao de que a indistria
pretendia alcancar a marca de 2 mithoes de a_utomévels questmdo US§ 5
bilhdes em cinco anos seria suficiente para orientar as decisdes de investi-
mento dentro da cadeia. Ademais, os interesses das montadoras de automéveis
no ambito da cimara setorial estavam concentrados na manutengio do acordo
de reniincia fiscal, na confec¢do de projeta de lei de estimulo 2s exportagdes
e no estabelecimento de cotas para a importagio de automoveis.

Por outro lado, o cariter multinacional das montadoras de automéveis
impde restrigdes 2 atuagiio de seus representantes como atores corporati-
vos. Seu poder de decisdo no interior da empresa € extremamente limitado,
sobretudo porque as estratégias de crescimento da firma nesse setor sio
tomadas em nivel global e pela matriz. A filial brasileira é apenas um
elemento da estratégia competitiva da empresa em nivel global; as decisdes
de investimento e modernizagdo sdo parte dessa estratégia e nio sdo definidas
em separado em cada filial. De outra parte, o critério de desempenho exigidg
pelas matrizes aos executivos no Brasil baseia-se, em regra, na rentabilidade
operacional, que os executivos podem influenciar pressionando por politicas
que garantam margens brutas de lucro (seja pelo aumento de pregos, seja pelo
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aumento (Je vendas) e seu espaco no mercado. O empenho em torno do acordo
de fe‘_]“[}ﬂo de pregos via tributos e de estimulo as exportagdes com a
ImposIgao de cofas & importagdo seria, sob esse ponto de vista, uma nova
:rels:](l) da tradicional “‘competigio por politicas™ mencionada no inicio do
rabalho.

' Fiml['neme, no GT6 (Contrato Coletivo de Trabalho) definiu-se um
dmgqésﬂco de consenso em torno de dois temas: sistemas de negociagio
coletiva e de solugdo de conflitos individuais e jornada de trabatho, reclassi-
ficagGes funcionais e sistema de remuneragio. Esse dltimo grupo apresenton
resultados basiante positivos, com o empenho dos trabalhadores e a disposigdo
da inddstria em modernizar as relagdes de trabalho. Os acordos coletivos de
trabalho na inddstria automobilistica foram implantados em 1992 com dimen-
sdo de médio prazo (trés anos).

Durante o periodo de crise polftica que o pafs viveu, entre agosto € outubro
de 1992, os trabalhos na Cimara tiveram seu ritmo reduzido. Algumas
decisées, que dependiam da aprovagdo do Congresso, como o ajuste fiscal
ou o projeto de lei de estimulos A exportagdo ficaram virtualmente paralisadas.
Como as principais questdes de curto prazo j4 estavam encaminhadas em
meados do ano — renovagio do acordo de redugdo de pregos e o projeto de
lei de exportagdes —, ndo se observou o empenho da indistria em dar
prosseguimento s propostas de cunho mais estratégico, porque de médio e
longo prazos.

Acrescente-se que, com a superagdo da crise politica, criaram-se novos
problemas para a continuidade da cimara setorial; basicamente, a confusio
que durante algum tempo perdurou em torno da coordenagio dos trabalhos.
Como operacionalizar as camaras com o desdobramento do Ministério da
Economia, Fazenda e Planejamento em trés (a rigor, com quatro ministérios,
dada a participagio do Ministério do Trabalho)? Quem responderia agora pela
condugio dos trabalhos? Seriam mantidas as orienta¢des pautadas no progra-
ma de governo anterior? O impacto da ausgncia de definigdo do governo sobre
essas questdes foi significativo. Particularmente decisivo para a instalagdo de
um clima de desinimo e de desagregacic entre os participantes foi a demora
do governo em dar respostas a questoes ja encaminhadas, camo a Regula-
mentagio de Conséreios e o tdo citado P.L. de Promogdo de Exportacdes.

Com a definiciio da condugio dos trabalhos das cAmaras setoriais a cargo
do Ministério da Indistria, do Comércio e do Turismo, criou-se um grupo
de sistematizagfio para adaptar os trabalhos até entdo desenvolvidos 2 nova
realidade. A primeira deliberagfo do grupo foi fundir os seis grupos existentes
em um nuimero menor. Procurou-se, em sua primeira reunido, resgatar o
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diagnGstico realizado e das estratégias setoriais definidas por ocasido (g
- . . H
semindrio e avaliar a sua atualidade.’

Em seguida, definiu-se uma proposta de operacionalizacdo dos trabathos,
Qs grupos que j4 tertam esgotado as fases de (_11agn(>st1co € Proposi¢ao seriam
extintos. Aqueles que deseavoivem temas cuja c«_mclusﬁo € esperada apenag
no médio prazo teriam continuidade. Assim classificados em duas sitmagoes,
os antigos grupos de trabalho fundiram-se como: a) subcoordenadoriy | -
fusdo dos GT 1, 2, 4 € 5; b) subcoordenadoria I[ - fusdo dos GT 3 e 6.
documento do Grupo de Sistematizacdo (18/11/92) conclufa, observando que,
“de uma maneira geral, as partes representadas na cdmara setorial concordam
com a necessidade de manutengio das tarefas realizadas pelos grupos de
trabatho, no entanto acreditan na preméncia d_e se gerar um f_ato 10V0, como
forma de impedir que todo o esforgo despendido caia no vazio™,

0 “fato novo’” ansiado pelos integrantes do grupo concretizou-se no infcio
de 1993, com o pedido presidencial da “volta do fusca™. A declaragio
espontinea do presidente, justificada posteriormente como fruto da preocu-
pagao com a produgac de modelos pogulares de automdveis, foi a deixa para
a rapida reagio empresarial; o presidente da Autq!anna em poucos dias
apresentou projeto para a produgio do yelho fusca a “prego papular”, desde
que fosse concedida a isengao total de imposto para 0 prodl_zto. Rapidamente
a Fiat reagiu, afirmando que, com a mesma reducdo de imposto, poderia
produzir seu Uno Mille, o modelo bisico da montadora, de motor qc baixa
poténcia, por prego inferior aos US$ 6.850 da concorrente Autolatina — a
US$ 6.800 —, ou mesmo trazer para o Brasil o “Cinguecento” fabricado na
matriz, vefculo compacto que praticaniente mantém o mesmo modele desde
seu Jancamento nos anos 40. A GM, um pouco mais atris nesse exemplo de
“concorréncia por politicas”, afirmou também poder produzir um vefculo
popular, desde que obtivesse a redugio de Impostos.

O tema da “‘volta do fusca’ concentrou as atengdes na ltima reuniio
plendria da cimara setorial em que foi renovado o acordo de redugdo de
impostos. Paralelamente a renovagdo do acordo, a Autolating e a Fiat
assinaram protocolos de intengio com o governo para a fabricagao de veiculos
populares com isengdo de impaostos.

27 Nessa ocasido, as estratégias comuns foram colocadas nos scguintes termos: definir uma
politica de investimenio para atingir a producao de 2 milhdes de veiculos/ano alé o ano 2000;
compatibilizar o prego dos vefculos com o poder aquisitivo dos consumidores; desenvolver
mecanismos de financiamento ao consuma ¢ & produgfo; definir uma politica de estimula is
exportagdes: desenvolver programas de modernizaciio tecnologica ¢ de melhoria da qualidade
¢ da produtividade; desenvolver programas de capacilagio de recursos humanos; estabelecer
regras estaveis de regulamentagio da aberiura do mercado brasileiro; desenvolver novos padres
na relagio capital-trabalho; contribuir para a recuperagio do poder aquisitivo da populagio
brasileira, garantindo uma distribui¢io mais equitativa da renda; contribuir para a manutengio
da estabilidade na condugdo das polilicas cconomicas.
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O epis6dio causou indmeras estranhezas: a primeira reagiio teve como
obj_cto o’volume de rem’mcin'ﬁsc_al embutido nos protocolos de intengio. A
E:nudﬂ(.le que congrega os interesses da construgio civil imediatamente
insurgiu-se conira a medida, chamando a atengio para o déficit habitacional
da poqulagﬁo brasileira, para cuja solugio um programa de construgio de
moradias populares demandaria volume bastate inferior de recursos.?® No
4mbito da cAmara setorial o descontorto gerado com a decisdo presidencial
foi também significativo, dado que toda a negociagio se deu diretamente entre
as empresas e 0 Planalto, desqualificando, portanto, o férum da cAmara como
de representacdo dos interesses envolvidos. De outra parte, reforgaram-se as
desconfiaugas de que o governo nfo manteria o programa de qualidade e
competitividade da inddstria e a abertura comercial. Pode-se especular
também que a medida nfio repercutiu positivamente sobre as empresas —
como a Toyota e 4 Renault — que vinham realizando estudos de viabilidade
para a instalagdo de plantas no pafs. De sua parte, a Fenabrave, entidade que
congrega os interesses das distribuidoras de veiculos, acusou as empresas de
prética lesiva de cartel, prevista na legislagdo de defesa da concorréncia, dado
que, pelos termos dos protocolos assinados, a distriboicdo dos vefculos
populares produzidos serd feita exclusivamente por meio dos consércios
controlados pelas préprias montadoras. Causa espanto que o fato tenha
passado despercebido pelas autoridades governamentais, posto que o esquema
de venda constitui flagrante desrespeito A Lei n°® 8.158 de 1991.

Note-se que a prépria classificagio dos autom6veis bésicos, vendidos a
preco em torno de US$ 7 mil como *“populares™ niio passa de fic¢io, diante
do nivel de renda da média da populagio brasileira e da impossibilidade de
funcionamento de mecanismos de financiamento a médio e longo prazos, para
a aquisigio de bens duriveis em uma economia de alta inflagio.? E
interessante notar que, como constatamos nas entrevistas realizadas, nio
obstante a pronta reagdo da indidstria 3 reivindicagdo presidencial e a
habilidade com gue alterou o foco da discussio das politicas para o setor
em dire¢io A retomada de beneficios fiscais, as empresas mantém seus
projetos de modernizagio e reestruturagio industrial. Isto se deve a que, na

28 Trata-se aqui, mais uma vez, da acirrada concorréncia por politicas, que caracteriza a
inddstria brasileira.

29 Apenas no Drasil os automéveis sio adquiridos predominantemente i vista. o que reduz
a dimensio do mercado, Dades de 992 mostram que 45 % das vendas efetuadas no Gitimo ano
se deram através de mecanismo dos consércios, 5% por leasing ¢ 50% a vista (de um total de
740 mil unidades). Nos Estado Unidos, em contraste. dos 10 milhdes de automaveis vendidos.
62% [ocam financiados, a juros de 12,4% a.a., ao prazo médio de 55 meses ¢ prestagies de
US$ 298 (valor médio do veiculo USS 12.500): os 38% restantes foram comercializados por
meio de leasing.
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visio das empresas, a abertura comercial, a introducido de novos condicip-
nantes na competicio internacional e, por conseguinte, as necessidades de
modernizacio tecnoldgica e gerencial e a redefinicdo de mercados e prodytgg
para o enfrentamento de um ambiente mais competitivo sio fendmenqs
irreversiveis e ja introjetados pelas empresas em suas estratégias — no nfyej
da matriz, onde sio efetivamente tomadas as decisdes de investimento.

Entretanto, & possivel imaginar, com base na experiéncia brasileira, que
decisoes de politica venham a arrefecer o fitnio, sendo alterar a diregéio, dag
estratégias empreendidas pela industria. O estabelecimento de cotas para
importagdo, a permissdo de importagdes elevadas de automoveis acabados
por parte das montadoras, a criagio de novos estimulos producﬁo de vefculog
defasados. sob a alegagio da sua “‘popularidade’ em detr.lmento da introducio
de inovagdes tecnolOgicas e gerenciais, poderdo contribuir para reduzir ag
pressdes competitivas sobre a inddstria automobilistica no Brasil e, por
conseguinte, a sua capacidade de dinamizar a economia brasileira, através de
seu potencial de difusdo tecnolgica, demanda industrial, geragio de emprego
€ exportagoes.

15.6 - Elementos de uma Politica de Concorréncia para a
Indiistria Automobilistica

A efetividade das politicas de concorréncia como brag¢o de um modo de
regulagio, estd ligada A sua eeneralidade, caracteristica horizontal que ndo
exclui a articulacio com polfticas verticais, como as politicas industrial e
cientifica e tecnoldgica. Esta articulacio entre politica de concorréncia e de
modernizacio da industria é incompatfvel, entretanto, com o tratamento das
empresas como membros de grupos de interesses. A questdo € que a decisio
de investir e inovar e 2 escolha de adogdo de estratégias sdo processos
eminentemente individuais, em que cada empresa escolhe o seu caminho e o
modo de trilhd-lo.

A experiéncia recente das cAmaras setoriais demonstra que as decisdes
realmente estratégicas, que definem os rumos de investimento, modernizagio
e produgido das empresas, ndo sdo tomadas de modo conjunto, como corpo-
ragdo. O modelo neocorporativista € eficaz para vocalizar demandas conjuntas
dos setores que, por muito concentrados, s#o capazes de atuar como atores
corporativos. Os interesses vocalizados, estretanto, sio eminentemente de-
fensivos. O espago da ruptura com velhos padrGes, da inovagdo, da conquista
de novos espagos no mercado — da concorréncia shumpeteriana —é o espago
da agdo individual, da disputa entre os concorrentes. A dimensfo dindmica
da estratégia de competigio — associada A ruptura e ndo A coordenagio de
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decisﬁ_es entre os participantes no mercado — &, por definigiio, individual. E
esta dimensio que cabe A politica de concorréncia buscar influenciar.3

_ Mesmo em mercados muito concentrados, como o que caracteriza a
xt}d\_xstna automobilistica no Brasil, as estratégias individuais sio muito
distintas, porque forjadas a partir de trajetérias empresariais e condicges de
goncorgéncm particulares. Caberiz A politica de concorréncia, como A politica
industrial, ndo organizar o processo de rent-seeking promovendo a carteliza-
¢do dos setores nas cAmaras setoriais, mas sim distinguir — a partir de
manifestagGes de interesse — os parceiros potencialmente mais promissores,
mais profit-seeking, dispostos a concretizar a estratégia de desenvolvimento
definida como programa de governo. Nio € necessario que os parceiros mais
promissores sejam empresas ja instaladas. A criagio de condigdes para a
instalagéio de uma nova montadora gue promovesse uma ‘‘desarrumagio” do
mercado seria uma alternativa interessante — embora de factibilidade discu-
tivel — para redinamizar a inddstria.

A politica industrial e a de concorréncia podem operar de modo comple-
mentar, reforgando-se mutnamente, Um exemplo seria o incentivo ao pro-
cesso de desverticalizago (e a ‘‘terceirizagio’). Esse processo tem sido uma
das caracteristicas da moderniza¢do industrial brasileira nos anos recentes
[Ferraz (1990)]. Fortalecer essa tendéncia significa criar espago para peque-
nas e médias empresas de capital nacional, que compdem a maior parte do
universo de fornecedoras de autopegas e afins, e desse modo promover a
concorréncia no setor. O incentivo  subcontratagio estimularia as empresas
mai‘s di?ﬂmjcas, dentre as montadoras, que j4 adotam essa inovagdo organi-
zacional.

Um outro exemplo de complementaridade entre politica industrial e de
concorréncia aparece quando se examina a dindmica tecnoldgica da inddstria.
Erber (1990) agrupa os setores, de acordo com o fluxo interindustrial de
inovagdes, em trés grupos: a) setores motores de inovagio, que geram a maior
parte das inovagdes, que usam e $d0 os principais supridores de inovagdes
para o resto do sistema. Indiretamente, definem o padrio de produgdo para
o resto da economia. Sdo os setores intensivos em ciéncia, que atuam na ponta
da tecnologia; ) setores receptotes de inovagio, cuja demanda por inovagdes

30 A experiéncia da cimara setorial da indstria automabilistica tem sido ilustrativa. Criada
para discutir a modernizagio ¢ a reestruturagio da inddstria, ¢ articular as inicialivas de
estabilizagio de curto prazo i politica industrial, apresentou como resultado um acordo de
redugio de pregos e manutengao de emprego ¢ saldrios no sctor ¢ um projeto de lei para a
promogio de cxporiagdes que reedita o finade Programa Befiex. O projeto prevé condigdes
favorecidas de importagio e depreciago acelerada contra desempenhos em exportagio. Note-se
que, cm ambos, o elemento de viabilizagdo & a remincia fiscal. Por outro lado, os grupos de
trabalho organizados cm torno dos temas investimento, tecnologia, qualidade e produtividade
— que deveriam concentrar as atengdes se realmente fosse possivel s cimaras coordenar
decisfes cstratégicas — n3o apresentaram qualquer resultado.
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& atendida principalmente por outros setores; e ¢) setores intermedidrios, cuja
demanda por inovagdes é suprida, em parte, por esfor¢os internos (inovagdes
incrementais) e em parte por inovagdes geradas nos setores motores (as
inovacdes radicais).

Com base nessas distingdes, o autor oferece uma taxonomia de politicas
industriais por setores, a saber: estruturante —com a atuacao direta do Estadg
na montagem do setor e na criagio do mercado; normalizadora — atuando
em nivel de produtos e processos € definindo suas caracteristicas; e de
fomento, com a defini¢io de incentivos para certas atividades e condigges
para o seu uso. De acordo com essa taxonomia, caberia a0 setor fornecedor
de autopegas e afins uma polftica de fomento e uma politica normatizadora
para as montadoras de autovefculos.

As sugestdes de Erber auxiliam a organizar as impressdes recolthidas
durante as entrevistas da pesquisa que deu origem 2 este texto. As empresas
de autopegas correspondem aos setores intermedifgrios da tipologia. A incor-
poragio de inovagdes tecnoldgicas € 0 desenvglvnmento de pro(!u_tos se dio
nesse nivel da cadeia produtiva, enquanto as inovagdes gerenciais concen-
tram-se nas montadoras, receptoras, por sua Ve€z, das inovagdes técnicas
incorporadas pelas autopegas. Por outro lado, as multinacionais sdo infensas
a estimulos para transferéncias de suas atividades de P&D da matriz para a
filial, enquanto as empresas nacionais podem responder bem a incentivos para
realizacio de P&D. A concorréncia indireta a que estiveram expostas as
empresas de autopecas por conta do Programa Befiex durante as décadas de
70 e 80 deixou um saldo de vigoroso dinamismo, representado pelos espagos
de mercado conguistados no exterior pelas empresas lideres de autopegas e
pela rentabilidade que apresentaram ao longo da década. Em contraste, as
montadoras apresentaram durante a década de 80 um quadro de estagnaciio,
desestimuladas pelo cariter “‘incontestivel” de suas fatias de mercado no
Brasil, que & ponto de partida para as avaliag@es de estratégias futuras.

Isso nos leva a sugerir que as politicas devem ser adequadas s especifi-
cidades do setor. Assim, para as empresas receptoras de tecnologia e
multinacionais, aponta-se o stick de uma politica de competigio: proibi¢fo
per se de priticas restritivas,3! abertura comercial garantindo a pressio
competitiva das importagdes, criagiio de condig¢des A instalagfio de outra(s)
montadora(s) que desafie(m) o potencial dinidmico das instaladas, controle da
importagdo de veiculos prontos por parte das montadoras. Para as fornece-
doras de autopecas, os carrors de uma politica de competicio devem ser:
incentivos fiscais e crediticios As atividades de P&D (com a definigio de metas

31 Através do fortalecimento do aparato institucional e legal hoje disponivel em antitruste.
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€ prazos para alcance de objetivos), estimulo A formagio de parcerias entre
fornecedoras de autopecas e entre estas e montadoras, critérios para a geragio
de demanda para as empresas fornecedoras em contratos de exportagio e,
como medids geral para o setor, uma politica de desverticalizagio, com
estimulo aos programas conjuntos de desenvolvimento de produtos, de
redugdo de custos e aumento de qualidade.

. A abertura comercial foi, dos aspectos que caracterizam o novo ambiente
Institucional, o que mais influenciou a redefinigio das estratégias competitivas
na inddstria automobilistica. As tentativas de superagio do padrio de conflito
nas relagdes entre fornecedores e montadoras e empresas e trabalhadores, em
direcdo a relagdes de parceria e 4 introdugdio de inovagdes tecnoldgicas e de
gestdo da produgfio, sio movimentos que os atores envolvidos consideram
como impulsionados pelo novo ambiente de exposi¢do A concorréncia inter-
nacional. Esta influéncia certamente é reforgada pelo consenso entre os atores
com relagdo 3 inevitabilidade e } irreversibilidade da abertura comercial.
Acrescente-se ainda a concorréncia potencial representada por montadoras
que, através do mecanismo das exportagdes, testam o mercado e avaliam a
possibilidade de instalagio de plantas no pais. Essa ameaga, embora desde-
nhada verbalmente pelas empresas — com a alegacio de que o mercado é
pequeno —, certamente tem contribuido para a dinamizagio do comporta-
mento das empresas instaladas.

Os demais aspectos que comporiam o conjunto de medidas de pressdo
competitiva sobre as empresas — a legislagdo antitruste e de defesa do
consumidor — nfo tém exercido maior influéncia sobre 0 comportamento.
Com relago A lei antitruste, as dificuldades operacionais que o governo vem
encontrando para sua efetiva aplicagdo sdo parte da resposta; mas dois
aspectos em especial chamam a atengio nas entrevistas realizadas. Em
primeiro lugar, nossos entrevistados respondem sobre a importincia da
politica antitruste com alguma referéncia 3 necessidade de aperfeicoamen-
to da legislagdo anti-dumping — introduzida em 1987 no Brasil com base
nas normas do Gatt — e mesmo a0 projeto recentemente apresentado pela
Fiesp ao Congresso com vistas a0 fortalecimento da lei. Ora, a legislagdo
anti-dumping busca realizar objetivos diametralmente opostos aos da legisla-
¢iio antitruste. A motivacdo para aplicagdo da lei € sempre o temor da
concorréncia externa para os fabricantes j4 instalados no pafs (concorréncia
que, eventualmente, pode vir a se apresentar como desleal). Em jurisdigoes
onde a legislagdo anti-drmping é aplicada freqiientemente ¢ com muito rigor
— impondo medidas retaliatérias, sobretaxas, exigindo contengio voluntiria
por parte do exportador —, nfo raro as medidas sdo instadas pela baixa
competitividade dos produtos domésticos vis-d-vis fornecedores estrangeiros.
A preocupagio com o aperfeicoamento da legislagdo anti-dumping, com a
maior rapidez dos procedimentos administrativos e das decisdes, reflete a
preocupagdc com a reintrodugdo de algum mecanismo protecionista, que
possa vir a ser utilizado desde que a indiistria julgue-se efetivamente ameacada
pela concorréncia externa.
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Em segundo lugar, ouviu-se de parte dos mai.s valiadgs atores a alegacio
de que a iniciativa de recurso 2 lei antitruste € inconveniente no interior da
inddstria automobilistica, dada a possihilidade de retaliagdo envolvida —
cessagio do fornecimento de um produto ou cancelamento de um contrato de
distribuicio —, nio obstante exemplos de abuso de poder econdmico sejam
fregiientes ao longo da histéria da inddstria. A extrema concentragio dg
mercado entre as montadoras de automoveis -— apenas trés empresas — lheg
confere poder de mercado dificilmente questionado por seus parceiros comer-
ciais — distribuidores on fornecedores. As relagdes tradicionalmente confli-
osas dentro da cadeia t2m sido atenuadas, entretanto, pelas parceriag
induzidas pelo novo paradigma produtivo. Tal atenuacdo nio deve, porém,
evitar uma atitude de vigildncia por parte das au.torldades antitruste — uma
vez efetivamente constitufdo esse espaco institucional — para impedir evep.
tuais abusos de posigdo dominante.

Com relagiio ao C6digo de Defesa do 'Co_nsumidor, as montadoras afirmam
que o respeito a0 consumidor € parte jA mcorporada dg suas filosofias de
trabatho. O consumidor & fonte importante de mforma;u_es sobre qualidade
dos veiculos e provocador de mudangas importantes nas linhas de produgio,
As empresas dispdem de setor de atendun_ento ao consumidor, instalado
anteriormente A entrada em vigor da legislagio. Essa ‘“‘reveréncia” ag
consumidor, porém, vem sendo acentuada no ambiente de maior pressio
competitiva que a inddstria enfrenta; os conflitos envolvendo montadoras e
clientes sio ainda freqiientes nos consércios, campebes de queixas nos
servigos de atendimento a0 consumidor espalhados.pelo pa_fs: auséncia de
modelos basicos, atrasos na entrega, cartas de crédito de dificil transagio,
problemas no rateio de saldo remancscente, dif_erengiagﬁo de pregos entre
mercado varejo e consorciado etc. Os consércios, inovacdo brasileira na
auséncia de condicdes de financiamento a longo prazo numa economia de alta
inflagio, sio o principal mecanismo de aquisigdo de automéveis no pais.
Como vimos, a definicdo de novas regras para esse mecanismo € uma das
principais reivindicagdes da indiistria, em termos de politica regulat6ria para
o setor. Um afinamento entre regulamentagio de consércio e legislagio de
defesa do consumidor é imprescindivel para a adequagdo das regras de
aquisigdo de automoveis a0 nove ambiente institucional.
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