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RESUMO

A tese que segue, buscou analisar a industria automobilistica brasileira entre as décadas de
1970 e 1990 a partir da analise do desenvolvimento empresarial de Jodo Gurgel, Aldo Besson
e Iltemar Gobbi e suas empresas: Gurgel Motores S.A. e Aldo Auto Capas, renomeada
posteriormente para Besson, Gobbi S.A. Para tanto, partimos da compreensdao de que a
industria automobilistica desempenha ainda hoje papel central na economia brasileira. Assim,
buscamos identificar as estratégias que permitiram o desenvolvimento destas duas empresas
automobilisticas de cunho nacional, suas ambi¢des de crescimento e a forma com que se
relacionavam com as multinacionais deste ramo industrial aqui instaladas. Os elevados
impostos que protegiam a industria brasileira, entre os anos 70/80, permitiram o surgimento
de dezenas de pequenas montadoras ao longo do periodo proposto, todavia, o desequilibrio
econdmico dos anos oitenta, exigia imensa criatividade destes empresarios, que iniciaram a
década de 1990 com uma abertura econdmica que expds seus mercados e empresas para a
competi¢ao com os importados. Por esse meio, fixamos seus desenvolvimentos tecnoldgicos e
capacidades de inovagdo como meio central para a compreensdo de suas realidades e
potencialidades. Metodologicamente, esta tese foi centrada em analises bibliograficas e de
documentos primarios, combinados com a realizacdo de diversas entrevistas com pessoas

envolvidas ao tema e outras realizadas em programas jornalisticos diversos.

Palavras-chave: Industria automobilistica brasileira. Desenvolvimento. Gurgel Motores.
Besson, Gobbi.



ABSTRACT

The thesis that follows, aimed at analyzing the Brazilian automobile industry between the
1970s and 1990s from the analysis of business development John Gurgel, Aldo Besson and
IItemar Gobbi and its companies, Gurgel Motores SA and Aldo Auto Covers, later renamed
Besson , Gobbi SA the starting point was the realization that the automotive industry plays
today a central role in the Brazilian economy. So, we tried to identify the strategies that have
enabled the development of these two automobile companies of national nature, its growth
ambitions and the way they related to multinationals, this industrial branch, installed here.
High taxes that protected the Brazilian industry in the years 70/80, allowed the emergence of
dozens of small manufacturers over the proposed period. However, the economic imbalance
of the eighties, demanded immense creativity of these entrepreneurs, who started the 1990s
with an economic opening that exposed their markets and companies for competition with
imports. From this, we fix its technological developments and innovation capabilities as a
central means for understanding their realities and potentials. Methodologically, this thesis
was based on bibliographic analysis and primary documents, combined with several

interviews with people involved in the issue, and others performed in various news programs

Keywords: Brazilian automobile industry. Development. Gurgel Engines. Besson, Gobbi.
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INTRODUCAO

Para o desenvolvimento da pesquisa que por ora proponho, tomou-se como ponto de
partida o entendimento que o valor da Histdria como ciéncia estd em sua capacidade de
fornecer meios para a compreensao do tempo presente, percorrendo em dire¢ao ao passado na
busca por respostas que possam aludir explicacdes que contribuam para solucionar problemas
atuais e apontar possibilidades de futuro.

Elegeu-se a industria automobilistica brasileira como objeto de estudo para a partir
desta o desenvolvimento de uma histéria empresarial, apoiada em trés fatores, entretanto,
procurou-se nao se perder o vinculo ao contexto geral em que estas empresas estavam
inseridas, observando de forma critica as possibilidades e alternativas que se apresentavam a
estas e ao Brasil durante o periodo proposto.

A apresentagdo desta pesquisa de Doutorado e suas conclusdes encerram um ciclo de
estudos que tivera inicio em meados de 2004, ao longo da graduacio do curso de Historia'. O
interesse pela tematica surgiu apos um colega de aula, que conversava com um grupo de
amigos proximo a mim, exclamar: “Foi um absurdo o que fizeram com a Gurgel”. Num
primeiro momento ndo dei muita importancia, a ndo ser pelo fato de uma rapida lembranca de
infancia, quando um vizinho possuia um Gurgel Tocantins azul e que eu particularmente
achava que se tratava de um automdvel esquisito.

Aquela frase havia sido a Unica parte da conversa que escutei, mas foi o suficiente
para que apos alguns dias surgisse a curiosidade pela empresa, e desse inicio a algumas
rapidas pesquisas onde se descobriu ndo apenas a Gurgel, mas também: Puma, Polauto, FNM,
IBAP, Farus ¢ Besson, Gobbi, entre outras. Sob a orientacao do Prof. Dr. André Reis, iniciel
as primeiras pesquisas para a producao de artigos a respeito da industria automobilistica
brasileira. A partir da manifestagdo do desejo de realizar qualificagdo em nivel de mestrado, o
professor me recomendou que procurasse o PPGH da PUCRS.

Com a orientacdo da Prof* Dr*. Claudia Musa Fay, entre os anos de 2008 e 2010,
realizaram-se as pesquisas em nivel de mestrado a partir de duas empresas; Fabrica Nacional
de Motores e Industria Brasileira de Automoveis Presidente, a primeira uma estatal fundada

durante o governo Vargas no contexto da Segunda Guerra Mundial e a segunda, uma empresa

! Graduagio desenvolvida entre os anos de 2003 ¢ 2006, na Faculdade Porto-Alegrense (FAPA).
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privada, criada durante os governos de Jodo Goulart e Castelo Branco, a partir da estratégia de
venda de acdes diretamente a populagao.

No ano de 2012, retornou-se ao PPGH da PUCRS para a realizagdao de qualificacao
em nivel de Doutorado, novamente sob a orientacao da Prof*. Dr* Claudia Musa Fay, assim, o
presente projeto de pesquisa surge em decorréncia da continuagdo do trabalho desenvolvido
para a dissertagdo de mestrado, onde se abordou a privatizacdo da Fabrica Nacional de
Motores ¢ a dissolucao da Industria Brasileira de Automéveis Presidente, relacionando-as
entre si e as novas politicas governamentais que foram implantadas entre 1964 e 1968.

Naquela oportunidade, realizaram-se pesquisas que demonstraram a importancia
tanto politica quanto econdémica e social da implantacdo do parque automotivo para os
governos de Getulio Vargas e Juscelino Kubitschek, viu-se ainda o choque entre do
empreendedorismo de Nelson Fernandes® com os interesses do capital internacional no setor
automobilistico, combinado ao novo perfil econdmico-social que se instalava com o PAEG’ e
que culminariam com a privatizagdo da Féabrica Nacional de Motores e o fechamento da
IBAP, ja no periodo da ditadura civil-militar.

Assim como na graduagdo, ao longo do doutoramento surgiram novos interesses €
possibilidades tanto para o estudo e desenvolvimento de novas pesquisas como novas formas
de atuagdo no campo da Histéria e que ndo deixam de ser consequéncias dos trabalhos até
aqui desenvolvidos.

A tese de doutorado que por ora apresento, esta delimitada na andlise do
desenvolvimento deste empresariado brasileiro ligado a induastria automobilistica entre as
décadas de 1970 e 1990, destacando seus modos de produgao e suas participacdes no mercado
brasileiro e internacional, além da relacdo politica existente entre estes empresarios € 0s
governos da época. Para tanto, tomou-se por base a atuagao dos empresarios Aldo Besson,
Iltemar Gobbi® e Jodo Gurgel’, entre outros ligados ao meio.

Sua justificativa, deriva do desenvolvimento da dissertacdo de mestrado, onde foi
percebida a existéncia de um vazio historiografico sobre a tematica proposta. Desta forma,
pretendeu-se por meio do estudo da industria automobilistica e seu empresariado, fornecer
subsidios ao debate académico com uma nova frente de pesquisa que foge aos temas da

analise historiografica tradicional. Sua relevancia se sustenta a partir do entendimento que a

? Fundador da Industria Brasileira de Automéveis Presidente.

3 Plano de agdo econdmica do governo, foi o primeiro Plano Econdmico criado durante a ditadura civil-militar
instaurada em 1964.

* Fundadores da Besson Gobbi, empresa criadora dos automéveis Miura entre as décadas de 70 e 90.

> Fundador da Gurgel Motores, empresa criadora dos automoéveis Tocantins, BR 800 e Supermini entre outros .
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industria automobilistica se coloca como um dos pilares que sustentam a economia nacional,
recrutando mao de obra e diversificando setores econdmicos que supram as necessidades
desta industria.

O setor automobilistico esteve diretamente envolvido no crescimento economico da
maioria dos paises, tanto aqueles hoje desenvolvidos quanto os em desenvolvimento,
atrelando-se a suas estruturas econdmicas, sociais e politicas. Suas formas de producao,
organizagdo ¢ distribui¢do romperam os limites de area industrial, influenciando o modo de
como se administra a empresa moderna. Sua capacidade produtiva avangou de modo que seria
inimaginavel ha cinquenta anos. Hoje, a Hyundai, por exemplo, destaca-se na velocidade de
produgdo gragas ao seu alto nivel de automagdo, sendo capaz de produzir um carro a cada 10
segundos, chegando a um total de 6 mil carros por dia, em sua fabrica de Ulsan na Coreia do
Sul.

No Brasil, conforme informacdes da ANFAVEA, existem hoje 31 empresas
fabricantes de automdveis, que geram 130 mil empregos diretos e outros 1,5 milhdes ao longo
da cadeira produtiva, algo muito diferente de 1957, quanto empregava 9,8 mil pessoas de
forma direta e outros 140 mil empregos indiretos. Foram fabricados mais de 78 milhdes de
veiculos, transformando este setor num dos principais impulsionadores do progresso industrial
brasileiro. Em 2012, ano que iniciamos as pesquisas para esta tese, a producao de veiculos foi
responsavel por 9,8% da producdo industrial, isso desconsiderando o restante da cadeia
produtiva envolvida.

Contrapondo o Brasil a outros paises, verificou-se que nos anos sessenta, enquanto
Inglaterra, Italia, Franca ou Estados Unidos da América criavam medidas que protegessem
suas industrias, o Brasil procurava coibi-las, todavia, na década seguinte foi criada uma
espécie de blindagem sobre a industria brasileira a partir das altas taxas para importagcdo. No
setor da industria automobilistica, refor¢ou-se o discurso de uma industria nacional a partir
das multinacionais aqui instaladas.

Verificou-se neste processo, a adocdo de novas estratégias por parte dos
empreendedores brasileiros para a constituicdo e inser¢do de suas empresas neste disputado
mercado dominado pelas empresas estrangeiras muito mais semelhantes a cooperagao e
complementagdo do que concorrentes, como se posicionava Nelson Fernandes®. A esse
respeito Celso Furtado demonstrou grande preocupacdo, afirmando que a auséncia de

empresas nacionais em setores estratégicos permitiria que “grandes empresas multinacionais

¢ Para melhor compreensdo, sugere-se a leitura da dissertagio de mestrado: Industria automobilistica, politica e
desenvolvimento: Os casos FNM e IBAP.
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possuissem monopolio sobre o mercado e que exercessem o controle nos setores que operam,
pois do contrario, apropriam-se de uma parcela crescente da riqueza nacional e inserindo-se
no sistema nacional de decisoes” (FURTADO, 1968, p. 16).

No que diz respeito aos estudos ja realizados referentes ao tema, o que se tem até o
momento sdo pesquisas que normalmente abordam a industria automobilistica no pos-governo
Collor, ou em tentativas de se contar uma historia heroica da industria automobilistica a partir
da criagio do GEIA,’ nos primeiros meses do governo de Juscelino Kubitschek. Apoiam-se
sob um ponto de vista puramente economicista, analisando apenas indices de producao e
venda. Desta forma, a tese apresentada se diferencia ao analisar os meios encontrados pelos
empresarios brasileiros para que suas empresas sobrevivessem em um setor econdmico
competitivo e dominado pelas multinacionais, mas também ao buscar uma visdo ampla do
contexto, situando o Brasil nesta cadeia produtiva internacional.

Disto, verificou-se que a participagdo de iniciativas de cunho nacional nesta area
costumam receber pouca relevancia; ou por desconhecimento de sua existéncia ou por se
entender que sua participagao no setor nao ¢ ou ndo era suficientemente importante. Segundo
o ex-presidente da Republica, Fernando Collor de Mello, quando da abertura economica:
“Tinhamos quatro marcas: General Motors, Ford, Volkswagen e Fiat, totalizando 32
modelos” (MELLO, in: VOTO, 2005, p. 13). Como podemos perceber foi ignorado pelo ex-
presidente empresas como: Puma, Gurgel e Benson, Gobbi entre outras tantas que surgiram
durante o periodo analisado. A negagao das iniciativas nacionais terminam por ocultar parte
da historia industrial e econdmica brasileira, entretanto, no processo de construgdo discursiva,
as multinacionais passaram a ser brasileiras, encobrindo assim as empresas genuinas.

A realizacdo da revisdo bibliografica revelou que por ser o campo da industria
automobilistica ainda pouco explorada, o conhecimento até¢ aqui construido ainda ¢ pouco
especifico, concentrando-se principalmente na pds-abertura econdmica ocorrido durante o
governo de Fernando Collor de Mello ou num suposto pioneirismo de Juscelino Kubitschek
para a implantagdo do parque automotivo no Brasil. Disto, as obras tradicionais procuram
apenas montar um historico geral da industria automobilistica sem levar em consideracao as
particularidades do processo. Por se tratar de uma pesquisa que busca a andlise do
empresariado brasileiro ligado a este setor, optou-se em dividir a bibliografia basica em dois

blocos.

7 Grupo Executivo da Indéstria Automobilistica.
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Desta forma, partimos inicialmente para uma analise do setor automobilistico,
tomando por base quatro obras consideradas importantes para o desenvolvimento da tese. A
priori, chama-se a aten¢do para a obra; A Implantacdo da Industria automobilistica no Brasil:
da substituicao de importagdes ativa a globalizagdo passiva; de Sydney Latini. Ao relatar o
desenvolvimento da indGstria automobilistica, o ex-secretario do GEIA® além de nos trazer
importantes dados estatisticos a respeito do periodo proposto, nos fornece sua interpretagao
dos fatos por ele vivenciados enquanto teve influéncia sobre os rumos deste setor industrial.

Entre suas analises podemos destacar a questdo do Programa Nacional do Alcool,
que pretendia ser a solug@o para a crise do petroleo. Tal programa logo rendeu os primeiros
lucros para os usineiros produtores que observavam sua producao "saltar" de 3,2 milhdes de
barris em 1975 para 14,3 milhdes em 1978 e 52 milhdoes em 1984. Conforme Latini, a
ANFAVEA’ logo assinou um protocolo se compromissando a producio de veiculos de
passeio movidos pelo Alcool. Cabe aqui salientar que talvez seja neste momento que ocorre o
primeiro choque entre o empresario Jodo Gurgel e a ANFAVEA, pois o empresario era duro
critico ao programa, entendia que o campo deveria produzir alimentos € ndo combustivel,
além de associar o aumento da inflagdo ao Proélcool. Outra importante contribui¢do trazida
por Latini, diz respeito as op¢des governamentais na gestdo de Itamar Franco.

Outra importante obra para a tese de doutorado; ¢ o livro; De JK a FHC: a
reinvencdo dos carros; organizado pelos professores Glauco Arbix e Mauro Zilbovicius. Sua
importancia se situa principalmente no fato de nos apresentar a indistria automobilistica com
uma visdo critica e que foge dos padrdes narrativos tradicionais. Em meio aos artigos
contidos, os autores nos oferecem uma analise que vai desde os entraves para a implantagdo
desta industria até sua estrutura sindical organizada no interior das fabricas brasileiras,
passando pela industria de autopegas.

Em relacdo a terceira obra, destaca-se o livro: Refazendo a fabrica fordista:
contrastes da industria automobilistica no Brasil e na Gra-Bretanha; de Elizabeth Bortolaia
Silva. Ao propor uma analise comparativa da Ford no Brasil e na Gra-Bretanha, Silva termina
nos fornecendo importantes contribui¢des, chamando a atengdo para as transformagdes pela
qual passava a Ford no periodo proposto. Desta forma, evidencia-se a criagdo de novas
estratégias patronais para o enfrentamento sindical, além de deixar claro o atraso tecnoldgico
em que se encontrava a filial de Sdo Bernardo quando comparada com a de Dagenham. Outro

importante ponto abordado diz respeito a industria internacional em meados dos anos 80.

¥ Grupo Executivo da Industria Automobilistica.
? Associa¢do Nacional dos Fabricantes de Veiculos Automotores.
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Conforme Silva (1991), verificou-se nos anos setenta uma transformacdo nas
relagdes trabalhistas na Europa de forma significativa. A jornada de trabalho havia sido
reduzida, os trabalhadores conquistaram controle sobre a adogdo de novos equipamentos e
pessoal. Em contrapartida, as empresas passaram a realocar os trabalhadores considerados
como radicais em unidades onde o sindicalismo era fraco.

Outro importante aspecto destacado diz respeito & competicdo entre as empresas,
onde em 1959, General Motors, Ford, Chrysler e Volkswagen; detinham 78% do mercado
mundial. J& em 1969, o mercado estava dividido entre oito empresas; General Motors, Ford,
Chrysler, Volkswagen, Toyota, Fiat, Nissan e Renault; com um aumento de 135% na
produ¢do mundial do periodo, destacando-se o aparecimento da concorréncia japonesa.

Conforme expos Silva, as fatias do mercado brasileiro se dividiam em 1976 com
60,5% para a Volkswagen, 18,7% para a Chevrolet, 16,5% para a Ford, 1,1% para a Fiat e
3,3% para as demais, incluem-se as empresas brasileiras e os carros importados. Em 1982,
acirrava-se a disputa entre as quatro grandes empresas com o crescimento acentuado da Fiat,
que detinha 19,4%, a Volkswagen com 40,2% a Chevrolet com 23,7%, a Ford com 16,6% e
as demais com 0,1%.

Por fim, fechando este primeiro bloco destacamos: A méaquina que mudou o mundo,
de Womack, Jones e Roos. Tal obra nos traz importantes contribuigdes quanto as novas
formas de producdo a partir do desenvolvimento do toyotismo e sua expansdo. Todavia, os
autores nao se restringem aos experimentos da Toyota, pelo contrario, realizam uma ampla
analise sobre os diferentes modos de produgdo impostos a partir do desenvolvimento da
industria automobilistica, percebendo seus impactos tanto na cadeia produtiva, quanto nos
aspectos comerciais e de trabalho.

Logo, a “espinha dorsal” desta obra esta no desenvolvimento da teoria de Womack a
respeito da mentalidade enxuta, identificando que a esséncia do toyotismo nao estava
centrada no Kanban e no Just in Time tdo somente, mas em uma ampla organizacdo das
tarefas que vao desde o relacionamento com a comunidade ao desenvolvimento de produtos e
engenharia.

Terminada esta primeira etapa, chegamos ao segundo bloco e que talvez seja a parte
mais dura do trabalho proposto, por se tratar de uma analise mais econdmica para nos auxiliar
no entendimento do periodo utilizaremos primeiramente a obra; Desenvolvimento brasileiro
em debate; do professor brasilianista Stefan H. Robock, pois sua obra nos ofereceu uma
ampla visao do Brasil a partir da analise de diversos setores. Desta forma, seu trabalho nos

traz a luz para a estrutura industrial existente no Brasil para o periodo que vai até 1975.
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Conforme Robock (1977), as empresas estrangeiras que atuavam no Brasil eram
responsaveis por 37% das vendas e 22% do valor liquido contabil das mil maiores
companhias em 1973. No ano seguinte, o produto interno bruto tinha alcangcado US$ 74,3
bilhdes com uma média per capita de US$ 715, consistindo na décima maior economia do
mundo, atras dos Estados Unidos e Canada na América, Unido Soviética, Alemanha
Ocidental, Franga, Reino Unido e Italia na Europa e Japio e China na Asia. No mesmo ano o
pais atingia a produgdao de 858.000 automodveis, colocando o Brasil como oitavo maior
produtor mundial.

Em termos de emprego, o autor destaca que “nas décadas de 1950-60 e 1960-70 o
emprego total no Brasil aumentou segundo uma taxa anual de 2,8 e 2,7 por cento,
respectivamente” (ROBOCK, 1977, p.166). Em 1972 49,6% dos trabalhadores trabalhavam
de 40 a 49 horas semanais, ¢ 29,5% trabalhavam mais de 50 horas por semana. Outro
problema apontado por Robock, diz respeito a perda de poder aquisitivo do trabalhador e que
esta intimamente ligado a necessidade de ampliacdo de sua carga horéria de trabalho, para a
composi¢ao de uma renda melhor. Disto verificou-se que a desvalorizacdo dos salarios
consistia em uma estratégia do governo para aliviar as pressoes inflaciondrias, todavia, o autor
argumenta que 0 governo procurou minimizar o problema da seguinte forma: “foi imposto aos
empregadores pagar uma bonificacdo de fim de ano, chamada décimo terceiro salario e um
abono-familia a trabalhadores com filhos menores de 14 anos” (ROBOCK, 1977, p.170,
grifo do autor).

Ja no que diz respeito a obra; A nova dependéncia: Divida externa e monetarismo,
Celso Furtado nos oferece uma visdo abrangente a respeito da situagdo econdmica do Brasil,
tanto interna, quanto externamente. Ao analisar a situag¢do inflacionaria do Brasil, Furtado
chama a atencdo ndo apenas para a necessidade de reforma fiscal, mas também para a
necessidade de mudanga em setores com poder de decisdo do governo, que se chegue a um
consenso quanto ao “dmbito de agdo do governo e as prioridades a que devem obedecer a
agdo do Estado” (FURTADO, 1982, p. 69).

Assim, a eliminagdo dos focos de pressdes inflacionarias situadas nos incentivos a
iniciativa privada e sobre gastos do setor publico passariam por mudancas nos precos
relativos, o que permitiria manter os niveis desejados das exportacdes sem reduzir a
produtividade e sem gerar tensdes sociais. Conforme o autor, o aumento das taxas de juros no
mercado internacional a partir de 1979 fazia com que o governo respondesse aumentando as
taxas de juros internas a nivel superior as externas. O objetivo do governo era que as empresas

privadas fossem captar recursos no exterior. Desta forma, o ex-ministro procurou oferecer
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alternativas ao problema Brasileiro, levando sempre em consideracdo o poder governamental
e as nossas possibilidades de politica exterior.

Eli Diniz, com sua obra: Crise, reforma do Estado e governabilidade: Brasil, 1985 —
95, mostrou-se de grande valia para uma melhor percepcao quanto a realidade brasileira na
perspectiva das relagdes de trabalho. Cabe ressaltar que o periodo dos anos de 1980 retne
novas formas experimentais de relacionamento entre empresarios e trabalhadores. Tais
experiéncias foram em grande parte reflexos do proprio desenvolvimento do setor
automobilistico a partir das suas transformacdes em seus modos de producao.

Ja o livro Cinquenta anos de pensamento na CEPAL, organizado por Ricardo
Bielschowsky, nos trouxe importantes conclusdes a respeito das possibilidades destas
empresas € seus empresarios a partir da relagdo centro-periferia. A obra retne um importante
numero de estudos sobre os paises latino-americanos em seus diversos aspectos econdmicos,
contribuindo para o enriquecimento desta tese.

Por fim, destacamos uma ultima obra, com um foco distinto das demais aqui
apresentadas, pois se trata de uma biografia a respeito do empresario Jodo Gurgel,
denominada, Gurgel: um sonho forjado em fibra, de Lé¢lis Caldeira. Tal obra se mostra
importante a medida que nos fornece copias de uma série de documentos pessoais que estao
de posse da familia Gurgel. Dentre outras contribuig¢des do livro, podemos citar tanto copias
de plantas dos automoveis projetados quanto relatos de acordos comerciais.

Para a elaboracdo dos problemas e hipodteses trabalhadas nesta tese, partimos da
percepcao de que poucos paises obtiveram o ritmo de crescimento adquirido pelo Brasil ao
longo do século XX. O poder econdmico obtido pelo pais na ultima década o coloca entre as
maiores economias do planeta, entretanto, tal poder se deve em grande parte a sua arrancada
industrial, onde o Brasil passou de consumidor de produtos industrializados a fornecedor
destes. Hoje, produzimos os mais diversos bens industriais, que vao desde os mais simples
aos mais complexos e criativos. Todavia, somos ainda, como se diz popularmente, “uma
patria multinacional”, onde, grande parte da tecnologia advém das nagdes desenvolvidas,
assim, o nosso crescimento econdmico-industrial, esta diretamente atrelado a implantagao das
multinacionais.

O relatério da Organizacdo Mundial de Propriedade Intelectual, apresentado pela
CNI em 2014, aponta que naquela ocasido o Brasil ocupava a pentltima posi¢do entre 20
paises, com 41.453 em registro de patentes, afrente da Polonia por apenas 211 registros, o pais
estava atras de nagdes periféricas como: India (42.991 registros), Monaco (42.838 registros) e

Africa do Sul (112 mil registros). Ja a quantidade de registros de patentes entre as nagdes
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lideres se modificam completamente: EUA (2,2 milhdes de registros), Japao (1,6 milhdes de
registros), China (875 mil registros), Coréia do Sul (738 mil registros), Alemanha (549 mil
registros), Franga (490 mil registros) e Reino Unido (459 mil registros).

A distancia na quantidade de patentes registradas entre o Brasil e as nagdes centrais
estd em grande parte ligada ao seu grau de dependéncia em relacdo a estas nacdes.
Associamos aqui essa dependéncia a centralidade exercida pelas multinacionais em nosso
processo industrial. Nesta aceleracdo do crescimento, “os setores manufatureiros que mais se
expandiram tiveram uma participa¢do crescente de controle empresaria estrangeira”
(FURTADO, 1982, p.23). A industria automobilistica internacional foi ao longo das ultimas
décadas uma importante depositante destas patentes. No Brasil, destacamos a Gurgel Motores
com mais de cem registros.

A década de 1980 marcou uma nova fase politica no Brasil: a volta da democracia,
liberdades para reivindicagdes, pluripartidarismo e nova Constitui¢do, mas marca também um
conturbado periodo econdmico com planos de estabilizagdo e altos niveis inflacionarios. Na
industria automobilistica este periodo ¢ normalmente caracterizado como uma €poca de crise,
onde se reclamava do atraso tecnologico da industria nacional. Porém, esse atraso parecia ndo
contaminar as empresas nacionais, assim, a Besson, Gobbi inovava no mercado com o
langamento do primeiro motor 2.0 e dos freios ABS, além da constante implantacao de
tecnologia eletronica. J4 a Gurgel ficou centralizada na redug¢do do consumo de combustiveis,

focando-se primeiramente no desenvolvimento de carros elétricos:

O carro elétrico € um sonho antigo do engenheiro Joao Augusto Conrado do
Amaral Gurgel, fundador e presidente da empresa que leva seu nome. A
Gurgel tornou-se conhecida em todo o Brasil por produzir veiculos leves e
robustos [...].

O veiculo de tracdo elétrica € preocupacdo da Gurgel desde 73, mas s6 em
meados de 81 é que o sonho se concretizou sob a forma de um veiculo
comercialmente viavel que hoje exibe a garantia 400 ou 500 mil quiléometros
rodados pelas quase 100 unidades em uso [...].

Em suas andancas demonstrou ser muito mais econdémico que seus
correspondentes a gasolina, alcool ou diesel, consumindo entre 0,27 ¢ 0,35
kWh/km, com uma autonomia de 80 km, velocidade méxima de 70 km/h e
capacidade para 400 kg de carga.

A Gurgel também estd efetuando pesquisas nesta area, com uma familia de
veiculos hibridos chamados eletrocom, e espera ter resultados praticos
dentro de um ano ou mais (Revista Nova Eletronica, fev/1983).
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Observando o processo de formacdo do parque automobilistico japonés e sul-
coreano, observam-se distingdes claras em relagdo ao processo brasileiro no que diz respeito
aos incentivos para a atracdo de montadoras, contudo, os trés paises mostraram-se proximos
no que diz respeito ao grau de participagdo de iniciativas nacionais.

No Japdo, o governo proibiu o0s investimentos estrangeiros na industria
automobilistica e por meio do Ministério do Comércio Internacional e Industria, propds que
suas pequenas fabricantes se fundissem em poucas e assim conseguissem fazer frente as
montadoras norte-americanas. Apesar desta proposta ndo ter sido aceito pelas pequenas
fabricantes, o fechamento do mercado com os altos impostos de importagdo proporcionaram
que as empresas pudessem se desenvolver. Outra importante medida foi o incentivo para que
as fabricas de autopecas se instalassem nos arredores destas pequenas montadoras, afim de
reduzirem seus custos pela desverticalizagao.

Na Coreia, houve também incentivo do desenvolvimento das iniciativas nacionais,
com o objetivo de complementar sua cadeia produtiva, o governo de Chung-hee Park (1977-
1981), optou em promover as industrias quimica e pesada, combinado a necessidade de
integragdo das d4reas rurais e urbanas sul-coreanas, com este objetivo a industria

automobilistica nacional passou a receber atengdo especial:

Essas medidas concediam isengdo tarifiria as importagdes de pecas e
componentes, isencdo de impostos para as montadoras e criava medidas de
protecdo no mercado interno com relacdo a importacdo de veiculos
estrangeiros. Apods a crise de 1973, o governo coreano muda a politica para
que a industria automotiva evoluisse de um sistema de montagem de
automoéveis estrangeiros para um sistema de desenvolvimento de modelos
nacionais, com a internalizagdo do desenvolvimento de toda a parte de pecas,
equipamentos e componentes, impulsionando assim o setor de equipamentos
de transportes. O governo coreano, associado com o Ministério do Comércio
e da Industria, foram os principais responsaveis pelo desenvolvimento da
indistria automobilistica, propiciando o cenario para o surgimento de
grandes empresas de automoveis coreanas como a Hyundai, Kia e Daewoo.
(LIMA, 2015, p. 12).

Diante do exposto, podemos apontar trés problemas que buscaremos responder ao longo
da tese:

1. Qual a importdncia destas empresas para o desenvolvimento brasileiro?

2. Teriam as fabricas brasileiras oferecido algum tipo de pressdo as multinacionais

instaladas no Brasil?
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3. Por qual motivo estas empresas teriam falido?

As hipoteses iniciais a respeito destes empresarios apontam para dois perfis distintos,
os primeiros, os ex-socios Aldo Besson e Iltemar Gobbi, estes se apresentam como
empresarios menos ousados. Situados em uma fatia do mercado que, apesar de mais
exigentes, lhes proporcionava evitar a competicdo com as multinacionais aqui instaladas.
Construiam automoéveis esportivos de luxo, com criatividade superaram as barreiras
tecnologicas impostas pelo atraso brasileiro na area. Assim, conseguiram exportar seus
automoveis para diversos paises, ingressando inclusive no disputado e exigente mercado
norte-americano. Entretanto, continuou dependente da compra de motores e componentes das
multinacionais instaladas no Brasil. A primeira vista, sua faléncia se deve a incapacidade da
empresa em competir com os automoveis importados a partir da abertura econdmica.

Ja o empresario Joao Gurgel, demonstra um perfil muito mais ousado. Considerado
um sonhador, Gurgel ndo se contentou em apenas modificar motores € componentes
Volkswagen, e criou o seu proprio conjunto motopropulsor. Desta forma, a empresa obteve
todas as fases de produgdo e se tornava independente das estrangeiras. Outro importante
aspecto, esta no fato do empresario optar em expandir sua area de atuacdo no mercado apods
dominar o mercado de jipes, passa a desenvolver automoveis populares e econdmicos.

Se por um lado os carros do Gurgel eram extremamente simples em relagdo aos da
dupla Besson e Gobbi, por outro parece ter investido mais em tecnologia. Diferente do que
acontecia com a empresa de Porto Alegre, a Gurgel Motores passou a disputar o mercado
diretamente com as quatro grandes multinacionais instaladas no pais, com ambiciosos planos
de expansdo. A partir da abertura de seu capital com a venda de acdes, a Gurgel consegue
produzir veiculos populares e econdomicos com tecnologia propria, entretanto, as pesquisas
iniciais apontavam para um lento distanciamento destas empresas dos centros de poderes no
Brasil.

Para o desenvolvimento desta tese de doutorado, adotou-se como referencial a teoria
da mentalidade enxuta desenvolvida por Womack, a partir de seu estudo referente a producao

da Toyota:

O pensamento enxuto ¢ uma forma de especificar valor, alinhar na melhor
sequencia as agdes que criam valor, realizar essas atividades sem interrupgao
toda vez que alguém as solicita e realiza-las de forma cada vez mais eficaz.
Em suma, o pensamento enxuto e enxuto porque ¢ uma forma de fazer cada
vez mais com cada vez menos — menos esforco humano, menos
equipamentos, menos tempo € menos espaco — €, a0 mesmo tempo,
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aproximar-se cada vez mais de oferecer aos clientes exatamente o que eles
desejam. (WOMACK e JONES, 1998, p.3).

O entendimento e identificagdo da forma de produzir enxuta se mostrou essencial
para a compreensdo das diferentes capacidades competitivas das empresas automobilisticas,
em especial a partir da metade da década de 1970. Todavia, com o estudo de mapeamento do
pensamento enxuto, mostrou-se valido também para a compreensdao das mudangas nas

relagdes de trabalho em especial nas décadas de 1980 e 90:

O pensamento enxuto também ¢é uma forma de tornar o trabalho mais
satisfatorio, oferecendo feedback imediato sobre os esforgos para
transformar muda'® em valor. E, em contaste marcante com o modismo
recente da reengenharia de processos, ¢ uma forma de criar novo trabalho,
em vez de simplesmente destruir empregos em nome da eficiéncia.
(WOMACK e JONES, 1998, p.4).

Com a percepcao de que os aspectos econdmicos sdo fatores fundamentais para a
compreensdo da organizacdo social, tornou-se necessario o entendimento da politica de
sustentagdo econOmica adotada no periodo proposto, além da identificacdo das tendéncias e
alternativas que influenciaram o Brasil ao longo da fase historica sugerida, assim como
desenvolvimento de certos conceitos para a realizagdo da pesquisa proposta.

Neste sentido, Bresser-Pereira (2006), chamou a atencdo para o conceito de
desenvolvimento econdmico onde, segundo o autor, seria um fenomeno historico que passa a
ocorrer nos paises que realizam sua revolucdo capitalista, caracterizando-se pelo aumento
sustentado da produtividade ou da renda por habitante, acompanhado por um sistematico
processo de acumulagao de capital e incorporagao de progresso técnico. Segundo o autor, sao
dois os fatores fundamentais para determinar o desenvolvimento econdmico: o primeiro € a
taxa de acumulagdo de capital em relagdo ao produto nacional e o segundo a capacidade de
incorporagao de progresso técnico a produgao.

No entender de Celso Furtado (1968), além de ser um fenomeno de aumento de
produtividade, o desenvolvimento ¢ um processo de adaptagdo das estruturas sociais a um

horizonte em expansao de possibilidades abertas ao homem. Desta forma, Furtado indica duas

19 Palavra japonesa que significa desperdicio.
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dimensdes do desenvolvimento: a econdmica e a cultural, que no seu entender ndo podem ser
captadas sendo em conjunto.

Nos trinta anos que se sucederam ao golpe civil-militar de 1964, a economia
brasileira oscilou entre momentos de intenso crescimento e de crises alarmantes. A década de
1980 consistiu num importante periodo para o objeto de estudo, uma vez que foi na referida
década que ocorreu o crescimento e multiplicacdo das fabricas automobilisticas brasileiras, a
citada década ¢ comumente considerada pelos especialistas como a década perdida, devido a
crise econdmica pelo qual passava o Brasil, para analisar essa afirmagdo, cabe aqui uma
reflexdo sobre a defini¢ao de crise.

Conforme Itoh (1980 apud FARIA; CONCEICAO; BELLO 1989) as crises no
sistema capitalista poderiam ter duas origens, ou por conta do excesso da producao, ou pelo
excesso de capital, Faria (1989), completa argumentando que isso ocorre ou pela redugao do
consumo ou como consequéncia da escassez de mao de obra, forcando assim o aumento real
dos salérios, que passam a pressionar as taxas de lucros. Ja no entender de Marx (1982 apud
FARIA; CONCEICAO; BELLO 1989) a crise se deve a queda das taxas de lucro, que passam
a restringir os investimentos, como fruto do subemprego.

Todavia, Adam Smith (1983 apud FARIA; CONCEICAO; BELLO 1989) nega a
existéncia de crises no sistema capitalista, argumentando que mesmo diante de uma reducao
na procura das mercadorias postas a venda, o que ¢ poupado se transforma em investimento,
mantendo assim a demanda. Entretanto, Malthus (1983 apud FARIA; CONCEICAO; BELLO
1989) considera que as crises ocorrem por conta da capacidade do sistema em gerar
superproducdes, decorrentes da baixa procura. Concordando com Malthus, Keynes também
situa a origem da crise na redu¢do da demanda, completando que “os gastos em investimento
realizados pelo capitalista eram o fato fundamental na determinag¢do do nivel de acumulagdo
da producao e do emprego” (KEYNES 1984 apud FARIA, 1989).

Por fim, Joseph Schumpeter (1961) define a crise como um momento anterior ao
crescimento, onde seu surgimento aponta para a superacdo do atual estagio tecnologico.
Schumpeter dividiu as crises como regulares e parte dos ciclos economicos do capitalismo e
como acidentais, onde sua explicacdo pode ser encontrada sob a andlise de politicas
governamentais ou por interesses conflitantes.

Outro aspecto importante diz respeito ao conceito de empreendedorismo, como
identifica-lo e quais suas caracteristicas? Barboza (2005) considera o empreendedor como um

sujeito singular, apaixonado pelo que faz e que busca reconhecimento e a constru¢do de um
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legado. Desta forma o autor argumenta que o empreendedor ¢ aquele capaz de identificar uma
oportunidade, assumir os riscos e persuadir apoiadores para o negocio.

Entretanto, Schumpeter (1997) define o empreendedor como “... aquele que destroi a
ordem economica existente pela introducdo de novos produtos e servigos, pela cria¢do e
novas formas de organizacdo ou pela exploragdo de novos recursos e materiais”.
Schumpeter acrescenta ainda que o empreendedor ndo precisa necessariamente criar um novo
negdcio, mas pode inovar dentro de atividades tradicionais.

Concordando com Barboza, Dornelas (2001 p.37-38) destaca a capacidade do
empreendedor em perceber oportunidades para a criacdo de um nego6cio assumindo os riscos
calculados, acrescentando: “Iniciativa para criar um novo negocio e paixdo pelo que faz,
utiliza os recursos disponiveis de forma criativa transformando o ambiente social e
economico onde vive, aceita assumir os riscos e a possibilidade de fracassar”.

Por fim Kirzner (1973 apud DORNELAS, 2001) entende o empreendedor como
aquele que cria um equilibrio em um ambiente de caos, destacando também a capacidade
deste em identificar oportunidades, qualifica o empreendedor como um sujeito curioso e
informado e que faz uso do estudo para aumentar suas chances de sucesso.

No que diz respeito a metodologia aplicada na pesquisa, ndo nos limitamos ao estilo
ou a forma unica, assim, faz-se uso de diversos recursos a fim de se obter uma gama maior de
opcdes para analise e estudo das fontes. Desta forma o uso da pesquisa em material
bibliografico foi combinado com as diversas fontes primarias disponiveis. A pesquisa
preliminar realizada em periddicos; revistas e jornais; disponiveis no Museu de Comunicacao
Hipolito José da Costa ofereceram as primeiras impressdes sobre os problemas propostos,
proporcionando uma ampla visao sobre o periodo.

Uma posterior analise em decretos e leis disponiveis no Arquivo Histérico do Rio
Grande do Sul e na biblioteca da Assembleia Legislativa do Rio Grande do Sul nos trouxe a
luz para as medidas adotadas pelos governos, assim como a possibilidade de percepgao
quanto a postura destes em relagdo ao tema. Outra importante ferramenta de que se fez uso foi
a internet. Por meio deste meio se obteve acesso a legislacdo nacional, a discursos de
parlamentares e at¢ mesmo CPIs disponiveis nos bancos de dados dos sites da Camara dos
Deputados e do Senado Federal. Porém o uso desta ferramenta ndo se restringiu a isso, ja que
através da internet se teve acesso aos diversos documentos disponiveis na rede de
computadores, uma vez comprovada suas lisuras, nos trouxeram importantes contribuigdes.

As averiguagOes referentes ao desempenho econdmico tiveram grande importancia

para a composicao da pesquisa, por conta disto, a Fundag¢do de Economia e Estatistica do Rio
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Grande do Sul (FEE), nos ofereceu importantes dados econdmicos, principalmente no que diz
respeito ao Rio Grande do Sul, assim como o IBGE, por meio das estatisticas disponiveis em
seu site. Outros importantes enderegos que puderam ser acessados através da internet, foram
os sites da Fundagdo Getulio Vargas, Scielo, Periddicos, Cedec e o de Universidades e
Faculdades que disponibilizem em arquivos de PDF ou semelhantes para o acesso a materiais
bibliograficos publicados, expandindo de forma significativa as possibilidades de contato com
o conhecimento ja construido.

Por fim, surgiram as entrevistas realizadas com pessoas ligadas a area de interesse,
ou seja, ex-funcionarios e proprietarios das empresas, politicos que vivenciaram ou se
relacionaram com as mesmas e demais colaboradores que no decorrer das suas experiéncias
de vida podem contribuir com seus testemunhos pelo uso da Historia Oral. A esse respeito,
importantes passos foram conquistados antes de 2012. Como foi comentado anteriormente, o
interesse pelo tema teve inicio ainda em 2004, assim, antes mesmo da realizagdo do mestrado,
ainda em 2007, iniciaram-se as entrevistas com o Sr. Aldo Besson. Tal antecipagdo mostrou-
se valiosa principalmente ap6s o falecimento do empresario em dezembro de 2011, cerca de
oito meses antes de nossa matricula neste Programa de P6s-graduagao.

Outras importantes contribui¢des vieram por parte dos Clubes de colecionadores dos
veiculos produzidos por estas fabricas. Tais clubes possuem um rico material de fonte
primaria, guardam desde notas de producdo e clipagens da época até "folders" e videos de
divulgacdo institucional. Dentre os clubes, o Miura Clube Brasileiro, sediado em Porto
Alegre, através do seu presidente o Sr. Genuino Pesente, nos concedeu grande apoio, tanto em
material e conhecimento técnico, quanto em intermediagdo com ex-funcionarios para a
realizacdo das entrevistas.

Limitagdes econdmicas nos frustraram em nossas pretensoes de visitagdo da antiga
fabrica da Gurgel Motores na cidade de Rio Claro, onde ja tinhamos realizado contatos com
ex-funciondrios e agentes publicos para a realizacdo de entrevistas. Diante dos escassos
recursos financeiros, novamente se fez uso da internet para suprir tais problemas, assim
muitas entrevistas foram realizadas com recursos de email e Facebook, sendo que este ultimo
em muito contribuiu para a localizagdao dos entrevistados. Com o falecimento de Joao Gurgel
em 2009, buscou-se na rede de computadores, por diversas entrevistas concedidas pelo
empresario em programas de televisdo, como forma de suprir a falta de seu depoimento.

Outro problema enfrentado ocorreu devido ao fechamento do Museu de
Comunica¢ao Hipdlito José da Costa para reforma em suas instalagdes de pesquisa,

persistindo seu fechamento até o presente momento. Novamente mostraram-se validas as
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pesquisas realizadas antes de 2012. Assim, consideramos que se conseguiu contornar as
dificuldades sem que houvesse perdas para a tese que por ora ofereco.

Assim, foram utilizadas para o desenvolvimento da tese diversas formas de pesquisas
disponiveis, pesquisas bibliograficas, andlises em jornais, revistas e semelhantes, consulta a
legislacdo e discursos politicos, pesquisas em dados econdmicos e a realizacdo de Historia
Oral, ou seja, tanto o uso de recursos tradicionais como pesquisas em arquivos como também
a utilizacdo de meios tecnoldgicos como a internet. O resultado foi uma efervescéncia de
fontes primarias que compensaram a escassez de material bibliografico especifico ao tema, ja
que se trata de uma area do conhecimento ainda pouco explorada.

Para uma melhor compreensdo, optou-se em atualizar os valores monetarios em
moeda nacional para os dias 01 de fevereiro e 01 de margo de 2016. Tais atualizagdes foram
possiveis gragas ao uso do conversor disponibilizado pela FEE em seu site.

Por fim, a tese que por ora apresentamos esta estruturada em cinco capitulos. Esta
divisdo se justifica a partir da pretensdo de se apresentar o desenvolvimento das empresas
Besson, Gobbi e Gurgel Motores de forma contextualizada com sua época. Assim
apresentamos a seguinte estrutura:

Capitulo 1: A industria automobilistica no Brasil e no mundo.

Neste primeiro capitulo, buscou-se identificar a constituicdo da industria
automobilistica no Brasil, contextualizando-a internacionalmente, de modo que pudéssemos
expor a importancia da inovagdo para este setor, j& nas primeiras décadas de seu
desenvolvimento. Objetivamos ainda desfazer a ideia gloriosa do processo de constitui¢ao do
parque fabril automotivo e de exaltacdo as primeiras montadoras, observando suas realidades
e possibilidades naquele periodo.

Capitulo 2: Empreendedores e empreendedorismo: Uma breve analise dos casos de
Jodo Gurgel, Aldo Besson e lltemar Gobbi.

Para o desenvolvimento do segundo capitulo, a proposta foi a de apresentarmos os
empreendedores em questdo. Para isso, remeteu-se a uma narrativa que se inicia em suas
infancias, a fim de proporcionar ao leitor a percep¢ao do perfil de cada empresario. Todavia,
correu-se, neste momento, o risco de uma aproximagdo a uma obra biografica. Pretendeu-se
ainda analisar o grau de aproximagdo destes empresarios ao conceito de empreendedor
desenvolvido por Shumpeter, de forma alguma, pretendeu-se acrescentar elementos ou
mesmo questionar este conceito de empreendedor ja consolidado.

Capitulo 3: Nacionais fora de série.
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Buscou-se neste capitulo, analisar o surgimento e o desenvolvimento das empresas
Gurgel e Besson, Gobbi. Todavia, para tal analise procuramos situar estas fabricas ndo apenas
no contexto brasileiro, mas também internacional. E no terceiro capitulo que surgem os
primeiros elementos que nos ajudaram a solucionar os problemas apontados. Apresentados
ainda de forma timida, estes elementos ganharam forga e maior clareza nos capitulos que se
sucederam.

Capitulo 4: Anos 80: A década nem tdo perdida.

Neste penultimo capitulo, iniciamos de fato as pesquisas que respondam aos
problemas levantados anteriormente. A assim realizou-se uma breve analise a respeito da
referida década. Para tanto, buscamos observar primeiramente a situagdo socioeconomica dos
trabalhadores, em especial os do setor da industria automobilistica, assim como seus
relacionamentos com o empresariado do setor. Vimos também que a partir da implantacao da
Nova Republica, estabeleciam-se novas formas de relacionamento entre trabalhadores e
empresarios, num contexto de crise econdmica e elevado indice de desemprego. Disto,
passamos a nos questionarmos sobre: como ocorriam as relagoes entre trabalhadores e
empresarios nas pequenas fabricas brasileiras que sdo nosso objeto de estudo?

No setor automobilistico, constataram-se os piores indices de producdo até entdo
registrados. Todavia, com a permanéncia da reserva de mercado, eclodiam no pais empresas
de produgdo artesanal que se propunham a fabricagdo de carros, entretanto raras sobreviveram
por longos periodos e as que funcionam hoje, ocupam um mercado completamente periférico.
Tal fato levou-nos ao questionamento de tais motivos: Seria incapacidade técnica e
tecnologica? Escassez recursos financeiros para empreender? Ou falta de mao de obra
especializada? Se ndo esses, que outro problema seria?

Dentre essas fabricas nacionais, a Besson, Gobbi e a Gurgel passaram a se destacar,
gracas a constante busca pelo desenvolvimento de novas tecnologias para os seus veiculos.
Ao se trabalhar as novas propostas de produgdo, surgidas na industria automobilistica
internacional, passamos a nos aproximar de forma mais clara do nosso referencial teorico.

Capitulo 5: Carrogas e carroes

Neste ultimo capitulo, demos continuidade na busca pelas respostas aos problemas
levantados. Para tanto, passamos a observar o desenvolvimento do toyotismo, e a teoria da
mentalidade enxuta de Womack. A elei¢ao de Fernando Collor de Mello, impds ao pais uma
nova orientacdo politico-econOmica, que passava obrigatoriamente pelo fim da reserva de
mercado com a abertura econdmica. A partir deste momento, passamos a trabalhar também

com o terceiro problema de pesquisa. Assim, optou-se neste capitulo por um relativo
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distanciamento de uma andlise “macro”, passando a focar mais especificamente nos
empresarios em questdo e suas respectivas fabricas.

Apos o desenvolvimento destes cinco capitulos, reunimos conhecimentos necessarios para o
desenvolvimento da conclusdo desta tese de doutorado, onde pudemos contrapor as respostas
encontradas para os problemas que haviamos formulado anteriormente com as hipdteses
iniciais levantadas. Finalizamos esta etapa introdutdria, destacando que grande parte dos
titulos e subtitulos utilizados nesta tese, possui sua origem em termos utilizados na propria
época em questdo ou de alguma forma relacionada ao tema'', sio eles:

- O sonhador: termo utilizado para se referir ao ex-empresario Jodo Gurgel na época
analisada;

- A curva da onda: Termo utilizado pelo ex-empresario Aldo Besson para se referir
ao momento em que decidiu investir na producao de carros;

- Nacionais foras de série: O termo “Foras de série” era utilizado para se referir as
empresas nacionais que eram incapazes de uma producao seriada;

- O sonho se concretizando: Surge novamente o termo “sonho” para se referir a Jodo
Gurgel, pelos motivos ja expostos anteriormente;

- Anos 80: a década perdida e o crescimento das fora de serie: A “deécada perdida”,
foi como ficou conhecido os anos 80, devido as dificuldades econdmicas do pais, aparecendo
novamente o termo ‘‘fora de série” para se referir as fabricas brasileiras, como eram
conhecidas;

- O futuro ja comegou. Frase retirada de um folder da Besson, Gobbi;

- Muito nacionais: Termo consagrado por Jodo Gurgel para se referir a Gurgel
Motores, em contraposi¢@o as multinacionais;

- Carrogas e carroes: “Carrogas” foi o termo que causou revolta em muitos dos
fabricantes de automoveis no Brasil, apos a declaragao do ex-presidente Fernando Collor de
que os carros brasileiros eram umas carrogas;

- Entre Aguias e Tigres: Faz mengdo aos Estados Unidos “a dguia” e a concorréncia
asiatica, em especial ao Japao e a Coréia, como membros do grupo econdmico denominado
“tigres asiaticos”;

- Isso é so o fim: O subtitulo teve inspiracdo na musica “S6 o fim” de sucesso na

década de 1980, da banda baiana de rock and roll Camisa de Vénus.

" Também o titulo desta tese tem sua origem a partir de frase que teria sido proferida pelo professor de Jodo
Gurgel ao reprovar seu projeto para constru¢do de um automovel.
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1. A INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA NO BRASIL E NO MUNDO

Buscou-se neste primeiro capitulo identificar o processo historico que favoreceu sua
constituicdo, contextualizando-a internacionalmente. Assim sera brevemente analisado seu
processo de implantacdo seguido dos seus primeiros anos de funcionamento, acompanhando o
desenvolvimento politico e econémico do pais.

Observaram-se ainda o panorama internacional a partir do que acontecia nos Estados
Unidos e Europa com suas industrias automobilisticas, as necessidades de transformacao que
se impdem as empresas que buscavam atingir a lideranga neste seguimento, assim como a

inser¢do do Brasil na divisdo internacional a partir da perspectiva de centro e periferia.

1.1 Viabilizando a induastria automobilistica no Brasil

Introduzido como um artigo de luxo, ostentado principalmente pelos ricos
exportadores de café de Sao Paulo o automovel chegou ao Brasil em 1891, quando Alberto
Santos Dumont trouxe da Franga seu Peugeot movido a vapor. A novidade europeia
rapidamente passou a simbolizar status, as avenidas serviam como passarelas onde membros
da elite nacional desfilavam e ostentavam essas inovacgdes tecnoldgicas oriundas da
modernidade europeia e norte-americana.

Ja em 1900, Antonio Prado, o entdo prefeito de Sdo Paulo estabelece as leis de
regulamentagdo para o uso do automoével na cidade, estipulando uma taxa a ser paga para o
uso do veiculo, a exemplo do que ja ocorria com outros meios de transporte na época. Em
1904 eram registrados em Sao Paulo 84 carros para a inspecao obrigatoria; determinada pela
prefeitura no ano anterior; passou a ser exigida também a fixacdo de uma placa de
identificacdo na traseira dos veiculos, regulamentando os limites de velocidade em locais com
acumulo de pessoas ao ritmo de um homem a passo, e nos locais desertos o no maximo 30
km/h. Outra norma criada foi a necessidade de um exame para a condugdo de veiculos
automotores.

Rapidamente o automovel passa a integrar a estrutura econdémica do pais. Isso se
deve ao fato de que a aquisicdo e importacdao deste bem ndo eram suficientes para garantir o
seu funcionamento no Brasil, pois o primeiro obstdculo em que se esbarrava era a aquisi¢ao
de combustivel para o seu funcionamento. Mesmo que se optasse pela importagdao de gasolina,
surgiam outros problemas como o armazenamento € 0s consequentes riscos de explosao. Isso

justifica a opcdo pelos modelos equipados com motorizagdo a vapor, pois, além de mais
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seguros, 0 sistema mecanico era similar aos que equipavam maquinas da incipiente inddstria
brasileira, todavia apresentava um relativo atraso tecnoldgico em relacdo aos modelos a
gasolina.

Nao obstante, existiam também os problemas decorrentes do proprio uso do
automoével, como: problemas mecanicos e elétricos por exemplo. Observamos assim, que a
importacdo, cada vez maior de automdveis, exigia nao apenas pessoal capacitado para atender
a uma nova demanda que surgia, mas também a criacdo de uma estrutura que até entdo era
inexistente no pais.

Neste contexto, eram realizados contratos de representacdo entre fabricas
automobilisticas de nacdes desenvolvidas, com membros da elite brasileira, ou seja, as
empresas estrangeiras realizavam parcerias com os membros das burguesias locais para té-los
como seus representantes e revendedores. Assim, ampliava-se de forma significativa a area de
venda para estas empresas produtoras, sem que para isto tivessem os custos de instalar no
Brasil uma fabrica ou mesmo uma oficina de montagem, ja que isso ficava por conta desta
elite local que os revendiam no mercado interno.

Como excecdo a essa logica, surge a figura de Henri Ford, que em 1919, decide
trazer para o Brasil a Ford Motor Company, que estava em grave crise financeira necessitando
urgentemente aumentar as suas vendas. Sua linha de montagem, instalou-se na rua Floréncio
de Abreu, centro da cidade de Sdo Paulo num armazém alugado contando na época com 12
funciondrios e um investimento de US$ 25 mil; equivalente na época a 111 Contos de Réis. O
veiculo a ser montado era o famoso Ford T, iniciando no ano seguinte a montagem dos

primeiros caminhdes.

Figura 1: Catalogo Ford T
Fonte: Clube Carros Antigos
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Essa iniciativa fez com que se reduzissem os custos de exportacdo dos veiculos para
o Brasil e fazia parte de um conjunto de medidas tomadas por Henri Ford, para enxugar gastos
e aumentar as vendas. Até entdo todos os veiculos chegavam como artigos importados.

No ano de 1920 ja circulavam no pais 30.000 veiculos de passeio'?, de diversas
marcas e nacionalidades, mas em sua maioria de origem europeia. O periodo ao longo da
Primeira Guerra Mundial forgou a elite nacional a substituir a importagdo de automoveis
europeus pelos modelos americanos, trazendo para a industria automobilistica estadunidense
uma hegemonia no Brasil que perdeu for¢a apenas com a abertura econdmica no inicio dos
anos 1990.

Outra importante consequéncia da Primeira Guerra foi a politica de substituigdes de
importagdes que se fez necessdria naquele periodo. Tema esse ja& bem trabalhado na
historiografia, entretanto cabe destacar a percepcao de Maria Tavares a esse respeito. A autora
chama a atengdo para a empregabilidade erronea do termo, onde de forma simplista se pode
entender que houve, ou se buscou a substituigdo completa das importacdes, o que nado

ocorreu:

Em primeiro lugar porque o processo de substitui¢do ndo visa diminuir o
quantum de importacdo global, essa diminui¢do, quando ocorre, ¢ imposta
pelas restricdes do setor externo e ndo desejada. Dessas restri¢oes (absolutas
ou relativas) decorre a necessidade de produzir internamente alguns bens que
antes se importavam. Por outro lado, no lugar desses bens substituidos
aparecem outros e a medida que o processo avanga isso acarreta um aumento
da demanda derivada por importacdes (de produtos intermediarios € bens de
capital) que pode resultar numa maior dependéncia do exterior, em
comparagdo com as primeiras fases do processo de substituicdo.
(TAVARES, p. 228. In: BIELSCHOWSKI, 2000.)

Entretanto, ocorre a intensificacdo na implantagdo de industrias de autopegas que
passam a serem cada vez mais comuns, devido a dificuldade de importagdo de pecas para
reposicao durante a guerra. Cabe observar que neste periodo os Estados Unidos ja eram os
maiores compradores do café brasileiro. Com o fim da Primeira Guerra Mundial e o

enfraquecimento externo das principais poténcias europeias, 0COrre uma maior aproximagao

12 VELOSO, Produc¢do Automobilistica, 1992.
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diplomatica entre Estados Unidos e Brasil, passando este a receber um contingente cada vez
maior de produtos americanos manufaturados.

No ano de 1921, a Ford havia inaugurado sua sede propria na Rua Solon, na cidade
de S3o Paulo, atingindo em 1923 a capacidade de producgdo didria de 40 veiculos, com
producdo anual de 4700 carros e 360 tratores, empregando 124 funcionarios. Em 1926 era
inaugurada a linha de montagem de Porto Alegre, na rua sete de setembro, n° 14.

Em 1925, a General Motors Corporation, maior empresa automobilistica dos Estados
Unidos da América e que ha algum tempo tentava adquirir a Ford Motor Company, inaugura
a sua montadora no Brasil no bairro paulistano do Ipiranga num armazém arrendado na
Avenida Presidente Wilson, de posse de um capital de 2 mil Contos de Réis. A fabrica tinha
capacidade de montar 25 carros por dia, no entanto com o sucesso nas vendas, ao término
daquele mesmo ano a General Motors contabilizava 5.597 veiculos vendidos, tendo de
aumentar a producdo diaria para 40 veiculos. Em 1927 a companhia inicia a constru¢do da
fabrica de Sao Caetano do Sul, na qual se instala em 1930, a empresa conta ainda com “27
profissionais de publicidade entre brasileiros e americanos”. (JUNIOR, s/d.).

Estes publicitarios divulgavam nao apenas os automoveis fabricados e importados
pela montadora, mas também a linha de geladeiras Frigidaire, pertencente ao mesmo grupo.
Em 1926, a International Harvester também inicia a montagem de seus caminhdes no Brasil, e
em 1928 ¢ a vez da FIAT.

Neste periodo a frota paulista aumenta de forma consideravel, entre 1920 ¢ 1939, o
numero de carros de passeio passa de 5.596 para 43.657 e o de caminhdes vai de 222 para
25.858, de um total em 1930 de 250.000 veiculos de diversas marcas e modelos no Brasil".
No Rio Grande do Sul o automovel passa a ganhar cada vez mais destaque em periddicos, no
jornal Correio do Povo de 12/11/1927 ¢ destinada meia pagina intitulada automobilismo,
contando com noticiais sobre a construcdo de estradas nos estados brasileiros. Chama a
atencdo o artigo que se refere ao projeto de estudo de Raul Bopp, L. R. Sansan e Américo R.
Netto, onde estes analisam as estradas brasileiras e estabelecem os “principios gerais para as
rodovias aplicaveis ao Brasil” (Correio do Povo, 1927, p. 19). Segundo estes, seriam
necessarias a “aplica¢do de principios americanos e europeus, projeto para adogdo de leis
rodoviarias, taxas rodoviarias; criagdo de conselho rodoviario” (Correio do Povo, 1927,

p-19). Os governos também percebem rapidamente a possibilidade de se obter receitas para o

3 VELOSO, Producdo Automobilistica, 1992.
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estado a partir dos veiculos automotores, a natureza das multas cobradas na década de 20,

pouco se diferem das dos dias atuais.

Foram convocados a comparecer a inspetoria no prazo de 24 horas afim de
satisfazer o pagamento das multas que lhes foram impostos os proprietarios
dos vehiculos abaixo... excesso de velocidade... imprudéncia...
desobediéncia ao sinal... desacato ao agente... contra mao... parar em lugar
ndo permitido... interromper o trafego... avangar contra o sinal... . (Correio
do Povo, 19/11/1927).

Dessa forma o automovel passa a inserir-se cada vez mais na vida econdmica dos
governos estaduais e nacional. Com a instalagdo da General Motors ocorreu uma produgao
intensa de caminhdes e dnibus que surgiram como possibilidades para se solucionar antigos
problemas no transporte de passageiros e de cargas. Assim a receptividade a esses dois novos
produtos da industria automobilistica sera favoravel a sua expansdo, atraindo também a
concorréncia de montadoras que ainda ndo possuiam oficinas de montagem no Brasil.

Ousamos apontar a industria automobilistica, como uma importante forma de
interferéncia estrangeira na economia nacional durante o periodo da Republica Velha. Ao
passo que mesmo sem se instalar plenamente no Brasil, a induastria automobilistica
internacional de um “centro” industrializado, conseguiu exercer influéncias, proporcionando
uma maior diversificagdo econdmica, criando novas areas para a atuacdo do capitalismo na

periférica economia brasileira, principalmente nas areas do comércio, e prestacao de servicos.

Aptiddo de ganhar dinheiro. Em toda parte onde ¢ feito transporte de
passageiros ou de carga em vehiculos automoéveis se reconhece a extrema
aptiddo de ganhar dinheiro dos onmibus e caminhdes Graham Brothers. Ora
com 0 novo motor, teem elles ainda maior capacidade de rendimento. Teem
mais velocidade, maior acceleracdo, mais forga — ¢ consomem menos
combustivel. S6 a grande massa de produgdo torna possivel fazer um auto —
caminhdo tdo bom por pre¢o baixo. S6 no anno passado foram vendidos
67,293. (Correio do Povo, 1927 p.06).

Entretanto, ndo podemos supor a plena implantacdo do sistema capitalista ao longo

da Primeira Republica, tampouco a existéncia de empresarios industriais no periodo. Isso se
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deve a hegemonia econdmica do modelo agrério-exportador, como bem exemplificou Bresser

Pereira (1974) p.15:

O latifindio brasileiro nunca chegou a se transformar em uma empresa
capitalista moderna. O capitalismo brasileiro enquanto durou o periodo
primario—exportador, permaneceu em uma fase mercantilista, em que o lucro
¢ o objetivo, mas a produtividade ndo se constitui no meio principal para
alcancar o lucro.

Todavia isso ndo significa a inexisténcia completa da pratica empresarial, mas sim
que estes além de poucos, ndo possuiam poder frente ao agriculturalismo. Somente a partir de
1930, quando o sistema agrario-exportador passa a sentir de forma mais intensa a crise do

capitalismo mundial, ¢ que o industrialismo se fortalece.

[...] Certos Paises, como foi o caso do Brasil, possuiam virtualmente
condi¢cdes de industrializagdo que ndo se manifestaram a falta de uma
politica adequada. Absorvido pela politica de valorizagdo do café e pelos
problemas ligados ao servico da divida externa, o Governo nao pode
perceber que se haviam criado no pais, desde o comeco do século atual,
condi¢des favoraveis a uma efetiva industrializagdo. (FURTADO, 1968,
p-26).

Com a chamada revolugdo de 1930, que permitiu a ascensdao de Getulio Vargas ao
poder central, inicia no Brasil um periodo de intensas transformagdes sociais e politico-
econdmicas, a0 mesmo tempo em que o novo governo busca se equilibrar entre forcas
heterogéneas, conciliando os interesses da oligarquia, os da incipiente burguesia industrial e
os das camadas populares. Devido a sua ideologia Positivista em termos de politica industrial;
o novo governo adotou uma postura contraria as vigentes até aquele momento. Entretanto, ao
analisarmos a obra de Hélio J aguaribeM, encontramos no autor uma posicao critica em relacao
ao impulso estatal enquanto ao processo industrial, para Jaguaribe a industrializagao ¢ fruto
exclusivo do trabalho dos empreendedores industriais.

A percepcao do comportamento da classe industrial brasileira entre os anos de 1930 e

1960 sdo importantes para que possamos compreender as dificuldades encontradas pelos

' Especificamente a obra O desenvolvimento econémico e o desenvolvimento politico (1962).
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empreendedores que por ora abordamos. Para tanto, chamamos a atencdo aos aspectos
apontados por Bresser-Pereira, onde o autor se opde a ideia de um trabalho isolado da
iniciativa privada, destacando a unido entre o Estado e a recém-nascida classe de
empreendedores industriais, onde, num primeiro momento de enfrentamento com a antiga
elite agraria, acabou desenvolvendo um forte sentimento nacionalista.

Quanto a sua origem, ao contrdrio do que normalmente se supde, o0 processo
industrial brasileiro ndo surge como consequéncia dos investimentos oriundos das riquezas
proporcionadas pelo café, apesar de se beneficiar de certa infraestrutura econdomica e

financeira, herdadas do modelo agrario-exportador':

Cerca de 80% dos fundos utilizados na fundagfo das empresas industriais,
mais ou menos nessa €época, tem origem em recursos proprios ou da familia
dos empresarios. Estes e suas familias definitivamente pouco tinham a ver
com os grandes fazendeiros de café do periodo posterior. Cerca de 85% dos
empresarios paulistas tinham origem imigrante. Apenas 4% deles
originaram-se das familias ligadas a velha oligarquia agrario-comercial.
(BRESSER-PEREIRA, 1974, p.17).

Todavia as industrias possuiam pouco ou nenhum poder frente ao capital
internacional que se implantava no pais. Possivelmente a industria automobilistica seja o
maior exemplo da dependéncia brasileira frente as nagdes centrais, que através desta,
conseguiram implantar um processo de industrializacdo, de fora para dentro, a partir do
automovel.

Antes mesmo de terminar a chamada Primeira Reptblica, a indastria automobilistica
j& possui uma relativa importancia para a economia nacional, movimentando diversas areas
econOmicas, mesmo sem estar ainda plenamente instalada no pais. Em 1927, a Ford ja havia
inaugurado seu centro de formacdo e treinamento profissional e como consequéncia do
desenvolvimento desta inddstria, surgiam no Brasil as transportadoras, como uma nova forma
para a obtencdo de renda a partir do automdvel e seus derivados. Assim surgiam empresas
como a Expresso Maratd, Empresa Rex, Unido Erechim de Transportadores Ltda, Autoviagdo
Expresso, Empresa Leal, Empresa Sulina de Matte Zimmermann e Cia, para citar apenas

algumas das iniciativas surgidas no Rio Grande do Sul.

' Para melhor compreenséo sobre o processo de surgimento dos empresarios industriais, recomendo a leitura da
obra: BRESSER-PEREIRA L.C. O empresario industrial e a revolugao brasileira. Revista de Administra¢ao de
Empresas, 2(8) julho 1963: 11-27.
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Transportadora Americana, agente da transportadora Sarandiense Ltda.

Rua Coronel Vicente, 146 Fone 8858 Porto Alegre

Rapidez, Seguranga e Comodidade

Telefone para 8858 Consultando nossos pregos (Correio do Povo, 04/4/1950

p.5).

Caminhdo para terra Necessitamos alugar 4 caminhdes para transportar terra
num loteamento no Arrobalde Uruguai 240 — telefone 8503 (Correio do
Povo, 04/4/1950 p. 5).

Essa expansdo do ramo de transportes j& vinha em um crescente desde a década de
20, porém ganha um grande impulso a partir dos anos 30, ap6s a expansdo da General Motors
com a sua nova fabrica em Sao Caetano do Sul, que lanca, em 1932, o primeiro 6nibus com
carroceria fabricada no Brasil. E possivel perceber ainda o crescimento de outras atividades
comerciais, destinadas a suprir a demanda por veiculos e maquinas de carga, devido ao rapido
crescimento das cidades brasileiras.

Se tomarmos como base a divisdo internacional do trabalho, a partir da perspectiva
centro-periferia, podemos concluir que o desenvolvimento industrial central, e aqui nos
referiamos especialmente a industria automobilistica, desenvolveu no Brasil nesse primeiro
momento, o setor de servigos. Assim, parte da populagdo obtinham novas profissdes a partir
das demandas surgidas com os automoveis, como: motorista, eletricista, pintor, borracheiro e
freteiro por exemplo. Ja outra parte pode empreender como pequenos empresarios nessas
novas areas fosse evoluindo de atividades individuais, como de freteiro para transportador, ou
de mecanico para oficinas e redes autorizadas. Ou criando novos ramos industriais, voltados a

rede de autopecas, como veremos mais adiante.

1.2 O automovel na base economica brasileira

Uma importante caracteristica do processo de desenvolvimento da industria brasileira
¢ justamente a insercdo do automodvel e seus derivados em nossa economia. Se nos
remetermos a analisar o surgimento ou invenc¢ao do automdvel, podemos facilmente perceber

0 mesmo como o mero resultado de um processo de desenvolvimento industrial, seja com a



46

criagdo do motor a explosdo de Nicoulau Augusto Otto'®, ou com a adaptacio deste motor a
uma bicicleta'’, por Gottlieb Daimler, dando origem a motocicleta. No ano seguinte Daimler
insere o seu motor a uma carruagem criando entdo o automoével.

Independente de quais as suas motivagdes para isso, o fato ¢ que essa inovagao ¢ o
resultado de um processo industrial que se desenvolvia tanto na Alemanha, quanto na
Inglaterra, Franga e Estados Unidos. Ter essa clareza de que o automovel surge como mais
um produto destes processos industriais ¢ significativo para a compreensao da estrutura
industrial e econdmica brasileira.

Isso porque no caso do Brasil, toda a cadeia produtiva estara ligada a industria
automobilistica, seja pelas demandas exigidas para a fabricacdo do automodvel, para a sua
manutengdo, ou mesmo na dependéncia do sistema rodoviario para a escoagao do restante da
cadeia produtiva, tornando esta industria o principal pilar de sustentacdo do processo
industrial e econdmico. Enquanto nas economias centrais, essa industria complementa o
processo industrial; ¢ multiplicadora e aceleradora, mas ndo a germinadora industrial.

Nestas economias centrais o desenvolvimento tecnologico levou as antigas disputas
de precos que caracterizavam o capitalismo tradicional a perderem lugar. Conforme Celso
Furtado (1968), o capitalismo moderno se caracteriza pelo respeito muatuo entre as empresas
concorrentes, ocorrendo a disputa pelo mercado, por questdes de inovagdes ou condicionando
o comportamento do consumidor. Gounet (2002) complementa, afirmando que quando uma
empresa altera o modo de produgdo, tornando-se mais eficiente e adaptando-se a demanda,
assume a lideranga do mercado a que se destina. Em outras palavras, quando uma empresa
rompe com os paradigmas de produgdo, for¢a as suas concorrentes a seguirem o seu caminho,
entretanto, para estas o caminho pode mostrar-se tortuoso, pois nem todas as empresas que
disputam pelo mercado se encontram prontas para tal mudanga. Foi justamente a alteragcdo
para o modo de produ¢do em massa que possibilitou a Ford despontar na lideranca de

fabricacdo de automoveis por 13 anos:

A chave para a produ¢do em massa nao residia — conforme muitas pessoas
acreditavam ou acreditam — na linha de montagem em movimento continuo.

'® Carta patente n° 532 em 4 de agosto de 1877, a formula que se encontra no pedido da carta patente assim
expressa: gds misturado ao ar..imido de tal maneira que a combustio iniciada se processa lentamente,
Huenninghaus, s/d, p. 25.

"7 Essa invengdo de Daimler tornou-se o primeiro veiculo automotor da historia, sob a carta patente n°® 36.324 em
29 de agosto de 1885, Huenninghaus, s/d, p. 33.
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Pelo contrario, consistia na completa e consistente intercambialidade das
pecas e na facilidade de ajusta-las entre si. (WOMACK, 1990, p.14).

Desta forma, abandonavam-se nos Estados Unidos as formas de producdo artesanal e
as encomendas de pecas a diversas ferramentarias, assim, as montadoras assumiam todas as
etapas da producao, confeccionando suas proprias pegas de forma padronizada e eliminando
as dificuldades de ajustes de pecas diferentes e que atrasavam o processo produtivo. Cabe
ressaltar que, caso esta etapa nao fosse suplantada, de nada adiantaria um sistema em linha de
montagem.

Landes (2006, p. 120), divide este processo em duas fases: na primeira Henry Ford
teria introduzido a intercambialidade da pecas e maquinario, somado a constante busca por
novas ferramentas mais eficientes. Na segunda fase, foi introduzida a busca pela simplificagao
e rotinizacdo do trabalho, para tanto, se fez aprimoramentos no recurso da linha de

desenvolvida pela Ranson Old:

O processo percorreu trés etapas: No primeiro, equipes de montadores
iam de chassi em chassi, ou os montadores simplesmente ficavam com
seus chassis, enquanto outros lhes traziam ferramentas e pecas
conforme a necessidade. Com esse método, o tempo médio para a
finalizacdo de um chassi do modelo T ficava em 12,5 horas-homem.
Depois, veio a linha de producdo: uma corda ou cabo-guincho
carregava o chassi enquanto equipes de montadores se deslocavam
com ele, pegando as pecas em caixas estrategicamente localizadas ao
longo do caminho. O avancgo era abrupto e irregular, mas o tempo para
finalizagdo caiu dramaticamente para apenas 6 horas-homem. Na
ultima etapa da evolucdo, os operarios foram posicionados em postos
cuidadosamente calculados ao longo do caminho, enquanto os chassis
em movimento passavam a altura de suas cinturas, enquanto, acima,
portadores e deslizadores impulsionados pela gravidade proviam
subconjuntos conforme a necessidade. O melhor tempo: 93 minutos.
(LANDRES, 2006, p. 120).

Entretanto, em 1921 a economia norte-americana sofre um revés e a industria
automobilistica sofria um duro golpe. Na General Motors, “a realidade era que todos os
carros da linha GM, com exce¢do do Buick e do Cadillac, estavam dando prejuizo. [...] A
divisao Chevrolet perdeu naquele ano cerca de metade do seu mercado”. (SLOAN. 2001, p.

52). O fato ¢ era que a General Motors ja possuia problemas internos e externos ha alguns
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anos, € que com a crise geral, ficaram evidentes. Sua participagdo no mercado norte-
americano de carros e caminhdes se reduzia de 17% em 1920 para 12% em 1921. Ja a Ford,
retomava seu crescimento no dominio do mercado e subia de 45% em 1920 para 60% em
1921. Seus problema se agravavam ainda mais na medida em que ndo possuia um veiculo

capaz de fazer frente em relagdo ao preco do modelo T da Ford.

Grafico 1: Producio de carros nos EUA: 1919 - 1922

Fonte: Sloan, 2001, p. 32

Grafico 2: Acoes ordinarias da General Motors: 1919 - 1922

Fonte: Sloan, 2001, p. 33

Em 1926, com a difusdo do método fordista, se estabelece novamente uma igualdade
produtiva entre as montadoras norte-americanas, pois € quando se rompe um novo paradigma,

agora ligado ao mercado consumidor, ou seja, ao invés de seguir o exemplo da lider Ford e se
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dedicar a um tinico modelo de automodvel para todas as classes sociais, a General Motors, que
j& havia se adequado ao modo de produgdo fordista, aproveita a recuperagdo econdmica e
passa a diversificar os seus produtos com um automovel para cada perfil de cliente. Em
esséncia o que a General Motors introduz é: vendas a prazo, o carro usado como parte do
pagamento, a carroceria fechada e o modelo do ano. “De 1924 a 1926, as vendas do Ford
cairam 400 mil unidades, enquanto as dos Chevrolet subiram 350 mil e as do Dodge, mais 70
mil. A participa¢do da Ford no rendimento da industria automobilistica baixou de 48 para
30%” (LANDES, p. 128). Furtado (1969) argumenta que o importante para uma empresa ¢
ser flexivel e adaptar-se as mudancas da demanda, ou entdo, ter forca suficiente para poder
condicionar esta demanda. Desta forma, tendem a formar-se grupos conglomerados atuantes
em varios mercados, ndo necessariamente exercendo uma lideranga ou mesmo o monopdlio
dos mercados, pois o seu poder advém do seu poderio financeiro.

Bresser-pereira (2003) chama atencdo para o Brasil, argumentando que até 1930, ainda
ndo estava de fato independente, tinhamos uma sociedade semicolonial, quase feudal,
marcada pela inexisténcia de grupos sociais com consciéncia e forga politica capaz de se opor
a oligarquia agrario-comercial. O autor divide a sociedade brasileira at¢ 30 em classe alta e
classe inferior'®, localizando entre as duas, a classe média, essa teria sido formada por pessoas
ligadas as classes altas, através dos chamados cabides de emprego.

Assim, a Revolucdo de 30, teria marcado o inicio da industrializacao modificando o
comportamento social da populagdo e interferindo nas relagdes econdmicas, entretanto,
Bresser-pereira (2003) destaca a disparidade entre o poder politico dos empresarios industriais
que se incluiam na classe alta, e que ndo acompanhava o poder econdmico que ostentavam.

Até meados da Segunda Guerra, a frota brasileira de automoéveis alcangava a marca
de 200 mil veiculos, com uma industria de autopegas insuficiente e incapaz de satisfazer as
necessidades das grandes montadoras, fator esse que se colocava como um entrave para
constituicdo de uma produgdo automobilistica no Brasil. Contudo, havia o consenso de que
essa industria era capaz de estimular e impactar diversos setores da economia, constituindo-se
assim num importante ponto para o processo de desenvolvimento industrial brasileiro.

A subcomissdo para a Fabricagdao de Jipes, Tratores, Caminhdes e Automoveis,
criada em 1952 com o objetivo de estudar as possibilidades de producdo de veiculos no pais,
chegou a formalizar o convite para que as montadoras multinacionais se posicionassem sobre

a implantagao dessa industria, e que foi refutado pelas montadoras:

'8 Bresser define a classe alta como a oligarquia e a classe baixa com a maioria da populagdo, descendentes de
escravos de colonos portugueses e imigrantes.
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De fato, as montadoras estavam corretas: a capacidade do mercado interno
situava-se abaixo dos niveis adequados para uma economia de escala e os
fornecedores de autopecas pouco sabiam sobre as modernas técnicas de
produgdo. (ADDIS, p. 135). In: ARBIX, G ¢ ZILBOVICIUS, M (1997).

Entre os anos de 1940 e 1945, o Brasil havia tido uma taxa de crescimento do
produto interno real (PIR) de 4,7% com uma produgdo industrial (PI) de 6,2%. No periodo de
1946 a 1950 a taxa do PIR aumentou para 7,3% e o da PI para 8,6%6. Todavia, o setor
industrial carecia ainda de melhorias técnicas e estruturais. Bresser-PEREIRA (1968) credita
esse crescimento como um saldo da Segunda Guerra Mundial, afirmando que “4 guerra,
todavia, deixou uma heranca que nos anos seguintes facilitaria o desenvolvimento da
economia brasileira (...) face a reducdo das importagoes durante a guerra”. No entanto
restabelecida a paz, retornaram as importagdes macigas de produtos importados, entre eles os
automoveis:

Reiniciada a importagdo e normalizada por volta de 1951, um novo perigo se
apresentou: o volume de divisas necessario a atender a demanda de veiculos
que se faziam necessarios. Note-se que de 1951 a 1952 foram importados
cerca de 200 000 novos veiculos com um dispéndio da ordem de US$ 541
000 000. Data dessa fase a primeira ideia da implantagdo de uma industria
automobilistica nacional. (OCCHINI, 1970, p. 4).

Nessa €poca, em 1945 a Studebaker ja4 havia criado sua oficina de montagens no
Brasil, em 1946 ¢ a vez da Vemag que passa a montar os caminhdes Kenworth, e em 1951 ¢ a
Scania Vabis quem instala a sua oficina de montagem.

Para que o pais se tornasse atrativo e as multinacionais deixassem de apenas montar
seus veiculos aqui, e passassem a construirem os automoéveis no Brasil, primeiro foi
necessario resolver dois problemas: a insuficiéncia técnica do setor de autopecas e a
ampliacdo do mercado consumidor. O primeiro passo para a resolu¢do da insuficiéncia
técnica comegou a ser dado a partir da unido de algumas empresas para a criagdao; ainda em
1951; do SINDIPECAS", e que aproveitou-se da escassez cambial para conquistar uma

importante alianca junto ao governo federal, de forma a proteger e incentivar esse setor;

1% Sindicato Nacional da Industria de Pecas para Veiculos Automotores, criado em 1951 como uma associacao,
semente no ano seguinte tornou-se um sindicato.
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assim bastava; “uma declaragdo de interesse em produzir determinada pe¢a para que fosse
proibida a sua importagdo”. (ADDIS, in ARBIX e G. ZILBOVICIUS, M, 1997, p.135).
Podemos caracterizar essa fase como decisiva para a implantagdo de uma industria
de transformacao no Brasil, pois ¢ 0 momento no qual a classe industrial passa a assumir a
lideranca econdomica do pais, adotando uma postura ideoldgica nacionalista e de apoio ao
governo. Entendeu-se neste momento que o liberalismo deveria ficar para tras, aceitando e
auxiliando o governo em suas tomadas de decisdo principalmente em relacdo a

industrializagao.

Os empresarios constituiam uma classe nova que, para sobreviver e
desenvolver-se precisava lutar tanto no campo econdomico, investindo e
tornando eficiente suas empresas, quanto no campo politico, adotando
posicdes ideoldgicas novas, que transformasse o sistema de valores vigentes.
Assim eles fizeram, em ordem decrescente de dedicagdo, em relacdo ao
industrialismo, ao desenvolvimentismo, ao nacionalismo ¢ ao reformismo.
(BRESSER-PEREIRA, 1963, p. 19).

Em paralelo, cabe destaque a atuacdo da FNM, que desde a sua conversdao para uma
industria civil, vinha num constante crescimento com a produ¢do de caminhdes e pecas de
reposicdo para a industria, aproveitando, desta forma, o fato de possuir uma das mais

modernas fabricas do pais.

[...] a Fabrica Nacional de Motores S.A. vem ha muito tempo, prestando
valiosa contribuicdo a industria de transportes rodoviarios do Brasil. Com a
fabricacdo de caminhdes FNM-Alfa Romeo, submetida a um processo de
nacionalizagdo intensa, procura adaptar as caracteristicas do veiculo as
nossas estradas e as condic¢des brasileiras de sua utilizagdo. Além disso, vem
produzindo em larga escala pecas sobressalentes para outras marcas de
veiculos, como sejam: engrenagens, ecixos, estriados para caixas de
mudangas, pinos e buchas para tratores entre outras.

Muitos dos veiculos que circulavam no pais estariam imobilizados, sem a
valiosa contribui¢do das pecas fabricadas pela empresa [...].
(CONJUNTURA ECONOMICA, ano 10, n° 1, 1956, s/p.).
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Consolidada a estatal possuia sua participagdo em diferentes frentes do mercado
nacional. Em 1955, a FNM havia superado a marca de 1 bilhdo de cruzeiros em vendas™, com
lucros que viabilizavam a constru¢do de um automoével para o ano posterior, abrindo para si,
outra frente de atuacdo no mercado?'.

Ap6s o suicidio do presidente Vargas, o pais havia mergulhado num periodo de
confusdo financeira. O surgimento da instrugdo 113 da SUMOC?, permitiu que fossem
importados equipamentos industriais para a producao de bens, favorecendo dessa forma, o
capital internacional em detrimento das fabricas nacionais, gerando fortes protestos dos

grupos nacionalistas. Segundo Santos (2002):

Tal instrucdo ¢ de vital importancia para a implementagdo da politica de
industrializagdo desenvolvimentista do governo de Juscelino Kubitschek,
pois permite as empresas multinacionais transferir seus equipamentos para o
Brasil praticamente isentas de impostos. (SANTOS, 2002, p.19).

Carrion Jr. (1975) entende a referida instru¢do como um retrocesso, chamando a

aten¢do para o fato de que:

[...] pela famosa Instrugdo 113 da SUMOC, baixada em 1955, com o
objetivo de atrair o capital estrangeiro, permitindo aos investidores
alienigenas a importacdo de bens de capital sem a necessidade de cobertura
cambial, recolocava-se a economia brasileira nos caminhos que ela havia
seguido desde a descoberta pelos portugueses. A Unica diferenca que
emergia ¢ que neste momento as relacdes de dependéncia viriam
enriquecidas pela existéncia de um processo industrial interno, cujas
conseqiiéncias diferenciais em relagdo aos periodos anteriores se vinculariam
a mecanismos bem mais complexo. (CARRION Jr., 1975, p.54).

A politica de nacional-desenvolvimentismo, aplicada pelo governo de Kubitschek, ndo
se resume exclusivamente a uma busca de recursos junto ao capital privado, e sim a uma
combinac¢do destes com os investimentos publicos, a fim de resolverem pontos eleitos como

de estrangulamento do desenvolvimento do Pais. Segundo Santos (2002, p.39), o Plano de

> Valor atualizado para R$ 627.728.114.000,00, em 01 de fevereiro de 2016.
2 Conjuntura Econémica, ano 10, n° 1, 1956, p.42.
22 Superintendéncia da Moeda e do Crédito, 6rgio monetério sucedido pelo Banco Central do Brasil.
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Metas do governo Kubitschek foi influenciado pela Comissdo Mista Brasil-Estados Unidos:
“Os efeitos da comissdo Brasil-Estados Unidos sdo efetivamente no momento da elaboragdo
do Plano de Metas, pois os seus dados servem de subsidios a sua elaboragdo”. Brumer
(1981, p33), destaca o fato de que o surgimento de novos setores metal-mecanicos, neste
momento, da-se através de uma articulacdo entre a grande empresa estrangeira e a pequena e
média nacional, que passam a atuar como fornecedoras de pegas e/ou distribuidoras. Como
resultado, a politica econdmica, adotada pelo governo federal, contribuiu para que o Brasil

desse uma nova arrancada no setor industrial:

[...] entre 1955 e 1961, a produgdo industrial cresceu 80% (em precos
constantes), com as porcentagens mais altas registradas pelas indistrias de
aco (100%), induastrias mecanicas (125%), industrias elétricas e de
comunicacdo (380%) e industrias de equipamentos de transportes (600%).
De 1957 a 1961, a taxa de crescimento real foi de 7% ao ano e,
aproximadamente, 4% per capita. Para a década de 1950, o crescimento per
capita efetivo do Brasil foi aproximadamente trés vezes maior que o do resto
da América Latina. (FURTADO, 1965, p.88-90. In: SKIDMORE, 1976, p.
204).

No entanto, cabe ressaltar que isso se deve ndo apenas a politica adotada por
Kubitschek, mas por um conjunto de medidas que ja vinham sendo implementadas desde
meados dos anos 40, com politicas desenvolvimentistas. Por conta disso, Kubitschek pode,
por meio do Plano de Metas, estabelecer os objetivos a serem alcangados nos setores
prioritarios, como: energia, industria de base, alimentagdo e transporte.

Conforme Celso Furtado:

O que verdadeiramente caracteriza a segunda fase sdo as tensdes estruturais
engendradas pelo declinio da capacidade para importar, tensdes essas que
podem impulsar a industrializacdo se apresentarem certas condigdes. A
primeira dessas condigdes ¢ a existéncia de uma base industrial significativa,
isto €, de um desenvolvimento industrial anterior. A segunda condigdo é que
o mercado interno haja alcangado uma dimensdao que comporte uma
diversifica¢do imediata da atividade industrial. A terceira condigdo ¢ que o
pais ndo seja essencialmente dependente da importacdo de alimentos e outras
matérias-primas requeridas pela industria de bens de consumo geral. Se
refletirmos sobre tais condi¢des, perceberemos que a industrializagdo
engendrada pela crise da capacidade para importar resultou ser a eclosdo de
um processo que teria ocorrido muito antes, caso o pais houvesse conhecido
uma politica positiva de industrializagdo [...]. (FURTADO, 1968, p. 26).
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Assim beneficiado de uma base industrial ja implantada ao longo dos anos Vargas e de
um mercado consumidor em expansao, logo no inicio do governo de Juscelino Kubitschek, foi
instalado um grupo de trabalho voltado a industria automobilistica, através de decreto n°
39.412, de 16 de junho de 1956, que cria o Grupo Executivo da Industria Automobilistica
(GEIA)”. Considerando a industria automobilistica como de importincia estratégica para o
desenvolvimento nacional e observando que o sistema de transportes rodoviario crescia mais
do que o ferroviario e o hidroviario, sendo ja o principal meio para o transporte de cargas,
Kubitschek anuncia um plano onde diversos decretos impediam a importacdo de automoéveis
através da fixacdo de taxas de cambio e racionamento cambial. Essas medidas visavam forcar
as empresas que quisessem atuar no Brasil, a possuir elevado grau de nacionalizagdo de seus
veiculos, 90% (para utilitarios e caminhdes) e 95% (para jipes e carros de passeio), estando
assim aptas a receberem diversos incentivos financeiros.

Conforme Roberto Campos™*:

Tinhamos no GEIA um grupo imbuido da missdo a cumprir, com total
dedicagdo de tempo, e entusiasmo quase fanatico. A anedota da época era
que a sauda¢do matinal dos “geianos” se fazia através de um versinho:
“Como vais Mercedes, Benz?

Austin, Austin

A gente Nash, Borgward e Morris

Nem se Ford nem sai de Simca...”. (CAMPOS, 1994, p.322). (grifo do
autor).

O objetivo do governo com a criagdo do GEIA era o de que o Brasil possuisse fabricas
que pudessem atender rapidamente a demanda por bens de consumo (veiculos de passeio) e
bens de producdo (veiculos de carga), no entanto, o grande fildio do mercado era o de
caminhoes, onde se destacava a estatal FNM. Aceitaram as normas, estipuladas pelo governo,
dezoito empresas que submeteram seus projetos ao GEIA que, por sua vez aprovou todos,

conforme o quadro abaixo:

20 grupo era presidido neste momento pelo almirante Lucio Meira, na época ministro de Viagdo e Obras
Publicas.
#* Roberto Campos era superintendente do BNDE ¢ passava a integrar o GEIA como representante deste banco.
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Empresa

Produto

General Motors do Brasil

Caminhdo médio
Caminhao leve

Ford Motor Co. Exports Inc.

Caminhao médio

Mercedes Benz do Brasil S.A

Caminhdo médio
Caminhao pesado
Onibus

Toyota do Brasil Ind. e Comércio Utilitario

Volkswagen do Brasil Utilitdrio .
Carro de passeio

Vemag S.A Veiculos e Maquinas Agricolas }Jigéltarlos

Scania Vabis do Brasil S.A

Carro de passeio

Fabrica Nacional de Motores

Caminhao pesado

International Harvester Maquinas S.A

Caminhao pesado

Willys Overland do Brasil S.A

Jipe
Caminhao militar

Carros de passeio

S.A Ind. de Motores Cam. e Autos SIMCA do Brasil Carro de passeio
Rover do Brasil S.A, Industria e Comércio* Jipe
Fabral S.A, Fabrica Brasileira de Automoéveis Alfa* Carro de passeio
Miquinas Agricolas Romi S.A* Carro de passeio
NSU Brasileira S.A, Ind. e¢ Comércio de Veics. .

. Carro de passeio

Motorizados*

Industria Nacional de Locomotivas* Carro de passeio
Borgward do Brasil S.A* Carro de passeio
Willys-Overland do Brasil S.A* Carro de passeio

Fonte: SHAPIRO, apud Arbix; Zilbovicius, 1997, p. 39. In: PIMENTA, 2002, p. 21.
* Projetos abortados ap6s a aprovagao.

Dessa forma, a induastria automobilistica passa integrar a economia brasileira
definitivamente ao capitalismo internacional, no periodo compreendido entre 1956 e 1960.
Sao investidos US$ 530 milhdes de dolares, com 140.000 pessoas trabalhando no complexo
industrial automobilistico, sendo que 35.000 atuavam diretamente na fabricacdo de

automoveis e 105.000 na rede de autopecas™. Conforme Roberto Campos:

Tratava-se de uma revolucgdo conceitual em relagdo ao estreito nacionalismo
da era de Getulio. Vargas tinha uma visdo mesquinha e ciumenta do
desenvolvimento. Talvez se tenha encarnicado nesse ponto de vista em
consequéncia da grande controvérsia do petroleo, onde triunfara o ponto de
vista nacionalista. Juscelino tinha um pensamento muito mais moderno. O

2 Fonte: GEIA. In: LEANDRO, 2002.
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que interessava era “onde esta a fabrica e ndo onde mora o acionista”. Em
sua viagem proclamava continuamente a disposicdo do Brasil de acolher
investimentos estrangeiros para o Plano de Metas (CAMPOS, 1994, p. 287,
grifo do autor).

Cabe aqui nos questionarmos a que parcela da sociedade a industria automobilistica se
destinava naquele momento e quem eram esses consumidores? BARRERAS (2002), chama a

atencao para o problema do mercado consumidor brasileiro:

A grande contradigdo, no entanto, que ja acompanha Getulio, segue em
Juscelino, passa por Janio Quadros (1961) e chega até Joao Goulart (1961 —
1964), ¢ a de uma opcao que esta latente durante o periodo: a opgdo pela
ampliacdo do mercado interno, que exige reformas: a agraria, a urbana, a
educagdo (mas, sem divida, a agrdria como a mais urgente), ou a
aristocratizacdo do mercado, que ¢ a opgdo feita por Juscelino Kubitschek,
de reforma e consumo para as elites e as classes médias. E a op¢io que segue
aparecendo nos meios de comunicagdo de massa, mas que exclui um
contingente enorme de brasileiros que ndo podem consumir automoveis,
liquidificadores, batedeiras e refrigeradores, agora brasileiro, ¢ que os
publicitarios vao se empenhar em oferecer. (BARRERAS, 2002, p.61).

Em outras palavras, ampliou-se um mercado consumidor, que no periodo anterior
importavam estes automoveis e que agora os teriam a sua disposicdo no mercado nacional,
permanecendo os trabalhadores e as familias de baixa renda de fora do consumo, todavia,
teriam agora maiores possibilidades de empregos devido a implantagdo do parque
automobilistico e do seu carater germinador. Porem, nao foi solucionado o segundo ponto de
impedimento para que as multinacionais do setor automobilistico trouxessem suas unidades
fabris para o Brasil, ou seja: a falta de um mercado consumidor adequado. E certo que houve
um crescimento do mercado, entretanto o aumento da vendas do setor se deve mais a uma
demanda reprimida desde o periodo de controle sobre as importagdes do que da elasticidade
do mercado com o acréscimo de grupos de menor renda.

Chama a atencdo neste periodo a atuacdo da Fabrica Nacional de Motores, que num
processo de expansdo, apresentava-se como uma forte concorrente ao capital internacional,

ndo demorando a surgirem criticas a estatal com sugestdes para sua privatizagdo. Neste

sentido a FNM possuia no GEIA o seu maior opositor, ¢ que vinha desde a sua criagdo



57

lutando para a sua privatizagdo, esbarrando, no entanto, nos grupos nacionalistas, que viam na
FNM a possibilidade da constru¢do de um parque industrial de base nacional.

Dessa forma, enquanto grupos nacionalistas exaltavam a FNM como agente de
transformagao do Brasil, destacando-a como objeto de orgulho nacional, grupos contrarios a
estatal falavam da necessidade da sua venda, principalmente apos o langamento do automével
JK (Alfa Romeu 2000), que marcava a expansao ¢ a inser¢ao da FNM no mercado de veiculos
de passeio, afirmando que a fabrica era obsoleta € que ndo dava lucro, mesmo liderando o
mercado de caminhdes pesados®®.

A partir de 1962, a industria automobilistica encontra-se com excesso de capacidade
produtiva diante de um mercado que ja ndo crescia como o esperado e diante de um quadro
politico instavel. A rentncia de Janio Quadros e as dificuldades para que Jodo Goulart assuma
a presidéncia, as pressoes que diversos grupos sociais realizam, contribuem para que a
economia nacional desacelere ainda mais, levando muitas empresas de pequeno e médio porte
a entrarem em crise, juntamente com o periodo de recessdao que se instala logo apds o golpe
civil-militar de 1964.

BRESSER-PEREIRA (1968, p. 119) volta a destacar a unido entre a burguesia
industrial, e os demais setores capitalistas com fortalecimento relativo das esquerdas no pais,
onde, dessa forma, passavamos de um periodo de politicas populistas para um periodo de
politicas ideologicas, rompendo-se, assim, as antigas aliangas que levaram o Brasil a uma
nova realidade de politicas sociais € econdmicas, conforme o interesse e a forca de que cada
grupo dispunha.

O censo industrial de 1950 revela que tinhamos na €poca 3.863 empresas no grupo;
metalurgica, mecanica, material elétrico e material de transporte, com um capital aplicado de
Cr$ 7.843. 423%7, empregando um total de 141.561 pessoas. No subgrupo; Fabricagio de
pecas e montagem de automoveis, caminhdes e veiculos congéneres; um total de 100
estabelecimentos € no subgrupo; Constru¢do de carrocerias para veiculos a motor; 101
estabelecimentos, ou seja, 201 empresas estavam diretamente ligadas a producdo de veiculos
e pecas de reposicao.

Ja o censo industrial de 1970, apresenta um total de 2.331 empresas destinadas

apenas a producdo de componentes veiculares. Todavia, isso ndo significa uma maior

% Para melhor compreensio sobre a atuagdo da Fébrica Nacional de Motores, sugiro a leitura dos seguintes
trabalhos: ALMEIDA, M. W. Z. de. Industria automobilistica, politica e desenvolvimento: Os casos da FNM e
IBAP. Dissertacdo (PPGH/PUCRS) (2010). RAMALHO. José Ricardo. Estado Patrdo e luta operaria: O caso
FNM. Rio de Janeiro: Paz e Terra, 1989.

" Valor atualizado para R$ 10.629.903,10 em 01 de fevereiro de 2016.
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independéncia brasileira em relacdo aos paises industrializados, muito pelo contrério,
aumentou-se o grau de dependéncia na medida em que com a inser¢do da industria
automobilistica e a maior complexidade econdmica, exigiam investimentos de capitais cada
vez maiores, ¢ todos vinham das economias centrais, ampliando a dependéncia brasileira.
Concordamos com as observagdes de Bresser-Pereira quanto a participacdo do empresario
nacional no processo de industrializa¢do, todavia estes ndo possuiam grande poder financeiro

frente aos industriais estrangeiros. Neste sentido, Queiroz (1965) destaca:

Entre os conglomerados com um capital superior a 4 bilhdes de cruzeiros,
mais da metade eram estrangeiros e em maioria norte-americanos; acima de
10 bilhdes de cruzeiros, apareciam 12 grupos estrangeiros € SO cinco
nacionais. Quanto maior ¢ o grupo econdmico, maior ¢ a possibilidade de

que seja estrangeiro. (QUEIROZ, 1965 apud GALEANO, 2005 p.281).

Conforme o relatorio sobre as economias de escala na industria automobilistica
brasileira, redigida por Eros Orosco para a CEPAL, em 1963 existiam 1200 empresas
produtoras de pecas, qualificadas como de pequeno porte com até 30 funcionarios. Muitas nao
se dedicavam exclusivamente a industria automobilistica; conseguindo assim; aproveitar toda
a sua capacidade produtiva instalada. Para a producdo das montadoras, estimou-se que cerca
de 60% do valor final dos veiculos eram despesas na rede de autopecas. Dentre as 11
montadoras atuantes, a “Willys-Overland ¢ a de integragdo vertical mais intensa,
subcontratando cerca de 45 por cento no maximo, e SIMCA a que mais recorre a
subcontratar [cerca de 80 por cento] ” (OROSCO, 1963 p.3) (grifo do autor).

Na virada para a década de 1970, o Brasil ocupava a lideranga na producao
automobilistica no ambito da América Latina e a 10° posi¢ao a nivel mundial, subindo para 9°
quando se considera apenas os automoéveis. Conforme Occhini (1970), apesar do crescimento
de 130,6% na produ¢do automobilistica entre 1967 e 1969, o valor das vendas decairam 2%.J4
as remuneragdes, acompanharam o crescimento do salario minimo mantendo-se; em média;
370% acima deste no mesmo periodo. A produ¢do de veiculos por trabalhadores obteve um
crescimento de 21,7%, todavia ndo houve um crescimento significativo no consumo
energético, o que indica que o aumento na produgdo se deu por consequéncia de melhorias

ndo industriais.
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1.3 Avanc¢o tecnologico e as rupturas do sistema: a disputa em nivel

internacional e suas consequéncias no Brasil

Com a recuperacao industrial da Europa, entre os anos 50 e 60, e o reaquecimento do
seu mercado consumidor, surge uma disputa pelo seu mercado entre as montadoras nacionais
e as norte-americanas europeizadas, no Brasil, como vimos anteriormente, até a primeira
metade do século passado o dominio do mercado era europeu. Sem o pleno dominio do
sistema “fordista”, “a Europa dos anos 60 introduz os trabalhadores imigrantes para
pressionar os custos para baixo” (GOUNET, 2002, p. 23). A partir dos baixos salarios dos
imigrantes, as montadoras europeias conseguem reduzir os custos finais de seus produtos e
assim oferecer alguma concorréncia contra as poténcias norte-americanas. “Os operarios sdao
submetidos a condi¢oes cada vez piores. Dai a crise do sistema, a crise do fordismo”
(GOUNET, 2002 p. 23).

Todavia, outro importante fator que deve ser considerado ao se analisar a crise do
“fordismo”, ¢ o surgimento industria automobilistica japonesa. Conforme Womack (1992),
em meados dos anos 50, o MITT?® propds que as pequenas montadoras japonesas se
fundissem em apenas duas ou trés e com atuagdo em dareas distintas do setor, onde nao
disputassem pelo mesmo mercado doméstico. Entretanto, ndo houve consenso entre as
montadoras e o plano ndo vingou. No entanto, ainda existia a necessidade de se fazer frente a
concorréncia norte-americana, disto surge o Toyotismo® com a ideia de produgdo enxuta, que
no contexto de desvalorizagio da mao de obra, principalmente na Europa, conduziu o
“fordismo” a sua crise.

Na Inglaterra dos anos 50, a industria automobilistica impulsionou as exportacoes, as
empresas recebiam do governo cotas de ago conforme os seus desempenhos nas exportagoes,
enquanto o mercado interno era restringido, politicamente, como meio de se controlar a
inflagdo. Silva (1990) chama a atencdo para o avango da Alemanha como maior exportador
mundial, superando, em 1956, a Inglaterra. Conforme a autora, a baixa qualidade, a pouca
confiabilidade e o maior controle de importagcdes de outros paises levou a industria inglesa a

perda de mercados.

% Ministério do Comércio Exterior e Indstria do Japdo.
% Para uma melhor anélise sobre o Toyotismo ver: GOUNET, Thomas. Fordismo e toyotismo na civilizagdo do
automével e WOMACK, James P. JONES, Daniel T. ROOS, Daniel: A maquina que mudou o mundo.
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Em Portugal, a tentativa da FAP*, em 1959, mostrou-se infrutifera. Em 1963, seus
empresarios procuraram investir na fabricagdo de maquinas agricolas, entretanto, também nao
foram bem sucedidos. Segundo Féria (1999), a proposta da FAP era a de trabalhar em parceria
com montadoras norte-americanas, para a importagao principalmente de motores, porém nao
levaram em conta os baixissimos niveis do consumo portugués. Eram inspirados mais pelo
patriotismo do que por um espirito empreendedor. Possivelmente a iniciativa da FAP possa
ter sido inspirada pela experiéncia da EDFOR que, entre 1937 e 1952, produziu automdveis
em aluminio com motores FORD V8. A eclosao da Segunda Guerra Mundial trouxe graves
problemas financeiros para a empresa, que encerrou suas atividades em 1952. Nesta época, o
governo portugués optou em seguir a estratégia dos paises em desenvolvimento e oferecer
subsidios para a implantagdo de montadoras. A partir disto, no decorrer dos anos sessenta, se

131, Ford, Citroen, Fiat, Barreiros e Berliet.

instalaram em Portugal a Ope

Nesta época, a Espanha conquistava a sua marca propria com a Seat, através da
obtencdo de licenca para produgdo de veiculos e componentes Fiat. Na Grécia, em fins de
1962, a Farke ampliava sua produ¢do com uma nova fabrica, enquanto que o governo passava
a estudar parcerias para a implantacdo de um parque automobilistico. Entre as empresas que ja
haviam se manifestado estavam: a francesa Peugeot, a italiana Fiat, a norte-americana
American Motors e a grega Viamax.

Em fins dos anos 50, Alemanha, Bélgica, Dinamarca, Franca, Holanda, Irlanda, Italia
e Luxemburgo aboliram suas barreiras comerciais, criando a Comunidade Economica
Europeia (CEE). Tal medida buscou preservar a economia Europeia das investidas de outras
poténcias capitalistas, neste caso dos Estados Unidos, apesar de ndo se poder desconsiderar a
industria japonesa. Celso Furtado (1968) destaca o desempenho das grandes empresas norte-
americanas instaladas no estrangeiro, expondo que, em 1957, 45 empresas controlavam 75%
do total dos investimentos diretos no setor manufatureiro, 143 firmas dominavam 81% do
total dos investimentos. Outro problema que Furtado destaca ¢ o fato de a empresa estrangeira
adquirir o monopolio de certa area e assim poder exercer influéncias no centro de decisdes do
Estado, devido ao seu carater monolitico.

No plano automobilistico, a solugdo encontrada pelas empresas inglesas, frente ao
avango da Ford, foi a da fusdo. Em 1952, a Autin e a Morris fundiram-se, formando a BMC?*.

Conforme Silva (1990), a BMC tornou-se a maior empresa britanica, entretanto, sua renda

30 F4brica de automdveis portugueses.
3! F4brica alemi adquirida pela General Motors em 1925.
32 British Motor Corporation.
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ainda era muito inferior em relacdo a Ford, que teve, em 1956, um lucro de 45 libras por
automovel, enquanto a BMC possuia apenas 6,5 libras. A Leyland, buscando sobreviver em
um mercado cada vez mais disputado, inclusive com a presenca da Vauxhall®’, adquiriu, em
1961, a Standard Triumph, que ja era proprietaria das montadoras Aveling Bradford e Rover.
Todavia, a industria automobilistica norte-americana também se ressentia da concorréncia dos
automoveis europeus em seu territorio, desde 1955, quando a Volkswagen passou a disputar
fatias ainda ndo exploradas deste mercado, a partir da exportagdo de um automovel compacto
e economico, o Fusca.

Em 1961, a revista brasileira de automoveis, Quatro Rodas, destacava a disputa pelo
mercado norte-americano entre as montadoras daquele pais e as europeias onde, apesar das
grandes montadoras argumentarem ndo mais se preocuparem com a concorréncia da
Volkswagen com o Fusca e da Renault com o Dauphine®*, General Motors e Ford passavam a
desenvolver automdéveis mais econdmicos e de pequeno e médio porte, fugindo do perfil dos

“carrdes” norte-americanos e adequando-se a demanda:

E o ataque: A Ford desafia Volkswagen e Renault

[...] Dizem os grandes taticos da guerra e do futebol que a melhor defesa é o
ataque [...] até o fim do ano [a Ford] enriquecera a sua linha de montagem
com um “compact” de 1.500 cc [...] o novo automovel — o primeiro desse
calibre a ser produzido nos EUA — [...] passaria a constituir a arma mais
afiada da Ford para dar combate aos concorrentes europeus, ndo somente nos
Estados Unidos, mas também na Europa [...] A GM [...] até o fim do ano ou
inicio de 1962 apresentaria um novo compacto. (QUADRO RODAS, 1961,
p. 25). (grifo do autor).

Conforme a revista Automodveis e Acessorios (maio, 1963), a perda de 1% do
mercado norte-americano representava uma perda de 45 milhdes de dolares, dai a
preocupacdo de que as montadoras europeias pudessem conquistar parte do mercado, afetando
assim o equilibrio entre a participacdo das fabricas americanas em seu proprio mercado. A
Ford detinha cerca de 27% do mercado, enquanto a Chrysler, apds perder cerca de 9% do
mercado, atravessava um prospero periodo de recuperagdo, estabilizando-se com 12%, a

American Motors ficava com 2% e a Studebaker, apesar do seu crescimento, ndo chegava a

33 Subsidiaria da General Motors na Inglaterra.
* No Brasil, o Dauphine também ficou conhecido com o nome Gordine; sua versao mais famosa; era importado
pela Simca.
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1%. Quanto a General Motors, esta dominava mais de 50% do mercado norte-americano,
entretanto, ja havia perdido cerca de 2% do mercado, entre 1962 e1963. Quanto as
montadoras europeias, estas procuravam também garantir o seu mercado doméstico, inovando

tecnologicamente, conforme noticiado pela revista Quatro Rodas:

Nesse interim, que fazem as fabricas europeias? Ha grande atividade na
Franga [...] o novo Renault tera motor posterior de quatro cilindros e quatro
marchas completamente sincronizadas [...] A Citréen langaria o 3cv [...] com
motor de 580 cc [...] e também o Coccinelle, uma versdo esportiva do 3cv,
porem [...] alimentado por inje¢do. [...] um novo Simca estaria sendo
construido com o precipuo objetivo de enfrentar a concorréncia do Dauphine
e do Volkswagen [..] os prototipos que estdo atualmente sendo
experimentados dispdem de motor traseiro de 948 cc. [...] teria sido também
experimentado também um motor de 4 cilindros horizontalmente opostos,
como o do Volkswagen.

Enquanto as fabricas francesas vdo tomando suas precaugdes, também a
Volkswagen alema anuncia o VW 1.500 [...]. Tem motor traseiro de quatro
cilindros a quatro tempos, resfriado a ar, colocado em posigdo rebaixada em
relacdo a do sedan. [...] com isso pode dispor de um porta-malas traseiro
além do dianteiro [...] sera fabricado também um novo modelo de camionete.
[...] o 220 SE da Mercedes [...] pode alcancar uma velocidade de 170
quilometros por hora e é também o primeiro carro produzido pela Mercedes
que adota os freios de disco.

[...] a industria italiana ndo fica atras [...] tratasse de um carro de linhas
inspiradas no Corvair [...] com motor de 1.300 cc e motor opcional de 1.500
cc, em condigdes de desenvolver uma velocidade superior a 150 quildometros
por hora. (QUATRO RODAS, 1961, s/p).

Quanto aos automoveis que estas empresas estavam desenvolvendo, destaca-se o
VW 1.600, segundo descricdo da revista, assemelha-se ao Fusca quatro portas®”, lancado no
Brasil em 1968, e quanto a tal caminhonete, parece ser a Variant, que também passou a ser
produzida no Brasil, a partir de 1968. Outro aspecto interessante estd no fato de que alguns
modelos europeus passaram a se inspirar no Corvair, da General Motors, que fazia grande
sucesso nos EUA. Seguiam esta formula a Fiat e a Renault, na Europa. No Brasil, o Corvair
inspirou, a partir de 1963, o Democrata, produzido pela IBAP.

Com a expansdo da industria norte-americana sobre o mercado consumidor europeu
nos anos sessenta, o jornalista francés Jean-Jacques Servan-Schreiber passou a advertir que
futuramente “a terceira poténcia industrial do mundo, depois dos EUA e da URSS, podera

muito bem ser [...] ndo a Europa, mas a industria americana da Europa — é valida também

35 Este modelo ficou popularmente conhecido, no Brasil, como saboneteira.
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na area automobilistica” (SERVAN-SCHREIBER, In: QUATRO RODAS, 1968, p. 87). As
palavras de Servan-Schreiber contrastam com as disputas entre as montadoras na Europa.

Na Inglaterra, a Vauxhall, controlada pela General Motors, a Rootes, pertencente a
Chrysler, e a Ford disputavam com as nacionais British Motors, Aston Martin e Rolls Royce.
Esta ultima, no entanto, possuia poucos interesses pelo mercado de automoveis. Segundo a
revista Quatro Rodas (1968), a empresa estava mais interessada na fabricagdo de motores de
avido, mantendo os automoveis apenas pela sua fama e tradigao.

Nessa época, a BMC ja havia se fundido com a Jaguar, formando a BMH?® que, por
sua vez, incorporava a Leyland, formando a BLCM?’, “/...] episodio que dd a Inglaterra uma
organizacdo gigante, formada por 12 fibricas (ou 12 marcas). (MECANICA POPULAR,
abr. 1968, s/p. grifo do autor). Por fim, a Lotus, conforme informagdes da revista Quatro
Rodas (1968), possuia independéncia duvidosa, apos diversos acordos com a Ford.

Ja na Franca, a Chrysler havia adquirido a Simca, ainda em 1963, e disputava agora o
mercado francés contra a Citroen-Berliet, que havia se fundido com a Peugeot, a Matra, que
era uma empresa aeroespacial do governo e que passava a dedicar-se também a fabricagao de
carros de luxo e esporte, e por fim, com a estatal francesa Renault, que liderava de forma
tranquila o mercado interno. Atuava, ainda, no mercado espanhol, através da aquisicdo de
35% das ag¢des da Barreiros, fabricante de caminhdes e motores diesel, pretendendo também
“construir uma nova fabrica na qual serdo produzidos automoveis Dodge Dart. No primeiro
ano essa fabrica poderd produzir 15.000 carros desse tipo”. (AUTOMOVEIS E
ACESSORIOS, nov. 1963, p. 22).

Na Italia, a Fiat, conforme a revista Quatros Rodas (1968), era a maior industria de
automovel da Europa, controlando 75% do mercado europeu, e passava, agora, a investir em
linhas de montagem na Unido Soviética e na Africa. A estatal italiana Alfa Romeu ganhava
autonomia no mercado brasileiro, através da compra da estatal FNM, construia novas linhas
de montagem, em Napoles, e preparava o projeto Alfa-sud, que a levaria a atuar também em
Portugal, entretanto, ja surgiam rumores da sua privatizagdo para a Fiat. Outra italiana, a
Maserati, tinha 70% das suas a¢des nas maos da francesa Citroen-Berliet; ja a Inoccenti e a
Lancia disputavam, principalmente pelo mercado de carros esportes, com a Ferrari e todas

disputavam com as norte-americanas, principalmente a Ford.

36 British Motor holdings.
37 British Leyland Motor Corporation.
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Na Alemanha, a Mercedez-Benz, Volkswagen, Porche, NSU e Auto-Union38, apos
uma queda de 25% nas vendas, uniram-se em uma frente Unica contra as gigantes norte-
americanas que atuavam no pais; apenas a BMW-Glass, que se encontrava em expansao,
ficou de fora da frente. Entretanto, a industria alema possuia cerca de 60% das importacdes de
automoveis dos norte-americanos. Segundo a revista Quatro Rodas, “Os alemdes, através da
Volkswagen, sdo a tropa de elite na invasdo no mercado consumidor americano. A industria
alema vende mais carros na América que em sua terra natal” (QUADRO RODAS, 1968, p.
88).

E tendéncia universal a concentra¢do das inddstrias no ramo do automovel.
Na Franga [...] obedecendo a orientacdo recomendada pelo govérno, varias
grandes companhias se uniram. Na Alemanha, igualmente. Nos Estados
Unidos bem sabemos como as 700 e tantas fabricas de automoveis que ja
existiram ficaram reduzidas a meia dazia, das quais apenas trés sdo
realmente grandes: Gm, Ford e Chysler. (MECANICA POPULAR, dez.
1966, p.8).

O volume de vendas da Volkswagen, nos Estados Unidos, chegava a ser maior do
que o da American Motors e o da Lincoln-Mercury”. Além da invasdo das montadoras
europeias, existia a disputa, entre as suas proprias montadoras, pelo mercado doméstico. As
quatros grandes empresas dos Estados Unidos - General Motors, Ford, Chrysler ¢ American
Motors - descobriam a fatia jovem do mercado e passavam a disputar, com veiculos de médio
porte, mais esportivos, e com altissimas cilindradas, enquanto a Willys brasileira era adquirida
pela Ford e sua matriz pela Kaiser Motors.

No que diz respeito a América Latina, na primeira metade dos anos 1960, possuia
cerca de 50 fabricas de automoveis entre europeias e norte-americanas, além de algumas
iniciativas locais, ‘financistas mexicanos compraram na Alemanha toda a fabrica da falida
Borgward, para instalar em seu pais a primeira industria de automoveis inteiramente

mexicana” (A\UTOMOVEIS E ACESSORIOS, mai. 1963, p.16). A frente do grupo estavam

* E 0 resuldado da fusdo entre a Dampf Kraft Wagen (DKW), Audi, Horch ¢ Wanderer em 1932. Em 1928 a
DKW alcangava a lideranga mundial na fabricagdo de motocicletas, sendo que apos a Segunda Guerra, a DKW
foi obrigada a ceder parte dos seus desenhos de motocicletas para a Harley-Davidson dos Estados Unidos e a
BSA da Inglaterra, como parte da indenizagao de guerra devida pela Alemanha. Outro problema foi a divisdo da
Alemanha, pois suas instalagdes ficaram no lado da Alemanha Oriental sob o controle soviético, sendo utilizadas
para a criacdo da IFA (Unido Industrial para a constru¢dao de veiculos). Diante disto, a fabrica DKW da Auto-
Union teve de ser reconstruida, mas agora no lado da Alemanha Ocidental.

% Divisdo da Ford nos Estados Unidos da América.
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o fabricante espanhol de caminhdes, Eduardo Barreiros, o industrial boliviano, Antenor
Patino, e o miliondrio e advogado mexicano, Ernesto Santos Galinho, que criaram a
Impulsora Mexicana Automotriz, com capacidade de produzir de 15 a 20 mil automoveis por
ano, além do fornecimento de pegas para os automoveis Borgward, espalhados pelo mundo.

Neste momento, atuavam no México oito montadoras multinacionais. Na Argentina,
haviam sido atraidas vinte e seis montadoras, entretanto destas, apenas doze continuavam
operando, sendo que as quatro maiores, Kaiser, General Motors, Ford e Fiat, possuiam
capacidade de producdao de 180.000 automdveis, para um mercado que, em 1963, havia
consumido apenas 100.00 veiculos. Quanto ao Brasil, em apenas seis anos da implantagdo do
parque automobilistico, conforme a Automoveis e Acessorios (1963), j4 ocupava a nona
posi¢do em producdo de automodveis, tendo nas primeiras posicoes Estados Unidos,
Alemanha, Franca e Inglaterra. Tal marca foi atingida gracas a politica para atragdo de
fabricantes, oferecendo-lhes créditos elevados e auxilios relacionados com impostos e direitos
aduaneiros.

Entretanto, no cendrio brasileiro, as montadoras sentiam os impactos; ndo apenas da
competi¢dao entre suas matrizes, mas também dos problemas politico-econdmicos pelos quais
o pais passava. Os temores de faléncia eram grandes, j& ndo existia mais a antiga demanda
reprimida, os precos dos automoéveis eram altos, os salarios dos trabalhadores eram baixos e a
industria automobilistica se caracterizava por ndo possuir modelos populares, “O Brasil ndo é
um pais de populagdo rica, mas se da ao luxo de nao fabricar um carro bom e barato. Nem
mesmo o Volks é um carro popular”. (MECANICA POPULAR, Abr. 1968, p.14).

Neste sentido, a revista alerta para o fato de que o fusca ¢ popular nos Estados
Unidos e na Europa, onde o automével ¢ adquirido por trabalhadores ou adquirido como
segundo ou terceiro carro da familia. No Brasil, ¢ diferente, o fusca ¢ adquirido ndo pelos
trabalhadores, pois estes ndo possuiam condigdes nem de comprar um automovel usado, mas
eram adquiridos pela classe média que, na Europa, seria atendida por carros mais sofisticados
como o Fiat 125, o Renault 16, o Ford Cortina ou pelo Opel Kadett. Conforme a Mecénica
Popular, um carro popular deveria ter como caracteristicas: cerca de trés metros de
comprimento por um ¢ meio de largura, espago para até quatro pessoas, uma poténcia entre 30
e 35 HPs, motor de dois cilindros, com cilindradas entre 400 a 900cm?, consumo minimo de

dezoito quildémetros por litro e prego méximo de NCr$ 6 mil®.

* Valor atualizado para R$ 61.617,15, em 1 de fevereiro de 2016.
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A principal critica da revista estd justamente sobre a Fabrica Nacional de Motores,
que “teve chance — para ndo dizer obriga¢do de pensar e executar um projeto de carro
popular [...], preferiu, desde o inicio, apelar para carros de luxo e prototipos GT”
(MECANICA POPULAR, Abr. 1968, p.14). Entretanto, a Mecanica Popular ressalta que,
com onze anos de atraso, a FNM finalmente passava a pensar na possibilidade de desenvolver
um automovel popular, porém ainda se avaliava sobre a possivel recusa do mercado, pois o
brasileiro teria uma aversao ao “mais barato”, desta forma, era um risco o desenvolvimento do
tal modelo para o mercado. Conforme pesquisa realizada pela Willys, “feria constatado,
igualmente, que o mercado brasileiro ainda ndo arquivou [...] a experiéncia fracassada da
Romisetta”. (MECANICA POPULAR, Abr. 1968, p.15).

Sobre o assunto, Jodo Gurgel afirmava que carro popular ndo ¢ 0 mesmo que carro

depenado:

Andar de jipe, por exemplo, na cidade ou no campo, ndo da complexo a
ninguém, porque ele ¢ daquele jeito mesmo. Mas isso ¢ problema quando se
trata de um carro igual aos outros, faltando alguns componentes que serdo
comprados gradativamente, o que fard o carro popular custar no fim das
contas 0 mesmo prego que os outros. (GURGEL, apud MECANICA
POPULAR, jan. 1966, p.33).

Isso porque existia a ideia de que se poderiam produzir carros populares apenas
retirando recursos de modelos mais completos, ou seja, a fabrica iria utilizar a mesma planta
de carroceria ¢ componentes moto-propulsor para produzir um veiculo mais “enxuto” em
recursos, podendo assim abaixar o prego em relagdo ao mesmo modelo, caso fosse produzido
com todos os recursos com os quais foi projetado. Conforme a revista Mecanica Popular (abr.
1968), cerca de 85% dos consumidores recorriam aos carros usados para sua primeira
aquisicdo, pois seus valores estariam na faixa entre NCr$ 4 mil e NCr$ 8 mil*'.

Desta forma, temos um importante nicho do mercado para ser explorado, entretanto

ainda carente por produtos adequados, que poderiam desfazer a suposta ma impressao deixada

pela Romisetta®. Justamente buscando ganhar esta fatia do mercado é que a Macan langara o

' Valores atualizados para R$ 41.078,10 e RS 82.156,21 respectivamente, em 1 de fevereiro de 2016.

2 Conforme o site especializado em carros, Best Cars Web Site, as Industrias Romi haviam adquirido, no inicio
dos anos 50, junto a italiana Iso, os direitos para a fabricacdo do automovel popular Isetta no Brasil. Entretanto,
com o decreto 41.018, de 1957, do GEIA, concedendo incentivos fiscais, cambiais e financeiros, entre outros, a
empresas que produzissem automoéveis com determinadas caracteristicas, entre elas a capacidade para no minimo
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Gurgel, modelo popular com peso total bruto de 350 quilos, desenvolvendo uma velocidade
média de 80 quildmetros por hora, a um consumo médio de 20 quildmetros por litro de
gasolina, a meta da fabrica era de produzir 20 veiculos por dia.

O Brasil, todavia, atravessava um periodo onde arriscar no mercado consumidor
poderia significar despontar na frente, for¢ando as demais empresas a segui-lo, como exposto
anteriormente por Gounet, ou em caso de recusa do mercado leva-lo a faléncia. Disto,
Resende (1989) chama a atengdo para a recessdao que se estabelece no Brasil, percebida pela
analise dos numeros de 1966, onde se verificara que as faléncias e concordadas teriam
triplicado entre 1964 e 1966.

Assim, diante redugdo da demanda, o setor entra em crise, conforme estudos a

distribuicao da renda acorria da seguinte forma:

Tabela 2: Distribuicao da renda nacional (1960 - 1970)

% da populagdo 1960 1970
A 1% da populacao de 11,7% 17,8%
renda mais elevada
B 4% seguidos na 15,6% 18,5%
escala
C 15% seguintes 27.2% 26,9%
TOTAL 20% da populacdo de 54,5% 63.,2%
maior renda

Fonte: DUARTE, J. C. 1971. In. CAMARGO, C. P. F et. Al. 1975, p. 65. 51

A observacao do quadro acima, revela que entre 1960 e 1970 a parcela da populagao
que contempla os 5% mais ricos controlava, ao longo da década, entre 27,3% a 36,3% da
riqueza nacional, enquanto que os 80% mais pobres controlavam, no mesmo periodo, entre
45,5% a 36,2% desta riqueza, respectivamente. Diante disto, percebe-se uma grande
disparidade na distribuicdo da renda, o que ajuda a compreender como a industria
automobilistica chega a sua exaustao, em menos de uma década ap6s a sua plena instalagao.

Tal situagdo termina conduzindo a uma nova reorganizacdo do mercado
automobilistico brasileiro. A Vemag, que num periodo anterior, entre 1963 e 1965, disputava
o terceiro lugar no mercado de vendas com a Ford, ¢ absorvida em 1967 pela Volkswagen. A

International Harvester ¢ comprada pela Crhysler em 1966, assim como a Simca, a FNM foi

quatro passageiros e com pelo menos duas portas, terminou por excluir o Isetta que, sem os incentivos, teve seu
preco dobrado em relagdo aos concorrentes, inviabilizando sua venda ao consumidor.
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privatizada, vendida para a Alfa Romeu em 1968, ja a Willys-Overland foi adquirida pela
Ford em 1969. Apesar da crise, os precos demoraram a baixar, somente a partir de 1967 o
mercado passou a dar sinal de recuperagdo. Destaca-se, neste momento, o aparecimento de
trés novas empresas fabricantes de automoveis para disputar pelos escassos consumidores do

mercado nacional, a Industria Brasileira de Automdveis Presidente, a Puma e Gurgel.

O Ministro Roberto Campos estimulou as fusdes e incorporagdes de
empresas, movimento que uniu a Ford a Willys e a Volkswagens a Vemag.
O argumento era o de que ou a Industria consegue pelas redugdes diminuir
seus custos e alargar o mercado, ou todas juntas acabardo morrendo
(MECANICA POPULAR, 1968).

Cabe destacar que entre as empresas aprovadas pelo GEIA, Willys-Overland e
Vemag possuiam mais de 50% de capital nacional, Mercedes-Benz e Simca posuiam 50% de
capital brasileiro cada, General Motors, Ford, International Harvester, Volkswagen, Scania
Vabis e Toyota, eram controladas pelo capital internacional. Por fim a Fabrica Nacional de
Motores que possuia capital estatal nacional.

Apesar de gigantes em seu pais, no Brasil a Ford e a Chevrolet ndo chegavam a
assustar. Dedicadas ao mercado de caminhdes, encontravam dificuldades em competir com a
FNM e a Mercedes-Benz. Somente apds a aquisi¢ao da Willys, € que a Ford entra no mercado
de automoveis, apostando no projeto desenvolvido pela Willys, tem apenas o “trabalho” de
inserir o seu logo para lancar o modelo Corcel. Ja a General Motors através da Chevrolet,
langava no final de 1968 uma proposta europeia; o Rekord, que chegava da alema Opel.
Assim langava-se no Brasil o Opala.

Dentre as montadoras aprovadas pelo GEIA, a Volkswagen ¢ a que melhor se
desenvolve, desbanca a Willys da lideranca do mercado nacional em 1961, chegando ao final
da década com mais de 50% de dominio do mercado.

A Willys-Overland, fundada em 1902 no Estado de Indiana (EUA), chega aos anos
50 em crise financeira, em 1953, ¢ adquirida pela também norte-americana Kaiser Motors.
Todavia a Kaiser, também com problemas financeiros, ndo consegue reverter a queda nas
vendas e em 1955 encerra a producdo de carros Willys nos Estados Unidos, mantendo apenas
a linha Jeep. Com as oportunidades oferecidas pelo GEIA, a Kaiser Motors transfere todo o

maquinario de produgdo dos carros Willys para o Brasil, equipando a sua subsidiaria de
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capital binacional fundada em 1952. J4 a marca Kaiser Motors, passou a atuar na Argentina
em 1956, sendo adquirida em 1970 pela Renaut™.

Cabe destacar que os capitais brasileiros sobre a Willys, eram oriundos da venda
inicial de mais de 12 mil agdes, que proporcionaram a empresa elevar seu capital de Cr$
116.000.000,00 para Cr$ 696.000.000,00*, atingindo posteriormente, a marca 40 mil agdes
vendidas entre 1958 e 1960. Através deste recurso, a empresa obteve sua expansao e o status
de gigante no Brasil, permitindo que o controle acionario continuasse com a Kaiser Motors,
uma vez que muitos possuiam pequenas cotas aciondrias.

Ja a francesa Simca, havia sido fundada em 1935 pela italiana FIAT, pois a empresa
queria evitar os impostos de importa¢do para a Franga, entdo criou uma industria naquele pais.
As vésperas de vir para o Brasil (1954) a Simca pulava da 5° posi¢do para a vice-lideranca do
mercado francés ao adquirir a Ford francesa. Diferentemente da Willys, a Simca vinha num
crescente, e assim se manteve até ser adquirida pela Chrysler em 1967. Em 1978 a Peugeot
adquiriu a Simca, encerrado suas operagdes em 1981. No Brasil a Chrysler ja havia encerrado
as operagdes da Simca em 1969.

Criada por JP Morgan a partir da unido entre empresas fabricantes de colheitadeiras,
a International Harvester detinha sua forca de atuag¢do na producao de caminhdes e maquinas
agricolas, apesar de liderar as importagdes de caminhdes, durante a fase anterior a
implantagdo do parque automotivo brasileiro, no periodo posterior encontrou dificuldades
frente a FNM e a Mercedes Benz. Com dificuldades no mercado brasileiro € com a perda de
parte significativa do mercado norte-americano de maquinas agricolas para a John Deere, a
International suspendeu sua produgdo em 1965, encerrando suas atividades no ano seguinte,
tendo suas instalacdes vendidas em 1967 para a Chrysler.

Observando este quadro, podemos perceber que para muitas das empresas que
aceitaram a proposta do GEIA, tinham no Brasil uma possibilidade para sairem de suas
posi¢des de fragilidade. De modo geral as montadoras que apresentaram projetos para a
fabricacdo de automoveis, a excecdo da VEMAG que era nacional, mas nacionalizava os
veiculos da problematica DKW da Auto-Union e a Volkswagen, que se expandia na Europa e
EUA, para as demais o Brasil era uma espécie de ultimo recurso. Algumas nao possuiam
folego nem mesmo para a implantacdo de seus proprios projetos aprovados pelo GEIA. A

alema Borgward; por exemplo; tem sua faléncia decretada em 1961. Outra alema a NSU, apods

# A Renault adquiria a Kaiser Motors em sua totalidade; incluindo a matriz norte-americana e a divisdo Willys.
Ja a subsidiaria brasileira da Kaiser-Willys, estava nas maos da Ford desde 1969.
* Valores atualizados para R$ 48.741.643,16 ¢ 168.615.620,11 respectivamente, em 1 de fevereiro de 2016.
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buscar condi¢des melhores na Argentina, ¢ adquirida pela sua conterrdnea Volkswagen, no
pacote da Auto-Union.

Ja a Fabral, consistia numa sociedade entre o grupo Matarazzo ¢ a Alfa Romeu.
Entretanto; receosa dos riscos a Alfa se retira do projeto optando fornecer licenca para a FNM
produzir o JK 2000. Sozinhos, o grupo Matarazzo também aborta o projeto. Pouco depois a
Alfa Romeu adquiriria a estatal brasileira e ambas terminariam ainda nos anos 60, nas maos
da FIAT.

Quanto a inglesa Rover, apesar dos bons resultados alcancados com sua divisdo Land
Rover, sofria da forte concorréncia das montadoras norte-americanas pelo mercado inglés, o
que a faz desistir do Brasil, sendo adquirida em 1967 pela sua conterranea Leyland Motor
Corporation.

Outra empresa alema que havia manifestado intengdo em produzir automdéveis no
Brasil foi a Krupp®’, que criou no Brasil a Industria Nacional de Locomotivas (INL). Sua
pretensdo era a de; ndo apenas produzir automoveis; mas também caminhdes, maquinas
agricolas, onibus e locomotivas. Entretanto a Krupp alema passava por um processo de
reestruturacao, o que fez com que o projeto fosse abandonado, optando-se em produzir no
Brasil apenas pegas automotivas, assim os primeiros virabrequins produzidos no Brasil foram
fabricados pela Krupp. Como estratégia de sobrevivéncia a empresa se retirou da fabricacao

de veiculos, encerrando sua producdo em 1968 e convertendo-se a siderurgia.

* A empresa havia apoiado o nazismo, teve grande parte da sua infraestrutura destruida ou confiscada, assim
como a propria companhia. Em 1953 Alfred Krupp foi perdoado, recebendo novamente a posse de sua empresa e
iniciando o seu processo de reestruturagao.
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Figura 2: Area de construcio da Indiistria Nacional de Locomotivas.
Fonte: Lexicar Brasil

Percebe-se que além dos problemas politico-econdmicos que o Brasil possuia, o
proprio setor automobilistico possuia suas debilidades. Ao ser composto por empresas que
atravessavam crises financeiras em suas matrizes ou por estarem receosos sobre o mercado
consumidor, optaram em se estabelecer apenas no mercado de caminhdes, salvo ai a
Volkswagen. Galeano (2005), chama a aten¢do para politica econdmica adotada durante o

governo JK:

O Estado assumia a coresponsabilidade para o pagamento das dividas
contraidas pelas empresas no exterior [...] mais de 80% do total das
inversdes que chegaram entre 1955 ¢ 1962 provinha de empréstimos obtidos
com o aval do Estado. Ou seja, mais de quatro quintos das inversdes das
empresas derivavam do sistema bancario estrangeiro. (GALEANO, 2005 p.
280).

Desta forma, garantiam-se subsidios para as empresas estrangeiras impulsionando

um processo de desnacionalizacdo da industria brasileira. O resultado imediato conforme
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Galeano foi apontado a CPI criada para investigar a atuagdo das multinacionais no Brasil. A

comissao teria concluido que:

[...] o capital estrangeiro controlava, em 1968, 40% do mercado de capitais
no Brasil, 62% de seu comércio exterior, 82% do transporte maritimo, 67%
dos transportes aéreos externos, 100% da produgdo de veiculos a motor,
100% dos pneumaticos, mais d 80% da industria farmacé€utica, cerca de 50%
da quimica, 59% da producdo de maquinas e 62% das fabricas de autopegas,
48% do aluminio e 90% do cimento. A metade do capital estrangeiro
correspondia a empresas dos Estados Unidos, seguidas em ordem de
importancia por firmas alemas. Interessa advertir, de passagem, o peso
crescente das inversdes da Alemanha na América Latina. De cada dois
automoéveis que se fabrica no Brasil, um provém da fabrica da Volkswagen,
que ¢ a mais importante de toda a regido. A primeira fabrica de automoveis
na América do Sul foi de uma empresa alemd, a Mercedes-Benz argentina,
fundada em 1951. Bayer, Hoeschst, Basf ¢ Schering dominam boa parte da
industria quimica nos paises latino-americanos. (GALEANO, 2005 p. 282).

Ainda conforme Galeano, dos 24 maiores grupos nacionais com mais de 4 bilhdes de
capital, 17 possuiam ligagcdes com grupos norte-americanos ou europeus, fosse por agdes, ou
por diretoria.

Diante do exposto, concluimos neste primeiro capitulo que a busca pela inovagao no
setor tem se mostrado essencial na luta pela lideran¢a do mercado, assim a “busca pelo novo
ou o fazer diferente” mostrou-se mais importante do que os ajustes de pregos. Em termos de
Brasil, o amadurecimento de uma burguesia industrial, mostrou-se importante para o processo
de implanta¢do do parque automobilistico no Brasil, todavia, tal processo foi possivel gragas a
existéncia de politicas governamentais que viabilizaram a implantacdo do parque
automobilistico, preservando os interesses locais.

Outro importante aspecto a ser destacado, esta no fato de que as debilidades
socioeconomicas do Brasil se refletiram neste processo, fazendo com que as multinacionais
que mais investiram no Pais fossem aquelas que enfrentavam problemas financeiros em seus
paises de origem, e ndo as empresas lideres, salvo a excecdo da Volkswagen. Por fim, as
politicas de atragdo das multinacionais terminaram por gerar o predominio estrangeiro no

setor industrial, imposto dificuldades concorrenciais para os empreendedores brasileiros.
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2. EMPREENDEDORES E EMPREENDEDORISMO: UMA BREVE
ANALISE DOS CASOS DE JOAO GURGEL, ALDO BESSON E ILTEMAR GOBBI

O presente capitulo tem como proposta analisar o perfil dos empreendedores em
questdo. No caso de Jodo Gurgel, partimos de analises discursivas a partir de entrevistas
concedidas na midia, e do livro biografico de Lelis Caldeira. Ja para os socios Besson e
Gobbi, fez-se uso de seus depoimentos nos concedidos através do recurso de Historia Oral.

Para tanto, assumimos o risco de uma aproximagdo com um trabalho biogréfico,
podendo parecer que hd em alguns momentos uma possivel exaltacdo a estes empresarios,
entretanto, € este um risco valido, pois, compreendemos que para se ter uma maior clareza a
respeito das opgdes realizadas por estes empresdrios para seus empreendimentos,
necessitamos perceber a trajetoria de cada um, quais ideias defendem e como projetam suas
proprias imagens.

Como abordagem inicial, partimos de um breve estudo sobre a constituicdo do
empreendedor e suas principais caracteristicas. Nao temos aqui a pretensao de inserir novos
elementos sobre o empreendedorismo, mas sim, buscar meios que contribuam para a
compreensdo da atividade empresarial de Jodo Gurgel, [ltemar Gobbi e Aldo Besson.

Para tanto o primeiro ponto que se estabeleceu foi de distinguir duas importantes
figuras; o empresario ¢ o empreendedor. Barboza (2005), considera o empreendedor como um
sujeito singular, apaixonado pelo que faz e que busca reconhecimento e a constru¢do de um
legado. Desta forma, o autor argumenta que o empreendedor ¢ aquele capaz de identificar
uma oportunidade, assumir os riscos e persuadir apoiadores para o negocio.

Concordando com Barboza, Dornelas (2001 p.37-38) destaca a capacidade do
empreendedor em perceber oportunidades para a criacdo de um negdcio assumindo os riscos
calculados, acrescentando: “Iniciativa para criar um novo negocio e paixdo pelo que faz,
utiliza os recursos disponiveis de forma criativa transformando o ambiente social e
economico onde vive, aceita assumir os riscos e a possibilidade de fracassar”.

Entretanto, Schumpeter (1997, p. 136) destaca que: “O empresario nunca é aquele
que corre o risco [...] correr riscos ndo é em hipotese nenhuma um componente da fungdo
empresarial”’, todavia o empreendedor ¢é: “/...] aquele que destroi a ordem economica
existente pela introdugcdo de novos produtos e servicos, pela criagdo e novas formas de
organizagdo ou pela exploragdo de novos recursos e materiais” Acrescenta também que o

empreendedor ndo precisa necessariamente criar um novo negocio, mas pode inovar dentro de
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atividades tradicionais, caracterizando-o como uma pessoa diferenciada, “constituem um tipo
especial e o seu comportamento é um problema especifico, a for¢ca motriz de um grande
numero de fenomenos importantes” (SCHUMPERTER, 1997, p. 113). Neste sentido

Fernando Henrique Cardoso complementa:

[...] os empreendedores sdo capazes de realizar as fungdes inovadoras nédo
como quem descobre ou inventa novas possibilidades de combinagdo
econdmica, mas como quem as realiza. Isto ¢, trata de lideres, na medida em
que a fun¢do do lider consiste em executar o que pode ter sido percebido por
muitas pessoas, das quais os lideres se distinguem exatamente porque, ao
perceber chances de inovagao, transformam seus objetivos em ato antes que
se extingam as possibilidades concretas de efetiva-los. (Cardoso, 1972, p.
25).

Por fim, Kirzner (1973 apud DORNELAS, 2001) entende o empreendedor como
aquele que cria um equilibrio em um ambiente de caos, destacando também a capacidade
deste em identificar oportunidades, qualifica o empreendedor como um sujeito curioso e
informado, e que faz uso do estudo para aumentar suas chances de sucesso.

Todavia a atividade empresarial se caracteriza como vimos em Schumpeter, pela
acdo de um homem de negbcios que busca a racionalidade, sem impulsos, faz uso de
planilhas, planejamentos e graficos para analisar e calcular suas agdes. Neste homem ndo ha a
busca pelo novo inexistindo assim a inovagao, ao passo que de conservadora a empresa passa
a se dirigir a um processo de estagnacdo, onde sem um novo impulso empreendedor

fatalmente sera superada por empresas inovadoras.

2.1 O sonhador

Assim era considerado Jodo Augusto Conrado do Amaral Gurgel pela midia, a
imagem de homem sonhador criada pela imprensa se sobressaia a do empreendedor, ou a do
engenheiro criador de veiculos. A ideia de construir carros no Brasil ndo era nova, muitas

outras iniciativas ja haviam sido postas em pratica, raras obtiveram sucesso’®. Sua forma de

* Destaque dado a Vemag, que conseguiu se desenvolver de forma independente, através obtengdo das licengas
e nacionalizagdo de pegas e componentes Auto-Union.
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produgio, também ndo era nova®’ e tampouco existia uma caréncia na oferta de automoveis,
pelo contrario, havia um excesso de oferta se considerarmos apenas a populagdo com real
poder de compra, como podemos perceber no capitulo anterior.

O Governo de Castelo Branco havia extinguido o GEIA e, em seu lugar, nascia o
Geimec®, a partir da jun¢io dos seguintes grupos executivos: GEIA, GEIMAR e
GEIMAPE", em um tnico grupo. Conforme Latini (2007), entre as propostas do novo grupo
executivo para a industria automobilistica, era a de que temos que “evitar a proliferagdo de
novas unidades industriais, que geraria capacidade ociosa e elevagcdo de custos, pela
reducdo do volume de fabricagdo de cada unidade” (LATINI, 2007, p.275). Tal medida pode
ser caracterizada como uma proposta de fechamento do mercado brasileiro na area da
industria automobilistica, que procurava agora proteger as industrias que aqui se encontravam.
Para tanto, entendia-se que o caminho mais correto para o setor era o de fusdes.

Diante desta situagdo, como explicar o investimento para a criagdo de uma fabrica de
automoveis nesse contexto? Talvez a reposta seja simples, o sonho! Por mais que este rotulo
de sonhador incomodasse a Jodo Gurgel, foi justamente a sua luta pela realizacao deste sonho
que o conduziu ao longo dos anos, a cada realizagdo, um novo sonho surgia, ¢ de sonhos em
sonhos, a Gurgel Motores cresceu e produziu mais de 40 mil veiculos.

Possuidor de uma grande inquietude, Gurgel cedo teria manifestado o gosto pelo
invento, como argumenta Caldeira (2004), ainda na infancia passava os dias na oficina que
havia ao lado de sua casa, era uma marcenaria, 14 o menino pouco se importava pelos
brinquedos que eram produzidos, seu interesse estava centrado nas ferramentas € nos
processos de producdo que envolvia a confecgdo dos produtos. Aos cinco anos, resolveu que
levaria luz ao galinheiro, para que as galinhas pudessem enxergar a noite, pediu para que seu
irmao Mario segurasse o soquete com a lampada e ementou alguns fios até a cozinha, onde
pode conectar a tomada, foi quando escutou um estouro e seu irmao correndo pelo patio
pedindo socorro pelo choque que havia recebido.

Pouco tempo depois, surgia em Jodo Gurgel, o desejo de fabricar carros, apos seu
primo ganhar um carrinho de rolima, Gurgel resolveu que faria o seu proprio carrinho. Para

tanto, o menino transformou seu triciclo em bicicleta, a novidade agradou a outros meninos.

7 A IBAP, ja havia passado pela experiéncia da produgdo através da fibra de vidro.

* Grupo Executivo das Indstrias Mecanicas.

¥ Respectivamente, Grupo Executivo da Industria Automobilistica, Grupo Executivo da Indéstria de Méaquinas
Agricolas e Rodoviarias e Grupo Executivo da Industria Mecanica Pesada.
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Assim Gurgel passou a transformar os triciclos das criangas vizinhas em bicicletas e como
pagamento, recebia a roda que sobrava e que iria equipar o seu carrinho.
Em 1932 em meio a Revolucao Constitucionalista, aos seis anos de idade, Joao

Gurgel e seu amigo Zezinho escutaram no radio que o exército brasileiro precisava de mica™:

Imediatamente, interromperam a brincadeira e correram para um barranco,
onde acreditavam que havia mica o bastante para render alguns trocados.
Comegaram a cavar. Durante dias o ritual se repetiu. Apoés uma semana,
concluiram, com as mdos ja doloridas, que ndo estavam sendo muito
produtivos. Gurgel ndo desistiu. Comprou um livrinho que ensinava a fazer
dinamite. Ficaram entusiasmados com o quanto de mica poderiam extrair
sem fazer forga. [...] foram a farmacia comprar alguns produtos para a
fabricacdo do artefato. O farmacé€utico, por intuigdo ou por conhecer a fama
de Jodo, avisou seu pai. E a “fortuna” de mica deve estar enterrada até hoje
na cidade de Franca.(CALDEIRA, 2004, p.20).

A engenhosidade de Gurgel ndo parou ai, na mesma época, o0 menino descobriu o
funcionamento do radio, assim montou junto ao seu amigo Zezinho um radio de galena. O
radio funcionava bem, entretanto sintonizava apenas as esta¢des de Franca, foi quando Gurgel
teve a ideia de lancar fios de cobre amarrados a pedras nas linhas telefonicas, pois se as linhas
telefonicas iam até Sao Paulo, ligando o seu radio as linhas eles conseguiriam sintonizar as
radios de 1a. O resultado da experiéncia foi a falta de comunica¢do dos telefones de Franca
por alguns dias.

Analisando os relatos de Caldeira, facilmente percebemos Jodo Gurgel como uma
crianga inquieta e criativa. Temos ai um importante aspecto que pode contribuir para a
compreensdo e de sua caracteristica empreendedora. Para tanto, partimos da compreensao de
que uma crianga criativa, que sonha, imagina e cria meios para resolver seus problemas, se
torna um adulto criativo que desenvolve suas capacidades de inovar, submetendo-se aos riscos

eminentes. Neste sentido, Dolabela (2003, p.26. apud. Santiago, 2009, p. 87).

Empreender ¢ um processo humano, com toda a carga que isso representa:
acoes dominadas por emogao, desejos, sonhos, valores, ousadia de enfrentar
as incertezas e de construir a partir da ambiguidade e no indefinido;
consciéncia da inevitabilidade do erro em caminhos ndo percorridos;

3 £ um minério usado como isolante térmico.
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rebeldia e inconformismo; crenga na capacidade de mudar o mundo;
indignagdo diante de iniquidades sociais. Empreender €, principalmente, um
processo de construgdo do futuro.

Assim a engenhosidade de Jodo o conduziu para o campo da Engenharia Mecanica-
Eletricista, onde obteve sua bolsa de estudos nos Estados Unidos, quando passou a estagiar na
General Motors. Como o estagio ndo era remunerado, Gurgel aproveitou um projeto da GM
que pagava por ideias que pudessem agregar valor a tecnologia de seus veiculos, € assim
garantiu uma boa renda com dezenas de ideias por més.

Retornando ao Brasil em 1953, Jodo Gurgel passou a trabalhar como assistente da
presidéncia da General Motors. Passados alguns anos, foi contratado pela concorrente Ford
como o engenheiro mais bem pago da época, além da participar como membro do GEIA.
Certo dia, em meio a uma reunido do GEIA, Gurgel teria convidado aos integrantes a irem a
rua para andarem num carro que estava estacionado em frente ao prédio, apds o passeio,
questionado sobre do que se tratava, respondeu “Nos montamos este carro usando o chassi da
picape. Com muito pouco investimento a Ford pode vir a produzir veiculos no Brasil”

(GURGEL, apud, CALDEIRA, 2004, p.33). Em reservado um diretor teria dito a Gurgel:

Gurgel, ponha uma coisa na sua cabega: a Ford nunca vai produzir veiculos
neste pais. NOs temos um levantamento mostrando que a renda média anual
no Brasil ¢ menor que 100 dodlares per capita. Vocés brasileiros ndo tem
dinheiro para comprar um automével, mas precisam de caminhdes para
transportar os produtos que fabricam ou importam, ja que nao possuem uma
infraestrutura ferroviaria.

Nitidamente irritado, Gurgel interrompeu a explicagdo do diretor.

A sua estatistica esta errada e sua teoria também. Eu, por exemplo, tenho
varios tios que sdo fazendeiros. Eles tém um alto padrao de vida, produzem
bens e consomem alimentos gerados dentro da sua propria fazenda. A renda
deles ndo esta incluida nas suas estatisticas.

E digo mais. Vocés estdo fazendo uma grande besteira de ndo querer
produzir veiculos aqui. Se vocé€s ndo confiam no Brasil, eu também nao
tenho confianga nesta empresa. (CALDEIRA, 2004, p. 33).

Ansioso por realizar seu sonho de fabricar seus proprios automoveis, e incentivado
pelo sogro, na época presidente da Associagdo Comercial de Sao Paulo, Gurgel juntou dez mil
dolares, se demitiu da Ford e arrumou alguns sdcios, nascia ai a Moplast. Entretanto uma
empresa ndo se constroi apenas com sonhos, numa empresa moderna, analises, projetos e

planejamentos tornam-se essenciais, pois o ambiente encontrado por Gurgel, Besson e Gobi, ¢
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diferente daquele encontrado pelos empreendedores de fins do século XIX e inicio do século
XX.

Naquela época o surgimento das industrias estava, em certa medida, ligado a
evolugdo do trabalho artesanal da pequena producao familiar, normalmente com pouca ou
nenhuma especializagdo técnica. Outro importante fator consiste na construcdo de relagdes
pessoais que, ocorriam de forma muito mais direta, criando diversas possibilidades de
investimentos. Em outras palavras, se em tempos passados bastava ser inventor, ou
empreendedor para obter sucesso nos negocios, na segunda metade do século XX, o processo
havia se modificado, exigindo que o empreendedor fosse também um empresario.

Aproveitando o surgimento de uma nova classe média, composta por profissionais
liberais e pequenos empresarios, como destacou Bresser-Pereira (2003), a Moplast situa o seu
foco principal na fabricacdo de luminosos de fibra, buscando atender a nova demanda que
surgia com esses novos empreendimentos. Todavia o sonho de Gurgel era o de tirar o projeto
do Tido da gaveta®', entretanto, encontrou dificuldades para a compra dos motores.

Disto resolveu que iria produzir karts de competi¢do, inclusive o motor, era a Mo-
kart, criada em sociedade com Silvano Pozzi. Os karts fizeram sucesso, pilotos consagrados
posteriormente, teriam iniciado suas carreiras com os karts da Mo-kart, entre eles: José Carlos
Pace, Emerson ¢ Wilsinho Fittipaldi. Entretanto, os custos necessarios para a promogdo das

competicdes eram muito altos, deixando o saldo préximo a zero.

Figura 3: Kart produzido pela Mo-kart
Fonte: Museu do Kart

>! Tido foi o nome dado por Gurgel para o seu projeto de automdvel apresentado como trabalho de conclusao do
curso de engenharia. Como o professor havia solicitado um projeto de guindaste, reprovou o projeto de Gurgel,
concedendo-o 24 horas para a apresentacao do projeto de guindaste.
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Em 1964, Joao Gurgel deixa a Moplast e funda a Macan Veiculos, como uma
concessionaria Volkswagen, entretanto, Gurgel continuava com a fabricagcdo do kart e agora
fabricava também carros motorizados para criancas. No ano seguinte obtém junto a Schultz
Wenk, presidente da Volkswagen, um chassi, onde foi encarrocado o Ipanema, projetado e

produzido pela Macan.

Figura 4: Gurgel Ipanema
Fonte: Clube Gurgel Guerreiro

Figura 5: Mini carro Gurgel Jr.
Fonte: Gurgel Clube
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O veiculo criado por Gurgel era com carroceria em vibra de vidro, com técnica
adquirida durante os estagios nos Estados Unidos. No mesmo ano, a Ipanema foi apresentada
no saldo do automoével, onde o veiculo fez sucesso, recebendo duzentas encomendas,
entretanto “Gurgel ndo conseguiu convencer um dos socios a entrar na aventura. O setor de
carros era quase um hobby e ndo tinham dinheiro para produzir duzentos veiculos”
(CALDEIRA, 2004, p.39).

Apo6s uma briga com o departamento comercial da Volkswagen, Gurgel tem
suspensa a sua concessao de revenda e o fornecimento dos chassis de que necessitava para a

produgdo dos Ipanemas, que se seguiam em um pequeno barracdo ao lado da revenda:

Foi a minha sorte: fiz uma carta violenta a Volks, denunciando varios
problemas internos. Werner Schimit, naquele tempo presidente, me chamou
e devolveu a revenda. Entdo, negociei: “vamos fazer uma troca, eu ndo quero
mais a concessiondria, € vocés me garantem novamente o fornecimento de
chassis para os meus carros’GURGEL, apud. CALDEIRA, 2004, p.39).

Com o aceite de Schimit, Jodo Gurgel suspendeu a produgao dos mini carros, vendeu
a Macan para o empresario Silvio Santos e fundou em 1969 a Gurgel Industria e Comércio de
Veiculos Ltda. Assim a empresa inicia suas operacdes com quatro funciondrios e capacidade
de producdo de quatro veiculos por més. Entretanto, o chassi da Volkswagen, limitava a

Ipanema a categoria de buggys~.

>2 Consiste num veiculo de uso recreacional, normalmente nio possui capota, é curto e com grandes e largos
pneus.
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Figura 6: Buggy Glaspac.
Fonte: Flashbackers
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Figura 7: Andncio buggy Glaspac.
Fonte: Flashbackers

Determinado em fazer com que o projeto Tido ganhasse as ruas, Gurgel procurou
inovar, assim criou e patenteou o sistema Plasteel. Tal inovagdo permitiu a Gurgel abandonar
os chassis da Volkswagen para a produgdo de seus veiculos.

Ao analisar o empreendedorismo brasileiro, Jacques Marcovitch trabalha o conceito

. 33 . . . .
de trabalhadores e aventureiros’, como meio de identificar os empreendedores brasileiros do

%3 Tomando por base Sergio Buarque de Holanda, Marcovitch aponta o aventureiro como alguém que prefere o
atalho ao caminho, enquanto que os trabalhadores percorrem uma trilha retilinea.
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inicio do século passado. Assim, podemos qualificar Gurgel como um misto, se por um lado
foi um aventureiro, na busca da concretizagdo de um sonho, por outro foi um trabalhador
obstinado, tendo de enfrentar um ambiente dominado por grandes empresas internacionais,
num esfor¢o persistente € em busca do maximo aproveitamento das oportunidades que
surgiam.

Diniz (1978), chama a atencdo para a fragilidade deste grupo que se inseria entre “a
maré¢ ¢ o rochedo” ou seja, estava entre os interesses do capital estatal e os do capital
internacional. Essa questdo nos remete novamente as questdes levantadas ao longo do
trabalho de dissertacdo, onde se observou que a constitui¢do de lagos politicos tornavam-se
mais eficazes do que a viabilidade financeira para a constituicdo do projeto empresarial.
Analisando o desenrolar do caso IBAP, viu-se que apesar de Nelson Fernandes possuir toda a
infraestrutura necessaria para iniciar a producdo®®, ¢ uma imensa capacidade financeira
adquirida através do sistema de venda de acdes diretamente ao consumidor, o empresario teve
de desistir da empresa que terminou fechada pelo governo federal.

Oportunamente, cabe aqui ressaltar a declaragdo, Maria Cristina Gurgel’®, afirmando
que o motivo da faléncia da Gurgel Motores foi a de que seu pai havia sido um excelente
engenheiro e um 6timo empresario, entretanto, foi um péssimo politico. A esse respeito
Cardoso (1972), destaca as transformagdes nas estruturas da sociedade, onde o poder que
antes estava situado na linha da propriedade passa para a autoridade, fazendo com que “as
posicoes-chave do executivo, legislativo ou judiciario, e ndo os capitalistas, representam as
camadas dominantes”. (CARDOSO, 1972, p. 20).

Em termos de mercado, na virada para os anos 70, a disputa se dava entre as grandes
empresas multinacionais, a Chevrolet atuava com o Opala como modelo de luxo e o Chevette
para os consumidores de menor poder aquisitivo, a Ford disputava o mercado diretamente

com a Chevrolet, assim langava o Marverick e a familia Corcel’®

. A Volkswagen lider do
mercado, vinha com diversos modelos derivados do Fusca; Variant, TL, SP-2 ¢ Karmann

Ghia’’; além do langamento do Passat. Tinhamos ainda a Chrysler, que com uma participagio

** Quando a fabrica foi fechada pelo poder federal, o empresario ja possuia a area para a produgdo com os
primeiros pavilhdes prontos, todo o conjunto ferramental, as plantas do automével com o protétipo pronto, todas
as estamparias ¢ o conjunto motopropulssor concluido e com uma centena ja produzida.

> Filha do j falecido empresario Jodo Augusto Conrado do Amaral Gurgel.

%0 Corcel foi todo ele projetado ¢ desenvolvido pela Willys, cabendo a Ford apenas realizar o lancamento do
automovel.

°7 O automével é fruto da parceria de trés empresas; a italiana Ghia projetou o veiculo, enquanto que as alemas
Karmann e Volkswagen, produziram a carroceria e o conjunto mecanico, respectivamente.
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menor no mercado, apresentava os Dodges Gran Sedan e Charger, o Le Baron e uma versao
popular, o Dodge 1800, conhecido popularmente com Dodginho.

Por fim, temos ainda a FNM/Alfa com o 2.300 ¢ a Puma com seus modelos
esportivos; GTE e GTS. Diante do quadro, Gurgel, realizou diversas pesquisas de mercado e
descobriu que o Ipanema era usado nas fazendas como substituto do jipe Willys. Conhecendo
o processo de producdo da Ford, Jodo Gurgel concluiu que os Jipes Willys, agora produzidos
pela Ford, seriam vidveis apenas a partir de 300 unidades por més, sendo que na época a
empresa produzia 340.

Desta forma Jodo Gurgel descobriu um mercado onde a concorréncia era menor e
que poderia atuar. Sabendo que a Ford estava com a producao proxima ao minimo necessario,
debrucou-se a estudar a concepcao adotada no Jipe. Concluiu que havia equivocos em seu
conceito, pois era um veiculo duro, projetado para o uso militar no contexto da Segunda
Guerra, além do elevado consumo de combustivel, era cansativo dirigi-lo. “/...J, uma
pesquisa do Ministério da Agricultura indicava que 60% das pessoas que guiavam o jipe
durante mais de dois anos acabavam com problemas de coluna”. Conforme Lélis Caldeira

(2004, p.44):

Para vender nesse mercado, Gurgel precisava fazer um carro diferente.
Projetou, entdo, um carro com énfase no conforto. Os bancos eram
anatomicos ¢ foram produzidos com o auxilio do médico Roberto Godoy
Moreira, [...] especializado em coluna.

Os assentos davam apoio ao rim ¢ a coluna, [...] Além disso, desenvolveu
uma suspensao de mola espiral e comegou a vender sua ideia.

Primeiro provou ao Ministério da Agricultura e a varias empresas que o fator
mais importante era o homem, e que este estava sendo destruido por um
veiculo projetado para a guerra, que ndo era feito para um agronomo
percorrer grandes distancias. Assim Gurgel foi introduzindo seus jipes no
mercado. Os utilitarios Gurgel tinham uma imagem jovem e esportiva, além
de oferecer as indiscutiveis vantagens de baixo consumo e manutengio
barata.

. 58 . 1. .
Diferentemente de Nelson Fernandes™ que procurou criar uma fabrica independente

das multinacionais, Gurgel buscou apoio nestas, estabelecendo um sistema de parceiras. Seu

conjunto mecanico era fornecido pela Volkswagen. Para Volkswagen, essa parceria era

interessante, pois lhes garantia a venda do conjunto mecanico para um nicho no qual ndo

5% Fundador da IBAP — Industria Brasileira de Automéveis Presidente.
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possuia produtos especificos. Assim, de forma indireta a Gurgel na medida em que
conquistava novos clientes, terminava beneficiando também a Volkswagen, fosse
popularizando a mecanica Volkswagen no meio rural, fosse através do ganho indireto com as
vendas da Gurgel.

Apesar de entrar numa disputa direta com a Ford, o nicho em questio ndo era
prioritario para a multinacional, que destinou poucos investimentos para melhorias e inovacao

ao Jipe, mantendo produg¢ao do seu utilitario até 1983.

2.2 A curva da onda

Cerca de dez anos ap0s a criagao da Gurgel Veiculos, surgia em Porto Alegre um
automovel esportivo diferente de tudo até entdo produzido no Brasil, era o Miura. O design do
automovel era fruto de um trabalho conjunto do empresario Iltemar Gobbi e do entdo
estudante de arquitetura Nilo Laschuck, sendo langado e produzido pela Aldo Auto capas. A
empresa possuia dois socios, Aldo Besson e Iltemar Gobbi, e atuava com foco principal no
ramo de estofaria automotiva, mas desenvolvia também a reestilizacao de carros, tornando-os
personalizados. Os carros da Aldo Auto Capas faziam sucesso nos saldes automotivos, onde
expunham suas criagdes, para tanto, faziam uso do estande da General Motors para
apresentarem suas criagoes.

O caminho percorrido por estes dois empresarios foi diferente do tragado por Jodo
Gurgel. Enquanto Gurgel tinha por impulso inicial a realizagdo de um sonho, Gobbi ¢ Besson

partiram de analises da conjuntura da época:

Foi a tnica vez que me chamaram de louco, eu trabalhava com estofamento,
Aldo Auto Capas [...] eu era inquicto, depois fui botando assessorio, roda,
som, teto solar, e chega um momento que vocé tem que pensar pro dia
seguinte, € ai eu vi a curva crescendo, e eu vi a oportunidade de fazer um
carro diferente e tinha certeza que tinha mercado, o problema foi em
convencer o meu socio de fazer o carro, ele disse assim, tu ta louco, me
chamavam do louco né [...] eu tinha que alterar porque eu via estofamento
como nods faziamos, era Aldo autocapas, aquilo ai parar, porque as fabricas
estavam melhorando os carros, e eu entdo ai fazer o que? Dai fiz o Miura
(BESSON, A. [29/8/2007] entrevista concedida a Michel W. Z. de Almeida).

A sociedade havia se formado ha alguns anos, Iltemar Gobbi, havia chegado do

interior do estado a Porto Alegre com cerca de 14 anos, foi quando comecou a trabalhar com
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carros, certo dia recebeu o convite para trabalhar em uma oficina, foi 14 que conheceu o Aldo
Besson. Passados alguns anos, surgiu a oportunidade de compra da oficina em que
trabalhavam, aproveitaram a oportunidade e firmaram a sociedade. At¢é meados dos anos 70,
obtiveram bons resultados com a estofaria e as customizagdes dos carros, foi quando Besson
percebeu que, teriam num futuro préximo, de mudar de ramo devido as melhorias nos
acabamentos dos veiculos.

A ideia de Aldo, num primeiro momento causou surpresa ¢ desconfianga. Os
empresarios se aproximavam dos 40 anos de idade, eram bem sucedidos e apesar das
preocupagdes com o futuro, possuiam capital suficiente para investirem em algo menos
arriscado. Entretanto, possuiam certo conhecimento técnico e adoravam trabalhar com carros,
“acreditavamos na época [...] que ndo seria tdo dificil fazer um carro ja que nos
modificavamos quase todo o carro feito pela GM” (GOBBI, 1. [05/6/2012] entrevista concedida
a Michel W. Z. de Almeida).

Todavia, produzir um automovel ¢ diferente de transforma-lo e requereria um
conhecimento que os socios ainda ndo possuiam. Outro fator importante, ¢ que Besson e
Gobbi iriam produzir carros num estado possuidor de uma industria periférica. Disto podemos
entender que teriam maiores dificuldades tanto para a obtengdo de matérias-primas quanto
para o escoamento da producdo e obteng¢do de mao de obra qualificada.

Apesar dos planos governamentais para incentivar a industrializacdo no Rio Grande
do Sul, a industria gatcha se desenvolveu atrelada as necessidades do campo, fosse com a
producdo de implementos e maquinas agricolas, fosse a produgdo de carrocerias e
componentes de caminhdes, para a escoacao da produgao.

Analisando as tabelas abaixo, verificamos que a maior parte da producdo metal-
mecanica do Estado era destinada para outras regides do Brasil, enquanto que uma menor
porcentagem era exportada para outros paises. Tais dados revelam que se por um lado os
produtos da industria metal-mecanica gatcha possuiam competitividade quando exportados
para outros Estados brasileiros, o mesmo ndo ocorria em ambito internacional. O setor
apresenta uma média de 26,16 anos de atividade das suas empresas, caracterizando-se como

uma industria jovem.

A partir da década de 1960, o Rio Grande do Sul passou a delinear novos
caminhos para o desenvolvimento industrial, com base no combate aos
pontos de “estrangulamento”, através dos investimentos em obras de
infraestrutura ¢ liberagdo de novas opc¢des de crédito para as industrias.
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Esses fatores, combinados com o aumento da produtividade no ramo
agricola e a expansdo do ramo das industrias dinamicas, no Rio Grande do
Sul, convergiram para o crescimento da economia gaucha e a consolidagdo
de uma industria competitiva. Assim, principalmente com a expansdo da
agricultura moderna, que estimulou o desenvolvimento da industria gatcha a
partir da metade dos anos 1960, se em um primeiro momento a integragao
nacional permitiu o avango da concorréncia dos produtos produzidos fora do
estado, em um segundo momento permitiu que diversos ramos da industria
galucha ganhassem espago no mercado nacional e internacional (SILVA,
2006, p.113-114).



Tabela 3: Destino das vendas, segundo o tamanho das empresas e os ramos industriais, da Indistria Metal-MecaAnica no Rio Grande do Sul - 1977. (%)
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Ramos industriais Pequenas Meédias Grandes Total
RS Outros Outros RS Outros Outros RS Outros Outros RS Outros Outros
Estados Paises Estados Paises Estados Paises Estados Paises

Industria pesada - - - 36,0 63,0 1,0 31,8 45,8 22,4 31,9 46,1 22,0
Veiculos 85,5 13,4 1,1 62,0 32,9 5,1 23,9 60,6 15,5 27,8 57,8 14,4
Estamparia pesada 72,8 27,2 - 64,4 35,,2 04 21,0 69,7 9,3 24,5 66,9 8,6
Estamparia simples 79,0 20,9 0,1 54,4 45,6 - 18,0 75,0 7,0 42,5 54,9 2,6
Mecanica-hidraulica 36,3 63,7 - 30,0 70,0 - 42,0 58,0 - 39,1 60,9 -
Mecanica-elétrica 46,4 53,6 - 53,6 39,6 6,7 59,2 37,7 3,1 57,3 38,5 4,2
Serralheria 97,7 2.3 - 81,9 18,1 - - - - 84,9 15,1 -
Fundig@o de ferro fundido | 86,1 13,9 - 65,2 33,3 2,5 25,9 65,5 8,6 34,3 58,4 7,3
Fundicao de ndo ferrosos 40,0 60,0 - 94,0 6,0 - - - - 84,8 15,2 -
Eletro-metal-mecanica 98,1 1,9 - 30,6 68,1 1,3 6,0 84,1 9,9 8,5 82,2 9.3
Prestacdo de servigos 99,1 0,9 - 90,7 9,3 - 30,0 70,0 - 46,4 53,6 -
Metal-mecénica 76,8 23,1 0,1 59,9 37,3 2,8 25,9 61,8 12,3 30,9 58,2 10,9

Fonte: IEPE. Pesquisa PEME. Porto Alegre, 1979. In:

Brumer, 1981, p.129.




Tabela 4: Idade das empresas da Induastria Metal-Mecanica, segundo o tamanho e 0 ramo, no Rio Grande do Sul.
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Ramos industriais Pequenas Meédias Grandes Total
Idade Idade Idade Idade Idade Idade Idade Idade Idade Idade Idade Idade
minima média maxima minima média maxima minima média maxima minima média maxima
Industria pesada - - - 53 53 53 16 47 127 16 48 127
Veiculos 4 12 28 10 19 30 15 27 55 4 20 55
Estamparia pesada 12 17 25 2 21 56 15 39 81 2 26 81
Estamparia simples 0 14 35 0 29 102 65 65 65 0 20 102
Mecanica-hidraulica 4 4 4 36 36 36 10 10 10 4 13 36
Mecanica-elétrica 4 18 43 5 22 43 20 33 47 4 23 47
Serralheria 3 15 49 28 34 40 - - - 3 18 49
Fundig@o de ferro fundido | 9 20 29 14 38 98 63 75 88 9 43 98
Fundicao de ndo ferrosos 61 61 61 25 25 25 - - - 25 43 61
Eletro-metal-mecanica 2 4 6 7 18 30 18 23 27 2 15 30
Prestagdo de servigos 4 17 28 9 26 40 18 18 18 4 21 40
Metal-mecénica 0 15 61 0 25 102 10 38 127 0 24 127

Fonte: IEPE. Pesquisa PEME. Porto Alegre, 1978. In:

Brumer, 1981, p.125.
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Assim como Jodo Gurgel, que desde crianga demonstrava criatividade e inquietude,
[ltemar Gobbi, logo demonstrou habilidade para os negécios. Natural de Casca, cidade do
interior do Rio Grande do Sul, ainda crianga empreendeu uma sociedade com um dos seus 10
irmaos, cortavam lenha para vender na vila, como o trabalho era penoso, e a maioria das
pessoas pegavam lenha no mato, logo desistiram da venda. Em suas lembrangas Gobbi
destaca sua constante preocupacdo em ganhar dinheiro, procurando diferenciar de seus

irmaos:

Nasci diferente, nasci com memoria diferente, ndo sei se para pior ou
melhor. [...] agradeco ao meu pai, que sempre as coisas que ele tinha, sempre
me deixou a disposi¢do, eu fui um cara bem sucedido desde pia. Enquanto
todos estavam de chinelo eu ja estava de sapato, eu era um colono, nasci
colono e até os quatorze anos eu fiquei na colonia [...] sei plantar qualquer
coisa e lavrar. Quando meu pai comprou trator, eu sai de casa, fui exercer a
profissdo de estofador. Fui para a cidade, estudei um pouco mais; mas
pouco; mas até os quatorze anos eu fiquei na colonia e ndo era por isso que
eu deixei de ter as minhas coisas, embora colono eu tinha na época um terno,
se chamava fatiota [...], eu tinha ndo um, mas duas, trés, uma de cada cor, ¢
isso eu consegui dar aos meus irmaos ciumes, porque eu conseguia as coisas
e eles ndo. (GOBBI, L. [05/6/2012] entrevista concedida a Michel W. Z. de
Almeida).

Assim, ao se autorretratar Iltemar Gobbi procura criar uma imagem empreendedora
de si mesmo, de um jovem que estava sempre na frente dos seus irmaos e na busca pelo
sucesso. Destacando sua vontade em ganhar dinheiro, Gobbi conta que ainda menino
aproveitou as terras de seu pai para criar uma pista para carrinhos de lomba, a pista era
sinuosa e contornava algumas pedras grandes e um pequeno rio. Gobbi cobrava alguns
centavos para que outros pudessem correr em sua pista, vendia carrinhos de lomba para os
que ndo possuiam e cobrava uma pequena porcentagem de uma familia que vendia pastéis

para os visitantes:

Eu fiz uma pista em que tinha que circundava muitas pedras dessas, entdo
tinha que ter habilidade para fazer aquelas curvas pra descer la em baixo. La
em baixo, [...] se tu ndo viesse bem, caia dentro do rio, mas era um rio,
pouca adgua, mas era motivo de chacota dos outros, o cara caiu na agua né.

[...] vinha muita gente, aqui em cima ha um quilometro era onde tava a igreja
e o budegdo da colonia, em que aos domingos todo mundo se reunia la para
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ir no ter¢o e também para namorar, jogar carta e ia bastante gente. Mas aos
domingos de verdo eles desciam de 1a e os namorados ¢ o povo desciam de
la e vinham aqui torcer pros filhos, torcer pelos amigos, o que fazia essa
pista render, olha, vinha gente até de trés, quatro quilometros de distancia
com os carrinhos debaixo do brago.

Mas eu tinha um eixo da frente bem maior do lado da curva e que um carro
meu, dificilmente caia na agua, so se o cara fosse pixote desses. E eu vendia
esses carros pros caras que ndo tinham, [risos] eu vendia e ganhava alguma
coisa no carro. [risos] Mas ganhava também dos caras que vinham com o0s
carros debaixo do brago, um pedagio ai, pouca, naquela época, R$ 0,30
centavos, nem era centavos, era réis.

E tinha uma familia vizinha nossa, que eles eram agregados, e tinha trés
filhos, aos domingos cla fazia pastéis ¢ cha de mate, ¢ aos domingos eles
vinham pra c4 e vendiam pra aquele povo todo, juntava ai umas cem,
duzentas pessoas, [...] ¢ todo mundo comprava um pastel e cha de mate, ¢
eles me davam uma comissdo [risos] era direito meu, porque eu reunia o
povo, mas era pequena, coisa pequena, mas sempre dava alguma coisa, mas
no inverno nao podia fazer nada, era s6 os meses de verao. (GOBBI, I
[05/6/2012] entrevista concedida a Michel W. Z. de Almeida).

Assim demonstrando criatividade e empreendedorismo, o jovem Gobbi conseguia
obter uma renda extra, além daquela que obtinha ajudando o pai na producgdo da farinha de
mandioca. Iltemar Gobbi desenvolveu ainda em sua infancia, outras duas fontes de renda. A
primeira foi a fabricacdo de carrinhos, costumava ir ver as vitrines das lojas e analisar os
desenhos dos carrinhos, para posteriormente fabrica-los em casa e vender para a meninada. A

segunda e até entdo o mais rentavel empreendimento, foi a fabricagdo de carvao:

No verdo eu fiz um buraco, mais ou menos como essa sala aqui, [...] na
fazenda do meu pai tinha muito n6 de pinho, a dar com pau, era uma fazenda
com muitos pinheiros [...], entdo o meu trabalho era s6 ajuntar aquele no de
pinho, trazer e queimar pra fazer carvdo, eu fiz carvdo, queimei 50%
daqueles n6 de pinho [...].

Eu vendia muito carvao, ai eu comprei um cavalo, utensilios que precisava,
muito bonito, marron e comprei bicicleta, so6 eu tinha bicicleta, e comprei
todas aquelas roupas, sapato e chapéu, dinheiro tinha. Ha sessenta anos atras,
o cara ter um cavalo, bem encilhado, tinha que ser nego bom, sendo nio
tinha, ou filho de pai rico. Eu tinha, meus irmaos nao tinham, mas eu tinha.
Ia no baile, com a roupa boa, sapato, os outros ndo tinha, eu tinha, trabalhava
que nem um boi, mas eu tinha. Nenhum deles me deu uma méo pra fazer
aquele buraco [...] depois que o buraco tava pronto € eu comegei a ganhar
dinheiro, dai todo mundo queria, ai é mais facil né, mas vai pagar por isso ai.
E ai com quatorze anos fui pra Carazinho, fui aprender profissao, fui estudar
e o buraco ficou la. Os meus irmaos usavam o buraco e me pagavam uma
comissdao pelo buraco, mas era muito pequeno, mas o carvao nunca parou,
claro que anos depois ndo se fazia mais. Mas foi uma industria que eu fiz e
que deu certo [risos]. Mas essa industria, eu trabalhava do meio-dia depois
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do almogo até as trés, porque tinha muito sol, e toda a familia fazia um
descanso na hora do meio-dia, e se ia pra roga as trés horas ¢ se ficava la até
que enxergava. E nessas trés horas ai, ¢ que eu fiz o buraco, e a primeira
queimada foi no sabado, tava todo mundo em casa e eu fui la pra cuidar do
fogo [...], eu queria comprar um carro, na minha cabega, 0 carro era em
primeiro lugar. (GOBBI, I. [05/6/2012] entrevista concedida a Michel W. Z.
de Almeida).

Disto, podemos perceber caracteristicas empreendedoras em Gobbi, e que encontrara
em Besson um multiplicador desse potencial. Suas habilidades permitiram que se
antecipassem a crise que se desenhava para o futuro da Aldo Autocapas. Optaram por um
negécio de risco, mas conseguiram se inserir num segmento do mercado automobilistico
pouco atraente para as empresas que ja atuavam no Brasil.

Assim optaram pelos carros esportivos, € mesmo neste segmento, escolheram um
publico bem restrito e com alto poder aquisitivo. Pois assim fugiam também da concorréncia
com a Puma, que a essa altura, ja estava consolidada no mercado, entretanto com um veiculo
mais barato que o da Besson e Gobbi, que trazia diversas inovagdes tecnologicas, e custava
cerca de U$ 40.000,00 dolares.

O momento econdmico do Brasil ndo era dos melhores, enquanto Joao Gurgel
iniciou sua producdo no fim da crise dos anos 60 e inicio do chamado milagre brasileiro,
Besson e Gobbi, iniciam no final do milagre econdomico e se desenvolvem na crise dos anos
80.

A estratégia adotada para a producdo dos veiculos foi a mesmo que Jodo Gurgel
utilizou, assim compravam o conjunto mecanico da Volkswagen e adaptavam aos seus
modelos. Desta forma inicialmente usavam o chassi Volkswagen, mas em seguida passaram a
produzir os seus proprios. Internamente, Aldo Besson respondia pelo comercial da empresa,
enquanto a Iltemar Gobbi respondia pela producdo, ja a parte de gestdo era compartilhada.
Entretanto, os socios possuiam caracteristicas diferentes entre si, enquanto Gobbi, buscava
pela inovagdo na empresa, Besson, era mais centrado para as rotinas administrativas.

Podemos assim afirmar, que as motivacdes que levaram a estes empreendedores a
criarem suas empresas, sao bem distintas, apesar de ambos ja serem empresarios bem
sucedidos e estarem ligados ao automdvel, seus motivos sao diferentes. Enquanto Joao Gurgel
busca a concretiza¢do de um sonho, Besson e Gobbi perceberam que o setor no qual atuavam,
logo entraria em crise, surgindo assim a fabrica¢ao de carros como uma alternativa a esta crise

que estaria por Vir.
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Outro importante aspecto estd na formagao e na historia de cada um, Jodo Gurgel era
engenheiro, conhecia todos os processos de fabricagdo de um carro, ocupou cargos de direcao
nas duas principais fabricantes de carros dos Estados Unidos e participou GEIA. Possuia em
sua rede de relacionamentos pessoas importantes, ndo apenas do cendrio automobilistico
nacional, mas também no meio familiar e nos setores econémico e politico.

Entretanto, Aldo Besson e Iltemar Gobbi, possuiam uma origem humilde. Seus
conhecimentos técnicos em relagdo aos carros construiram-se a partir da pratica,
primeiramente como funcionarios da oficina mecanica e posteriormente como sOcios-
proprietarios da mesma oficina. Em termos economicos e politicos, a rede de relacionamentos
destes, era bem mais modesta, resumindo-se a alguns executivos da General Motors. Porém
conseguiram aproveitar as oportunidades que surgiam, mesmo partindo de um Estado
periférico e com falta de mao de obra especializada no setor automotivo.

Se para Gurgel, tornar-se fabricante de veiculos era a concretizagdo de um sonho e
uma realizacdo pessoal, para Besson e Gobbi era uma alternativa pratica e audaciosa. A opcao
pela criacao da fabrica veio de estudos e analises de mercado, sobretudo da parte do Aldo
Besson. Certamente possuiam em comum a dedicacao e o amor pelo que faziam, talvez seja o
amor que possuiam pelos carros e a criatividade que demonstravam desde criangas, ¢ que
tenha servido de combustivel para que pudessem superar os obsticulos que surgiam,
principalmente nos anos 80°°.

Todavia, os empreendedores se afastam novamente na percep¢do sobre suas
potencialidades. Enquanto Jodo Gurgel acreditava que seu crescimento seria duradouro e que
poderia fazer frente as multinacionais, Aldo Besson e Iltemar Gobbi, afirmam terem a
consciéncia de que aquilo era momentaneo, ¢ que quando o mercado consumidor brasileiro
“fosse aberto”, com a reducao das taxas para as importagdes, ndo teriam meios para suportar a
concorréncia. Por fim cabe destacar Henry Ford como referencia de empreendedor para Joao
Gurgel, assim, procurando construir sua imagem como o “Ford brasileiro”, Gurgel procurou
seguir os passos iniciais do empreendedor norte-americano, principalmente no que diz

respeito a mercado, pesquisa e inovagao.

> Apresentaremos caracteristicas da década de 1980 ao longo desta tese.
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3. NACIONAIS FORAS DE SERIE

Neste terceiro capitulo buscamos identificar o crescimento da Gurgel Motores e da
Besson, Gobbi S.A. situando-as no contexto politico-economico brasileiro. Assim,
identificamos suas estratégias para consolidarem-se no mercado e os novos desafios surgidos

com a crise do petroleo e a situagao econdmica brasileira nos anos oitenta.
3.1 O sonho se concretizando

A vontade de criar carros no Brasil ndo é nova, se fossemos escrever uma historia
das iniciativas nacionais, considerando apenas até o fim dos anos de 1960, teriamos pelo
menos uma dezena de casos para citar. Todavia, foi a partir da segunda metade dos anos 60,
que estes desejos comegam a ganhar forma, a mais emblematica foi o caso da IBAP, sendo a
primeira a propor um projeto inteiramente nacional. Com forte sentimento nacionalista, a
empresa esbarrou na ditadura civil-militar, que a considerou imprépria e com estratégia
criminosa, quanto a venda de suas agoes.

Curiosamente, foi ao longo desta mesma ditadura que a industria automobilistica
nacional encontrou meios para sobreviver. Jodo Gurgel conseguiu desenvolver a sua empresa
conciliando alguns aspectos basicos; criagdo de um mercado consumidor e desenvolvimento
tecnologico. Percebeu a caréncia na oferta de veiculos para o uso em frotas de empresas
estatais e privadas, além de terrenos do interior e litoraneos. Assim, a Gurgel se especializou
no segmento fora de estrada, produzindo veiculos para qualquer terreno.

Abandonando a proposta de um veiculo urbano, a Gurgel foi aos poucos deixando de
lado o Ipanema e fixando foco no utilitdrio Xavante, lancado em 1971, foi o primeiro desta
leva, e que introduziu a Gurgel no seguimento de jipes. O Xavante trazia consigo inovagdes
técnicas em relacdo ao que até entdo a Gurgel havia produzido ou projetado. O uso do chassi
Volkswagen trazia limitagdes técnicas ao veiculo, inserindo-o a categoria de bugues. Assim, a
primeira providéncia foi a criacdo de um chassi proprio, que atendesse as necessidades do
Xavante e que desfizesse a imagem de um bojei, disto, surgiu o sistema plasteel®’. O sistema
consistia na criacdo de uma estrutura de aco quadricular revestido por camadas em fibra de

vidro.

% O sistema plasteel foi patentiado pela Gurgel, o nome deriva da juncdo das palavras plastico e ago em inglés,
plastic e steel.
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Figura 8: Chassi Gurgel BR 800
Fonte: Clube Gurgel 800

SuL 5 MR

Figura 9: Gurgel Xavante em folheto de 1972
Fonte: Clube Gurgel 800

Com isso, gracas ao uso de seus fortissimos chassis do tipo monobloco, ele
pdde abandonar o encarrocamento de plataformas de fuscas e partir para a
construcgao de utilitarios para “todo terreno”, expressdo que surgiu no Brasil
com os carros de Gurgel. (CALDEIRA, 2004, p. 41).
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No ano de seu lancamento a Gurgel obteve a venda de apenas 4 unidades do
Xavante, entretanto no ano seguinte em 1972, foram vendidas 128 unidades e em 1973 j4 era
registrada a venda de 411 unidades. Investindo em melhorias técnicas e estéticas, atreladas a
um melhor conforto, houve a elevacdo em 1974 para 811 unidades vendidas.

Todavia, temos de considerar que o bom momento da Gurgel ndo se deve apenas as
melhorias trazidas pelo Xavante, mas também pelo momento econdmico brasileiro. Jodo

Gurgel conseguiu aproveitar o periodo final do chamado milagre brasileiro.

O boom iniciado em 1968 teve como causa basica uma politica liberal de
crédito que encontrou a economia, ap6s varios anos de recessdes, com baixa
utilizagdo da capacidade produtiva, taxas relativamente altas de desemprego
e custo reduzido da mio de obra de pouca qualificagdo. A isto deve ser
aduzido uma grande propensdo a consumir das camadas de rendas elevadas.
O crescimento bastante rapido que se verificou foi a resposta natural da
economia a estas condi¢des. (SINGER, 1982, p.61).

Em termos gerais a economia brasileira obteve um crescimento na ordem de 11% a.
a. do Produto Interno Bruto, combinado com uma relativa redu¢ao das taxas de inflagdo e a
obtencdo de superavits na balanga de pagamentos, conforme podemos observar nas tabelas a

seguir:

Tabela 5: Indicadores Macroecondomicos selecionados 1968 — 1973

Indicadores selecionados 1968 | 1969 | 1970 | 1971 1972 1973
Taxa de crescimento do PIB (%) 9,8 9,5 10,4 11,3 11,9 14,0
Inflagdo (IGP, %) 25,5 19,3 19,3 19,5 15,7 15,6
Taxa de crescimento das exportagdes em USS$(%) 13,7 22,9 18,5 6.0 37,4 55,3
Taxa de crescimento das importagdes em US$ (%) 28,7 7,4 25,8 29,5 30,3 46,3
Saldo da Balanga Comercial (em US$ milhdes) 26 318 232 -344 -241 7
Saldo em Conta Corrente (em US$ milhdes) -582 -364 | -839 -1.630 | -1.688 | -2.085
Divida Externa liquida/ Exportacdes de bens 2,0 1,7 1,8 2.3 1,8 1,4
Saldo do Balango de Pagamentos (em US$ milhdes) 97 531 534 537 2.538 2.380

Fonte: Giambiagi et al. (2005) apud GIAMBIAGI et al. (2008).
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Tabela 6: Comparacio de indicadores Macroecondmicos: 1964 — 1967 e 1968 — 1973

Taxa de crescimento do PIB (% a.a.) 42 11,1
Inflagéo (IGP, % a.a.) 455 19,1
Taxa de crescimento das exportagdes em US$ (% a.a.) | 4,1 24,6
Taxa de crescimento das importagdes em US$ (% a.a.) | 2,7 27,5
Saldo da Balanga Comercial (em US$ milhdes) 15 -1.198
Divida Externa Liquida /Exportagdes de Bens 2,0 1,8
Saldo do Balango de Pagamentos (em US$ milhdes) -13.8 1.102,8

Fonte: Hermann (2005) e Giambiagi (2005) apud Giambiagi et al. (2008)

Ao analisar o milagre brasileiro, Singer (1982) realiza comparagdes com os milagres,
alemdo e japonés, identificando meios para contrapor o argumento de existéncia de tal
milagre. Seu argumento principal, esta sustentado na curta duragdo do periodo de crescimento
e na identificagdo de um crescimento desigual entre as classes sociais. Desta forma, ¢ possivel
identificar a forte concentracdo de renda ao longo do periodo e que levaram a um aumento de
112% da renda per capita da classe A, 65% de aumento da renda per capita na classe B,
37,5% na renda per capita da classe C, 16% na renda per capita da classe D e por fim 7,5% na
renda per capita da classe E.

De qualquer forma, as limitagdes do milagre que haviam sido gestadas na sua propria
criacdo, ou seja, a partir da criacdo do PAEG, que reorganizou o sistema econdmico, € 0
estruturou a partir de um tripé¢ econdomico baseado nos setores de bens de capital, bens de
consumo durdveis e bens de consumo nao duraveis. Isso ocorreu devido a incapacidade do

setor de bens durdveis, em sustentar sozinho longos periodos de crescimentos.

[...] o crescimento acelerado da industria de duraveis ¢ de folego curto,
sobretudo num pais cuja base da pirdmide salarial ndo pode ter acesso aos
bens por ela produzidos [...]. A assincronia entre os ritmos de crescimento da
demanda e a taxa de acumulacdo da indastria de duraveis determina uma
ampliagdo das margens de capacidade ociosa, 0 que mais cedo ou mais tarde
deprimira a rentabilidade esperada de novos investimentos, passando a
industria a enfrentar uma crise de realizacdo dinidmica, isto é, a ter um
potencial de acumulagdo superior a sua capacidade de crescimento efetivo.
(MELLO & BELLUZZO, 1982, p. 152. Apud FARIA et. al. 1990, p. 201).
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Percebemos assim, que as taxas de concentracdo da renda ocorridas a partir do
desequilibrio no aumento da renda per capita, terminaram por proporcionar os meios
necessarios para impor a crise do milagre brasileiro. Entretanto, at¢é que a mesma se
deflagrasse, nao faltaram apoios por parte do empresariado ao modelo econdmico implantado
pelo governo.

Em paralelo, o governo de Emilio Garrastazu Médici deu segmento as mudangas,
instituidas na politica industrial iniciadas pelo seu antecessor Costa e Silva, assim a antiga
Comissao do Desenvolvimento Industrial (CDI-1964), havia recebido novas diretrizes que
reestruturavam e reforcavam os Grupos Executivos, passando a se chamar Conselho do
Desenvolvimento Industrial (CDI-1969).

O decreto n° 67.706 de 7/12/1970, instituiu nova orientagao para o CDI-1970, que
passava a absorver os Grupos Executivos, € que agora passavam a ser Grupos Setoriais (GS).

Outra novidade trazida pelo decreto foi a criagdo do Grupo de Estudos e Projetos (GEP).

A faculdade de estudar, relatar e aprovar os projetos de investimentos passou
a ser exclusiva do GEP, que os aprovava num rito sumario, concedendo-lhes
incentivos liberalmente, numa politica caracterizada pela auséncia de
critérios seletivos e prioridades. Aos Grupos Setoriais (GS) restou apenas a
tarefa de emitir certificados relativos aos projetos aprovados pelo GEP, visar
as guias correspondentes e acompanhar sua execucao.

Verifica-se, desse modo, que a partir de 19/6/1964, numa crescente redugéo
de sua estrutura e sua competéncia, o GEIA foi substituido pelo GEIMEC e
este GEIMOT, por sua vez substituido pelo GS-6 e pelo GS-5. (LATINI,
2007 p. 278).

Com estas mudangas, os grupos privados que anteriormente possuiam grande
influéncia nos dos grupos executivos ¢ em especial no GEIA, foram ao poucos perdendo cada
vez mais espagos e poder nas discussdes industriais, até que foram completamente extintos.
“Ndo obstante, essa descontinuidade na condug¢do da politica de consolidagdo da industria
automobilistica, o ano de 1968 marcou o inicio de uma nova fase de prosperidade do setor”
(LATINI, 2007 p.279).

Foi neste contexto que Joao Gurgel decidiu dar o passo seguinte em seu sonho de
construir uma empresa inteiramente nacional. Convidado para a inauguracdao da Owens
Corning — Ocfibras, na cidade de Rio Claro em Sao Paulo, Gurgel conheceu o entdo prefeito

da cidade Armando Orestes Giovanni. Desejando inteorizar a sua produgdo, Jodo Gurgel

realizou novas visitas a cidade, e teria recusado a doagdo de um terreno pela prefeitura



98

municipal no parque industrial da cidade, por ndo atender as necessidades que julgava
necessarias para a sua futura fabrica.

Entretanto, ainda em 1973 Jodao Gurgel encontrou a area que procurava, as margens
da rodovia Washington Luis, era parte de uma fazenda, com 360 mil m?. A escolha por Rio
Claro, ocorreu devido a aproximagdo com o seu principal fornecedor de fibra, a Ocfibras, e
por possuir duas rodovias e uma ferrovia, € que seriam importantes para o escoamento da
producao.

Para a constru¢ao das novas instalagdes, Jodo Gurgel soube aproveitar a sua rede de
contatos € o bom momento economico do Brasil, o que lhe permitiram o financiamento de 7
milhdes de cruzeiros®' junto ao BNDES. Concluidas as obras, em maio de 1975 era
inaugurada a nova fabrica, que contava com uma area construida de 13 mil m?. O veiculo a
ser produzido ainda era o Xavante, que logo sofreria modificagdes técnicas, mudancas em
suas linhas aerodindmicas e melhorias no sistema de refrigeracdo do motor, surgia assim a
linha X, que consolidaria a Gurgel no mercado.

Para Jodo Gurgel a nova fabrica era mais que uma empresa, era a concretizagdo do
sonho, assim podemos identificar claramente o empresario no conceito de empreendedor, com

capacidade de inovar, coragem para arriscar e paixao pelo que faz.

Atonito, Gurgel acompanhava atentamente a linha de produgdo. Desde o
inicio da fabrica, até seus ultimos dias, era o primeiro a chegar e o ultimo a
sair dela. Fazia questao de testar todos os carros pessoalmente.

A familia participava ativamente, viajando nos carros que ele experimentava.
Vale lembrar que os veiculos, nos estagios de testes, ndo possuiam o
conforto nem o acabamento dos carros que chegavam aos consumidores.
(CALDEIRA, 2004, p 48).

A essa altura, a industria automobilistica instalada no Brasil havia atingido em 1975
a importancia de 14,5% do PIB industrial. Enquanto Jodo Gurgel comemorava a
concretizagao de seu sonho em Rio Claro, neste momento, surgia em Porto Alegre um novo
conceito para carros esportivos, em 1975, Aldo Besson e Iltemar Gobbi davam os primeiros
passos no projeto Miura. O projeto era simples, porém ambicioso, consistia em criar um
automovel diferente de tudo ja produzido no Brasil, para isso contavam com a experiéncia

adquirida na transformac¢ao de veiculos de linha em foras de série.

5! Valor atualizado para R$ 29.350.625,37 em 01 de margo de 2016.
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Eu sempre trabalhei com automoéveis desde os 14 anos, minha profissdo era
redecoragdo de carros, ou seja, estofador (...) era uma redecoragdo de carros
porque nos faziamos carros para renovarmos os carros (...). Nos faziamos
esse trabalho reinventando o carro ou seja; modificavamos os painéis
internos, as rodas, os para-lamas, a frente, a sinaleira, a grade. Entdo
modificava o carro por completo, um carro de linha deixdvamos fora de
série, ou seja, fora de linha. Isso nos deu bastante credibilidade nesse setor e
chegamos por no saldo o automovel carros da GM com o nosso estilo e
representando o carro show do estande da GM, todo ele modificado embora
estando na GM nos faziamos nossos negocios la e muitos paulistas
mandavam os carro de 14, por caminhdo, por cegonha. Nos faziamos e
reexportavamos pra la os carros modificados (...) entdo isso teve um
segmento bem proximo de fazer um carro novo. (GOBBI, L. [05/6/2012]
entrevista concedida a Michel W. Z. de Almeida).

Conforme Iltemar Gobbi, acreditavam na época que com a experiéncia ja adquirida
nas modifica¢des dos carros da General Motors, ndo seria dificil para criarem um automovel.
“Isso foi um atrevimento também da nossa parte em querer fazer um carro. Porque entre
fazer um carro e modificar um que ja estd pronto ha uma diferenca quilométrica” (GOBBI, 1.
[05/6/2012] entrevista concedida a Michel W. Z. de Almeida).

Finalmente em 1977, a Aldo Auto Capas realiza o lancamento do Miura Sport, o
primeiro da linha Miura. A cerimonia de langamento contou com autoridades e demais
pessoas de imagens piblicas do Rio Grande do Sul, coube a Tania Carvalho® o anuncio de
lancamento do Miura Sport, na ocasido o jornal Zero Hora noticiava o automével como o
puro sangue gaticho. Conforme Genuino Pesente® foram vendidos quase 1.000 automéveis
até o término do ano de 1981. Todavia, a situacdo econdmica do Brasil ja ndo era a mesma
que havia proporcionado o crescimento da Gurgel.

O avango econdmico do Japao sobre as economias europeias e estadunidense
levaram a difusdo do modelo de produgdo japonés, sobretudo na Coréia do Sul, passando a
exigir novas estratégias e mais investimentos por parte das industrias ocidentais. Apesar de
geralmente possuirem tecnologias mais apuradas que as japonesas, as ocidentais nao
conseguiam obter a mesma eficiéncia e produtividade das orientais, que conseguiam tirar o

maximo de proveito inclusive em suas ferramentas e areas uteis de trabalho.

62 Jornalista e apresentadora de radio e televisdo, na época era apresentadora do Jornal do Almogo na TV
Gantcha, atual RBS TV.
% Presidente do Miura Clube Brasileiro.
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Bortolaia (1990, p58) chama a atengdo para a queda da produgdo nos Estados Unidos
e Canadd, como as regides que mais perderam com o acirramento da competi¢do. Ja a Europa,
conforme a autora, teria se mantido relativamente estdvel, conseguindo minimizar as suas

perdas, conforme exposto no grafico abaixo:

Grafico 3: Comparacio do desempenho automobilistico entre América do Norte, Europa Oc.

Japio, URSS e Resto do Mundo
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Fonte: Altshuler, et al, 1985, p. 19, apud Bortolaia 1990, p.58. (grafico elaborado pelo autor).

Diante das novas exigéncias que se apresentavam as grandes montadoras, foram as
subsidiarias dos paises do chamado terceiro mundo® que mais as sentiram, pois os
investimentos estavam todos dirigidos para os enfrentamentos na Europa e Estados Unidos.
No Brasil, em 1978 a industria automobilistica obteve a marca de 1.064.014 unidades, o que a
inseria entre os dez maiores produtores de veiculos automotores do mundo, representando
cerca de 65% da produg¢do mundial considerada como resto do mundo. Todavia, isso ndo
impediu que as filiais brasileiras deixassem de serem incluidas nos planos estratégicos de suas

matrizes.

 Hoje em desuso, o termo foi criado por Alfred Sauvy, que relacionou os paises pobres ao terceiro estado
francés, a uma alusdo a divisao dos paises como ocorria na sociedade francesa por estados. Posteriormente o
termo foi adaptado para referir-se as questdes da guerra fria, definindo como 1° mundo, os paises alinhados aso
EUA. Como segundo mundo, os paises alinhados a URSS. E terceiro mundo os paises capitalistas pobres e ou
ndo alinhados.
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A diminuigdo de seu peso estratégico somava-se a secundarizacdo do
mercado nacional e latino-americano, uma vez que o0s investimentos
comerciais decisivos estavam sendo alocados em uma verdadeira guerra de
reconquista dos mercados americano e europeu.

A vulnerabilidade pelos abalos nas matrizes, com impacto imediato em todos
os seus planos. Foi o que vimos nos anos 80, com adiamento dos planos de
automagdo, corte nos investimentos e programas de demissdo e reducdo de
salarios. O baixo desempenho da economia brasileira s6 viria agravar esse
quadro. (LATINI, 2007 p.281).

Assim, a perda de importancia das subsidiarias brasileiras, contribuiram para o
agravamento das dificuldades econdmicas pelas quais passava o pais. A essa altura, a disputa
entre as subsididrias brasileiras pelo mercado nacional também haviam se alterado, a Fiat,
entrara no mercado em 1976, e a Volkswagen adquiriu a Chrysler. Além das tradicionais Ford
e Chevrolet somam-se a elas as pequenas nacionais, Puma, Gurgel, Besson Gobbi, Santa

Matilde e Bianco, entre outras.

3.2 Anos 80: a década perdida e o crescimento das fora de série

Normalmente qualificada como década perdida, os anos 80 marcaram o periodo de
crescimento das fabricas de automoveis nacionais. Entretanto em termos gerais da produgdo
automotiva, ocorreram quedas significativas se a compararmos com a década anterior,

conforme exposto no quadro e no grafico abaixo:

Tabela 7: Produc¢ao automobilistica entre 1970 — 1999

Ano Produgdo Ano Produgdo
1970 306.915 1980 867.595
1971 399 431 1981 512.982
1972 465.031 1982 616.559
1973 551.640 1983 688.059
1974 55130 1984 600.670
1975 677.402 1985 685.717
1976 711.807 1986 733.548
1977 696.804 1987 597.088
1978 827388 1988 687.898
1979 860.276 1989 682.578
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Totais 6.146.824 Totais 6.672.694

Fonte: ANFAVEA, 2014.

Grafico 4: Desempenho da Indistria Automobilistica (1971 - 1989)
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Fonte: ANFAVEA, 2014. (Grafico elaborado pelo autor)

Apo6s uma década de crescimento do setor, em 1981 a produgdo sofre um revés com
uma queda de aproximadamente 41%, reduzindo de 867.595 unidades em 1980 para 512.982
unidades no ano seguinte. Todavia, ndo podemos creditar as dificuldades encontradas pelo
setor automotivo considerando apenas as disputas pelo mercado europeu e norte-americano,
pois temos que considerar também os choques do petréleo e os problemas sociais e politicos
pelos quais o pais atravessava.

O primeiro choque do petroleo ocorreu ainda em 1973, quando o pre¢o do barril
passou de US$ 3 para US$ 11, tal acréscimo refletiu imediatamente na economia brasileira,
elevando o valor em importagdes de petroleo de US$ 6,2 bilhdes para US$ 12,6 bilhdes em
1974, nesta época, o pais importava cerca de 80% do petrdleo interno consumido. Carlos
Langoni (2013)%, identifica o choque do petroleo como o principal elemento que pds fim ao
milagre brasileiro, para ele, “‘foi um caso cldssico onde um choque externo acaba limitando o
crescimento da economia brasileira [...] foi um impacto no dia-dia muito forte”.

A tentativa de uma resposta a crise veio em outubro de 1975, com o lancamento do
Programa Nacional do Alcool (Proalcool)®® no governo Geisel. O objetivo era o de substituir
na maior escala possivel o uso da gasolina como combustivel, assim, a produgdo de alcool

elevou-se rapidamente e “em 1975, produziram-se 3,2 milhoes de barris;, em 1978, esse total

6 Ex-presidente do Banco Central, em entrevista para o jornal O Globo.
% Criado pelo decreto n° 76.593 de 14 de novembro de 1975.
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havia aumentado para 14,3 milhoes; a partir dai com a ativagdo do Prodlcool chegou-se a 52
milhoes, isto é a 140 mil barris/dia em 1984 ”. (ROTSTEIN, 2000 apud LATINI, 2007).

Entretanto, em 1979 ocorria o segundo choque do petrdleo, como consequéncia da
revolucdo iraniana, fazendo com que os precos saltassem de US$ 14,02 para US$ 31,61. A
essa altura a produgdo de veiculos a alcool aumentou de 4.624 unidades em 1979 para
254.015 unidades em 1980, perfazendo quase 30% da producao total.

Dentre as estratégias para minimizar o impacto das altas dos pregos, Armando
Guedes Coelho (2013)°7 destaca as tentativas para uma aproximacio direta com os paises

produtores de petrdleo:

Foi uma década extremamente complicada porque nos tinhamos a nivel de
Brasil e a nivel de Petrobras uma situagdo muito complicada, porque nos nao
tinhamos recursos, éramos importadores muito grandes de petroleo [...] ndo
tinhamos dinheiro para pagar. A expectativa nossa de aumento de produgéo
eram muito restritas, entdo nos dentro da empresa comegamos a olhar e
procurar levar ao governo que nods tinhamos que fazer alguma coisa no
sentido de criar alguma coisa que pudesse diminuir um pouco os riscos que
nés estdvamos tendo, porque sendo a Petrobras monopolista e ndo
conseguindo fazer o atendimento do mercado interno, podia gerar uma
situacdo extremamente desconfortavel.

A primeira conclusdo a que chegamos ¢ que deviamos fazer uma
aproximag¢do aos paises produtores de petroleo de uma maneira bastante
acelerada para permitir e facilitar que nos conseguissemos obter aquilo que
nés precisdvamos, que era o petroleo. [...] eu particularmente num
determinado ano da década de 70, tive 24 vezes num ano no Ird, procurando
justamente criar um elo de ligagdo, porque o Arabe e aqueles paises do
Oriente Médio ¢ muito importante o que a gente chama de relagdo olho no
olho, de amizade, de conhecimento que as pessoas tem das outras ¢ muito
mais importante. [...] eu tinha um acordo feito com o Iraque a essa altura,
numa folha de papel quadriculado, numa folha de papel um contrato de US$
2 bilhdes, em que ninguém opinou sobre nada, foi uma decisdo tomada ali
entre nds dois na base da conversagdo. O fato é que nds desenvolvemos uma
relagdo com esses dois paises, muito forte, extremamente forte e procurando
atender alguns aspectos que nds ndo tinhamos.

Primeiro nés queriamos conseguir o oleo pra poder atender o mercado
brasileiro e segundo nods nao tinhamos dinheiro para pagar, entdo através de
entendimentos com o governo e outras areas do setor industrial e de
empresas, o Brasil vender mercadorias, produtos e servi¢os para alguns
desses paises do Oriente Médio, € 0 pagamento que esses paises fizessem a
essas empresas, nos pagariamos aqui em dinheiro essas empresas € nos
receberiamos o petrdleo desses paises. Isso foi feito com o Iraque, com a
Libia, isso foi feito de uma maneira extremamente importante ¢ que permitiu
que o pais ndo passasse pelo sufoco que outros paises passaram.

57 Ex-presidente da Petrobras, em entrevista para o jornal O Globo em 07/10/2013.
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Todavia, foram tomadas também medidas para a reducdo do consumo de
combustiveis, como: proibicdo de fornecimento de combustivel para carros de passeio nos
finais de semana, criacdo de campanhas limitando a velocidade maxima em 80km/h, aumento
na aliquota do IPI, de 24 para 30% e reducdo no prazo de financiamento de veiculos, de 24
para 18 meses e aumento dos juros. Diante dos problemas, ressurgiam os debates sobre os
transportes de cargas, onde se defendia a reestruturagdo do transporte ferroviario. Assim,
“além dos fatores conjunturais desfavoraveis, tanto em nivel interno quanto externo, a
industria automobilistica arcou com o onus de ser caracterizada como o vildo da crise”
(LATINI, 2007 p.284).

Desta forma, na virada para a década de 1980, o Brasil possuia cerca de 80% da sua
receita oriunda das exportagdes destinadas ao pagamento dos juros e amortizagao da divida
externa, que era trés vezes superior ao valor das reservas de divisas do Banco Central, como
destaca Furtado (1982, p.17). Todavia Fajnzylber (2000), chama a aten¢do para as dificuldade

do conjunto de paises da América Latina frente as exportacdes de produtos manufaturados:

[...] em comparag¢do com os produtos industrializados, verifica-se que todos
os paises da regido, sem nenhuma excecdo até¢ 1982, apresentavam um saldo
comercial positivo somente na agricultura, na energia ou na mineragao,
conforme o caso, ¢ um déficit no setor manufatureiro. (FAINZYLBER,
2000, p.858).

Ja em 1977, em seus estudos a CEPAL advertia para os riscos trazidos pelo alto grau
de endividamento dos paises latino-americanos e suas respectivas vulnerabilidades
econOmicas. Entretanto observando a planilha abaixo, podemos perceber que o Brasil foi o
unico pais da América Latina a obter um saldo positivo de US$ 5.719 milhdes em sua balanga
manufatureira. Este superdvit possui sua explicacdo na estratégia brasileira em utilizar eu
endividamento para financiar um novo processo de substitui¢do de importacdes e expandir
suas exportacdes, assim, enquanto a média das importagdes entre 1974 e 1980 ficava na casa
anual de 1%, as exportacdes aumentaram para cerca de 10%, como bem observou a CEPAL

(2000, p. 831).



Tabela 8: América Latina: Balanco comercial por setores de atividade economica, 1985
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América Latina: Balango Comercial por Setores de Atividade Econémica de 1985

Total dos Industria
setores Agricultura manufatureira Energia Mineragao Outros
Total da América Latina 34.541 19.372 -13.649 22.593 6.282 -57
Paises exp. de petroleo 20.241 -285 -11.606 29.566 2.593 -27
Bolivia -17 -107 -538 371 257 -
Equador 1.258 743 -1.346 1.897 -35 -1
México 9.197 -209 -5.092 14.049 455 -6
Peru 1.084 224 -948 637 1.171 -
Venezuela 8.719 -936 -3.682 12.612 745 -20
Paises ndo exp. de petroleo 14.300 19.657 -2.043 -6.973 3.689 -30
Argentina 4.581 5.576 -1.113 151 -34 1
Brasil 11.625 8.567 5.791 -4901 1.822 -14
Coloémbia -559 1,748 -2271 94 -114 -16
Costa Rica -159 595 -570 -165 -19 -
Chile 904 887 -1.523 -512 2.052 -
El Salvador -493 234 -470 -253 -4 -
Guatemala -305 641 -487 -447 -12 -
Honduras -171 549 -520 -220 -21 -1
Nicaragua -799 143 -596 -339 -7 -
Paraguai -197 237 -286 -142 -6 -
Uruguai 233 480 -2 -239 -10 -

Fonte: Divisdo Conjunta CEPAL/ONUDI. apud. FAINZYLBER, In: BIELSCHOWSKY, 2000, p. 859.

Conforme Furtado (1982, p. 19), a taxa média anual do PIB brasileiro a partir do pos-

guerra, ficou da faixa dos 7%, sendo superior a dos paises industrializados e de superioridade

ainda maior em comparagdo a média dos paises subdesenvolvidos. Ainda conforme o autor, o

Brasil teria todas as condigdes de em até duas geragdes vencer sua condicdo de

subdesenvolvimento. “Aqui se ddo todas as condigoes para vencer a batalha do

subdesenvolvimento no curso de uma ou duas geragoes: dimensdo do mercado interno, base

de recursos naturais, experiéncia empresarial e solidez das estruturas do setor publico”.

Entretanto, os setores manufatureiros que mais se expandiram foram aqueles que possuiam

controle empresarial estrangeiro.
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A essa altura em Porto Alegre a Aldo Auto Capas parecia estar com seus dias
contados, apds o primeiro impacto positivo do langamento do Miura Sport, a empresa passava

a trabalhar com acumulos de prejuizos.

Nos vinhamos fazendo 34/ 35 carros no més, em 79/ 80 quando veio a crise
¢ baixamos para 8/ 10. Sofremos um colapso muito grande, porque 0 nosso
ponto de equilibrio estava em 15 e fabricavamos abaixo disso [...], na época
tinhamos um lastro muito bom ja na empresa, ¢ pode se sustentar, mas nos
tinhamos um protdtipo para lancar em outubro de 82, e fomos remando do
jeito que nds podiamos, com a fabrica¢do que nds vinhamos tendo até 82,
que era com a mecanica Volkswagen, na época Passat, colocado atras.

Em 82 nés tinhamos um motor na frente, com chassi préprio e todo um carro
novo, chamava-se Targa. E no saldo do automével de 82 nos vendemos
cento e poucos carros em oito dias [...], nds vendemos a produgdo de quatro
meses, porque o Targa nds comegamos a fazer 10 por més e foi subindo.
Foram quase seis meses para entregar aqueles carros vendidos no saldo, e
quase todos eles com entrada de 50% em dinheiro, aquilo nos desafogou e
criamos alma nova na fabrica. (GOBBI, 1. [05/6/2012] entrevista concedida
a Michel W. Z. de Almeida).

Podemos perceber na fala de Iltemar Gobbi a importdncia da inovagdo, pois o
modelo Miura Targa, se diferenciava de tudo o que as demais fabricas do segmento estavam
produzindo. O fato de possuirem um chassi proprio permitiu a evolugao do Miura, tanto em
desenho quanto em tecnologia embarcada, uma vez que com a motorizacao na parte dianteira
se atingia um melhor desempenho técnico e maior durabilidade do sistema moto-propulsor.

Conforme Shumpeter:

E contudo, o produtor que, via de regra, inicia a mudanga econdmica, € 0s
consumidores, se necessario, sdo por ele ‘educados’, eles sdo, por assim
dizer, ensinados a desejar novas coisas, ou coisas que diferem de alguma
forma daquelas que t€m o habito de consumir. (SCHUMPETER, 1997, p.
10) (grifo do autor).

Na época, os principais concorrentes da Aldo Auto Capas eram a Puma, o Bianco e a
Santa Matilde, entretanto sem inovagdes, ambos permaneciam na necessidade dos chassis
Volkswagen e motorizagdo traseira. A exce¢cdo da Santa Matilde, que utilizava mecanica

Chevrolet do Opala.
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Figura 10: Puma, GTI
Fonte: Puma Clube Brasil

Figura 11: Bianco, Tarpan
Fonte: Flashbackers
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Figura 12: Santa Matilde, SM 4.1
Fonte: Boitier Rouge

Figura 13: Folder Miura Targa, modelo 1985.
Fonte: Acervo pessoal de Genuino Pesente
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Figura 14: Miura Targa, modelo 1982.
Fonte: Acervo pessoal de Genuino Pesente

Tanto a Puma quanto o Bianco esbarravam no problema do chassi, ou seja,
utilizavam o chassi da Brasilia, o que dificultava o uso de motores mais potentes, limitando-os
ao motor Boxer, pouco condizente com a proposta de esportividade de seus modelos. Ja a
Santa Matilde aproveitou-se da sua experiéncia com a manipulacdo de vigas de ago na
produgdo de vagdes, para produzir o seu proprio chassi, a partir das medidas das longarinas do
Opala®. Da mesma forma, com a produgio de seu proprio chassi, Iltemar Gobbi e Aldo
Besson davam um importante passo para uma maior independéncia em relagdo as
multinacionais € obtinham vantagens sobre seus concorrentes.

Entretanto, Jodo Gurgel que ja havia superado o problema dos chassis em seu
Xavante, a essa altura investia em inovagdes tecnoldgicas na busca pelo carro elétrico. Diante
da imensa crise gerada pelos altos precos do petréleo, o projeto havia sido langado em 1973,
ndo demorando para o langamento do Itaipu E-250. Apesar de obter a venda de algumas
unidades para empresas, sem a obten¢do do devido suporte financeiro o Itaipu E-250 nado
obteve sequéncia. Todavia a ideia do carro elétrico ndo sucumbiu e em 24 de junho de 1980,

era lancada a pedra fundamental da fabrica de carros elétricos da Gurgel, de onde exatamente

%8 Longarinas sdo vigas longitudinais que permitem a rigidez estrutural do chassi.
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um ano apos, em 24 de junho de 1981, sairia o Itaipu E-400, como o primeiro carro elétrico
comercializavel da América Latina.

O desenvolvimento dos Itaipus colocaram a Gurgel na vanguarda em tecnologia
automotiva. A visibilidade adquirida pela Gurgel com o E-400 trouxe para Joao Gurgel a
expectativa de um rapido crescimento e quem sabe até mesmo o condicionamento do mercado
nacional, uma vez que por duas vezes num espaco de tempo inferior a 10 anos, sua empresa
havia saido na frente apresentando primeiramente a novidade do carro elétrico e em seguida a

sua propria evolugao.

A dianteira assumida pela Gurgel na produgdo e comercializagao de veiculos
elétricos lhe faculta o direito de propor ao governo brasileiro a concessao da
reserva de mercado ja que seu porte é suficiente para ocupar o espago
existente em crescimento gradual constante. (GURGEL MOTORES, 1984
P.11).

Assim, Jodo Gurgel parecia imaginar que com a crise instaurada no setor
automobilistico, somado aos problemas do petroleo e a incapacidade do Prodlcool em
satisfazer o mercado, o seu projeto ganharia forca tornando o carro elétrico uma realidade,
onde a Gurgel ja saia na frente. Todavia, a opcdo do governo brasileiro foi a de seguir

investindo no alcool.

~ GURGEL
ELECTRIQUE

Figura 15: Antincio para exportacio Itaipu E250.
Fonte: Clube Gurgel Guerreiro



ITAIPU ELETRICO

Figura 16: Itaipu E250.
Fonte: Clube Gurgel Guerreiro

Figura 17: Itaipu E 400 - furgio.
Fonte: Clube Gurgel Guerreiro
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Figura 18: Itaipu E 400 - cabine dupla.
Fonte: Clube Gurgel Guerreiro

A partir deste momento Joao Gurgel desenvolveu a percepgao sobre a necessidade de
se construir carros mais econdmicos, o que caracterizou a Gurgel até o seu fechamento. Da
mesma forma, a Aldo Auto Capas buscara durante toda a sua trajetoria o desenvolvimento de
inovagdes tecnologicas, que pudessem inserir os Miuras como modelos tUnicos, diferenciando-

se e inovando em relagdo os seus concorrentes.

3.2.1 Gurgel: Cresce e aparece

Em 1980, a Gurgel S.A se mostrava como uma empresa consolidada, saia naquele
ano das suas linhas de montagem o total de 1.842 unidades. A empresa exportava para:
Alemanha, Angola, Ardbia Saudita, Bolivia, Colombia, Congo, Costa do Marfim, El
Salvador, Espanha, Filipinas, Gabao, Grécia, Guatemala, Holanda, Honduras, Ilhas Canarias,
Ilhas Virgens Britanicas, Nicaragua, Nigéria, Peru, Senegal, Panama e Venezuela entre
outros, que totalizavam 40 paises, representando entre 25 a 30% da produgao da fabrica.

No mesmo ano, o Consul do Panama havia procurado Jodo Gurgel, no intuito de
intermediar uma negociacao para a instalagdo de uma fabrica naquele pais. Apds conversas
com o Presidente panamenho o General Torrijos, teria ficado acertado a implantagdo de uma
unidade da Gurgel no Panama, sendo que um terreno para a futura fabrica inclusive ja havia

sido destinado para a empresa brasileira.
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Todavia, em 31 de julho de 1981, quando se deslocava ao encontro de Jodao Gurgel, o
avido do General Torrijos, cai, vitimando todos os seus ocupantes. Jodo Gurgel soube do
acidente quando j& o aguardava no aeroporto, a partir daquele momento a situagdo politica no
Panama se deteriora, inviabilizando a implantacao da Gurgel naquele pais.

Entretanto, essa expansdo nas exportacdes da Gurgel ndo podem ser percebidas de
forma desconectada da postura de internacionaliza¢do adotada pelo Brasil. Se por um lado, ao
que parece, os governos civil-militares deram continuidade ao projeto nacional-
desenvolvimentista, por outro em meados da década de 1970, passaram a adotar um
estratégico distanciamento em relacdo aos Estados Unidos da América, rompendo com o
alinhamento caracteristico do inicio do regime.

Cabe destacar que este afastamento terminou gerando uma significativa queda nas
exportacdes para os Estados Unidos, criando a necessidade de aumentar as vendas para os
paises do chamado 3° mundo, uma vez que o mercado europeu ja dedicava 74% das suas

importacdes da CEE as economias centrais.

Tabela 9: Estrutura das importacdes da CEE

Regides Paises Paises de Paises da Paises do 3° Autralia, Nova
industrializados economia América Latina mundo Zelandia e
- (1° mundo) planificada (3° mundo) (excluindo-se a Africa do Sul
Periodos ° i i
(2° mundo) America Latina)

1963-1972 70,5 3,6 6,2 15,6 4,1
1973-1979 76,9 4,0 3,2 13,7 2,2
1980 73,1 4,5 2,9 18,3 1,2

Tabela elaborada pelo autor a partir dos dados expostos por Furtado, 1982, p. 87.

As dificuldades encontradas pelo Brasil para a realizagdo das suas exportagdes, nao
eram diferentes daquelas encontradas pelos demais paises da América Latina, o que
contribuiu para o aumento do comércio dentro da América Latina, o que ajuda a compreender
o fato da Gurgel exportar para Colombia, Bolivia, El Salvador, Honduras e Nicaragua, por

exemplo.
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Tabela 10: América Latina: Coeficiente de exportacio de manufaturas (%)

Paises Anos 1965 | 1970 | 1975 | 1980 | 1981 | 1982 | 1983 | 1984 | 1985
Argentina 2,0 7,0 2,9 3.9 4,5 5,6 4,5 3.8 5,5
Brasil 2,1 2,8 3,0 5,3 6,1 5,0 7,4 17,3 | 28,4
México --- 2,5 2,2 2,8 2,5 3,7 6,3 6,0 7,1
Bolivia 4,8 2,6 3,5 3,2 2,1 1,6 --- --- ---
Colombia 1,4 2,0 4,9 4,9 5,0 4,5 3,5 3,6 4,6
Chile 1,3 2,2 5,4 6,1 4,4 5,1 54 6,0 6,6
Equador 1,8 1,9 54 9,8 7,4 6,6 2,4 4,4 ---
Paraguai 12,5 9,0 10,6 - -— -— - -— -—
Peru 0,6 0,5 0,5 5,1 3.3 3,5 2,5 3,1 ---
Uruguai 3.9 2,3 4,8 7,8 6,6 7,6 11,3 11,7 | 10,3
Venezuela 1,2 0,6 0,8 1,0 1,3 1,0 0,7 1,9 5,0
Costa Rica 3,8 9,7 11,5 12,3 18,3 13,5 11,8 -— -
El Salvador 5,0 15,7 17,6 | 243 17,0 15,9 13,2 - ---
Guatemala 26,8 18,3 15,8 | 21,2 17,1 16,4 16,5 14,4 -
Honduras 5,5 10,4 15,3 13,3 11,6 10,3 9,4 7,6 ---
Nicaragua 2,6 9,2 8.9 7,6 5,0 2,7 2,7 1,6 -—-
Rep. Dominicana 1,8 1,8 7,1 6,7 6,6 39 4,9 4,0 -—-

Fonte: Divisao Conjunta CEPAL/ONUDI. Apud. BIELSCHOWSKY, p. 861.

Ocupando uma situagao confortdvel no segmento de veiculos fora de estrada, Jodo
Gurgel realiza diversas pesquisas de mercado, buscando encontrar um novo espago que
pudesse se encaixar. Assim a novidade da linha 82 era o Xef, que se juntava a outros dez
modelos produzido pala Gurgel S.A. Tratava-se de um compacto de trés lugares, concebido a
partir de pesquisas que apontavam para o fato de que a média de passageiros por carro em Sao
Paulo era de 1,2. Possuia motorizagao 1.6, ¢ consumo médio de 15 km/l, a uma velocidade
média de 80 km/h. Apesar do apelo popular e das tentativas de se criar uma imagem urbana,
voltada para o uso diario nas grandes cidades, o Xef, ndo conseguiu boas vendas, forcando
Jodao Gurgel a retornar aos projetos a respeito de como seria um carro popular capaz de

satisfazer as necessidades do mercado.
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Figura 19: Xef.
Fonte: Clube Gurgel Guerreiro

Buscando situar-se como a maior fabrica de automoveis genuinamente brasileira, em
1984 a Gurgel resolve abrir o seu capital, ofertando diretamente ao publico cerca de 3,3
milhdes de acdes, as expectativas eram a de se obter recursos para dar seguimento as
propostas de crescimento, onde se destaca: a ampliagdo da sua rede de distribuicao,
constituicdo da GURGELTEC, instalacdo da fabrica de baterias tetrapolares, duplicacdo da

capacidade instalada e adequacao do capital de giro ao novo patamar de producao.

Figura 20: Conjunto de baterias tetrapolar dos carros elétricos.
Fonte: Clube Gurgel Guerreiro
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O recurso de venda de agdes diretamente a populacdo ndo era nova, Nelson
Fernandes ja havia lancado mao deste recurso nos anos 60, quando obteve rapidamente a
venda de 87 mil agdes para a constituigdo da IBAP. Todavia, a situagdo de Gurgel era
diferente, sua empresa ndo era nova, seus veiculos ja rodavam pelas ruas de todo o pais,
mostrando que a Gurgel j& era uma realidade, o que facilitava de forma consideravel a venda
de tais acdes. O grafico abaixo demonstra a relagdo producdo/faturamento da Gurgel entre

1971 e 1984:

Tabela 11: Vendas e faturamento da Gurgel

VENDAS DE VEICULDS ilkdes FATURAMENTO BRUTO
20 L L T i A e [ ) 20 1 | | . | | F—

1,0

¥ |
e e

)

AN TRAR S AGTT7A7T#B0 B B2 82 B4 78 /9 BO B 82 B3 &84

Fonte: Livro institucional para a venda de agdes

Considerando como fidedigno o documento institucional acima, podemos perceber
claramente o processo crescente no faturamento da fabrica, todavia, a mesma ainda ndo
possuia condi¢des para ameagar e tampouco competir com as multinacionais aqui instaladas,
sua area de atuagdo continuava sendo os nichos onde estas ndo se inseriam. Assim, ainda no
ano de 1984, a empresa langa o jipe Carajas, que equipado com diversas inovagoes,
consolidou de vez a Gurgel no mercado para veiculos fora de estrada. Fruto dos primeiros

trabalhos da Gurgeltec, o Carajas foi o primeiro veiculo da Gurgel a adotar motor dianteiro
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refrigerado a 4gua, consistia no motor Volkswagen AP®, com suspensdo independente nas
quatro rodas, era equipado com tragdo traseira, possuia o sistema selectration, que permitia o

bloqueio seletivo das rodas tracionadas.

GLIRGEL

UM SHOW DE TECNOLOGIA.

ITAIPU E-500 (elétrico)

Filrica: Fodovia Washingtan Lusz, 171 - Tol, (0105) 34,9568  Colsn Postsl 08 - CEP 13,500 Rio Claro 59 - BRASIL

Figura 21: Catalogo com a linha Gurgel 1985.
Fonte: Clube Gurgel Guerreiro

Weiss (2006) chama a atengdo para a apresentacao do projeto CENA em 1985 a
partir do financiamento obtido junto ao Ministério da Ciéncia e Tecnologia, através da
Financiadora de Estudos e Projetos (FINEP), o que garantiu para a Gurgel os recursos
necessarios para o desenvolvimento e fabricacao dos prototipos. Coincidentemente, em 1986
a Volkswagen anunciava o encerrando na produgdo do fusca. Em termo de simbolismo, o
Fusca representava o modelo de carro popular, e sua retirada do mercado era a oportunidade

que Gurgel esperava. Por conta disto, o projeto Cena ¢ acelerado a fim de obter vantagens

% A sigla AP significa Alta Performance, originario dos motores MD que fora lancado no Brasil em
1975equipando os primeiros Passats, o AP possui bielas maiores que o MD; 136mm para 144mm
respectivamente; isso reduziu a vibragdo do motor melhorando o seu funcionamento. Os motores APs, foram
utilizados tanto pela Volkswagen quanto pela Ford para alguns de seus carros, além das fabricas fora de série
como a Gurgel e Aldo Auto Capas.
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competitivas sobre as demais e garantir para a Gurgel um seguimento desprezado pelas
grandes montadoras. Agindo com o maximo sigilo sobre o seu proximo langamento, a
empresa projetou e usinou o motor Enertron’’, que equiparia o BR800; como se chamaria o

novo carro:

O projeto sofreu forte pressdo inicial das multinacionais. Tive que conversar
com algumas e argumentar como seria interessante ter como concorrente
uma empresa brasileira com uma pequena fatia do mercado. Eles podiam
ficar com 95%. Quero s6 5% - provocava. (GURGEL, apud CALDEIRA,
2004, p. 72).

Conforme Caldeira (2004) em 1986 a empresa bateu o seu recorde em produgdo,
fabricando 2.156 veiculos, o que representava um crescimento de 57,29% em relagao a 1985,
superando a meta de 2.000 veiculos. Em expansdo, a empresa ampliava seu quadro de
funcionarios de 700 para 1000 e construia o Centro Geral de Usinagem (CGU), ampliando sua
area fabril de 13.697 m? para 19.597m?.

O langamento do BR800 para o ano seguinte colocava a Gurgel seguramente como a
fabrica automobilistica que mais crescia no pais. O veiculo consistia no primeiro carro urbano
totalmente desenvolvido no Brasil. Para permitir a sua producdo em escala industrial, foi
criado a Gurgel Motores S. A., empresa que seria controlada pela Gurgel S. A. Industria e
Comércio de Veiculos, tal a¢do consistia na terceira expansao da Gurgel em 19 anos de
atuacao.

A estratégia adotada novamente foi a venda de a¢des diretamente a populacdo, assim,
foram langadas no mercado 10 mil agdes com o objetivo de se obter 60 milhdes de dodlares
que custeariam sua nova expansdo, “o publico respondeu receptivamente, comprando 90%
desses dez mil lotes, enquanto a propria Gurgel ficou com o restante” (CALDEIRA, 2004, p.
76).

70 . . ,o. . g . . . J

Considerado revolucionario por especialistas do setor, foi o primeiro motor do mundo de 2 cilindros opostos,
refrigerado a 4gua, sem distribuidor, possuia ignicdo eletronica e ndo possuia correias. Premiado na Europa o
motor conseguia um consumo médio de 25 km/1.
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Figura 22: Anuncio para venda de acgdes.
Fonte: Revista Veja

Marcolin (2004) destaca o crescimento da Gurgel quando esta chegou a valer o
equivalente a US$ 200 milhdes de dolares em 1989. Nesta época a empresa se preparava para
entregar o milésimo BR800, tendo expandido novamente a sua area fabril para 40 mil m? e
adquirido uma 4rea de 650 mil m? no Ceard, onde futuramente seriam produzidos os
conjuntos motopropulsores da fabrica. Procurando estar sempre um passo a frente, Jodo
Gurgel ja visualizava sua proxima estratégia que o levaria para o seu proximo processo de
expansao, seria o projeto Delta, para tanto, langava em 1989 além de uma série de derivados
do BR800, o modelo Moto Machine como um derivado experimental.

A essa altura o empresario ja reavaliava a sua posi¢ao em relacdo ao pro-alcool, se
tornando num grande critico ao projeto brasileiro. Defensor do carro elétrico, Gurgel afirmava
de forma publica que as terras deviam ser usadas para produzir alimentos para a populacao e

nao para carros.

Levando que em 1 hectare (10 mil m?) se produz cerca de 60 toneladas de
cana; que de cada tonelada se obtém entre 50 e 70 litros de alcool, um taxi a
alcool estara comendo cerca de 1 tonelada de cana por dia e precisa de 264
toneladas por ano, ou de 4,4 hectares de terra.

Considerou-se um taxi rodando 300 quildmetros por dia, trabalhando 22 dias
por més, fazendo em média 6 quilémetros por litro de dlcool e consumindo
50 litros de alcool por dia.

Outro exemplo, de um carro a alcool de um individuo que rode 15 mil
quilometros por ano, fazendo em média 9 quiléometros por litro precisara de
1.670 litros de alcool por ano, ou 28 toneladas de cana por ano, ou meio
hectare de terra. Admitindo que a venda de automoveis se situe nos 450 mil
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por ano, a cada ano se necessitaremos de 12,6 milhdes de toneladas de cana
adicionais, ou 210 mil hectares. Em dez anos, s6 a frota acumulada de 4,5
milhdes de veiculos estaria ocupando 2,1 milhdes de hectares. (Jodo Gurgel,
apud CALDEIRA, 2004. P. 57).

Bray, Ferrera e Ruas (2000) colocam o desenvolvimento do Prodlcool em 3 fases
distintas: a primeira abrange o periodo que vai de 1975 até 1979, e caracterizada pelo seu
processo de implementacdo como solucao para a crise do agucar e como uma alternativa
energética. A segunda fase se estende pelo periodo que vai de 1980 até 1985, estd
caracterizada pela pretensdo de substituir a gasolina, através da meta de producgdo de 10,7
bilhdes de litros de alcool. Ja a terceira fase iniciada em 1986 se estendendo até 2000, é
caracterizada para suspensao dos financiamentos e subsidios para novas destilarias. Apesar de
continuar como um programa alternativo ao uso da gasolina possui problemas estruturais e
perspectivas pouco definidas. Filho e Ramos (2006) incluem uma quarta fase ao programa,
caracterizada para renovacao do Prodlcool, através de agdes corporativas que articularam
segmentos sociais, econdmicos e politicos, introdugdo dos veiculos flex fuel, e maiores
possibilidades de exportacao.

Apesar dos bons resultados obtidos pelo BR800 como um veiculo economico, Jodo
Gurgel demonstrava ter plena consciéncia de que este nicho do mercado em que ele estava se
inserindo, ndo demoraria a chamar a atencdo das grandes montadoras. Por conta disto seria
importante a manutencdo do seu projeto de carro elétrico, que colocaria a Gurgel em

vantagem.

3.2.2 Besson Gobbi: Miura, o futuro ja comecou

Enquanto a Gurgel procurava seus espacos com veiculos para qualquer terreno e
carros populares, a Aldo Auto Capas percorria um caminho diferente, a empresa gaicha
buscava o maximo requinte e exclusividade para os seus esportivos. Focada num mercado
seleto, a empresa procurava criar a imagem de um automovel sofisticado, constantemente em

transformagdo e sempre a frente do seu tempo:
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AQUI ESTA UMA DAS MANEIRAS
mﬂmmmnﬂﬂtﬂam

Figura 23: Anincio do modelo Saga (outubro de 1985)
Fonte: Acervo pessoal de Genuino Pesente

Figura 24: Antincio modelo X8 (outubro de 1987)
Fonte: Acervo pessoal de Genuino Pesente

Assim, investindo constantemente em tecnologia, a Aldo Auto Capas passa a ser
reverencia nacional em esportivos de luxo. Os Miuras eram disputados principalmente por
artistas, jogadores de futebol e empresarios, nomes como Agnaldo Rayol, Argildo Ribeiro,
Fausto Silva, J6 Soares, Xuxa, Zico, Renato Gaucho e Wando, sdo facilmente encontrados nas

fichas de vendas da extinta fabrica, hoje sob a guarda do Miura Clube Brasileiro’'. Possuir um

"' Clube de colecionadores de Miuras, sediado em Porto Alegre e presidido por Genuino Pesente.
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Miura simbolizava status, modernidade e sofisticacdo. Era o mais moderno automovel de sua
época, sendo o primeiro a ser equipado com turbo.

O apelido “Ferrari brasileira”, ndo era sem propodsito, de fato o Miura nao se
intimidava frente aos modelos esportivos internacionais em termos de tecnologia embarcada,
todavia, sua motoriza¢do deixava muito a desejar. Se no mercado brasileiro adquiria um bom
desempenho, no mercado internacional as limitagdes do motor Volkswagen AP 1.8 a alcool
era visivel. Diante das elevadas taxas para a importacao de carros importados, a aquisi¢ao do
Miura passou a ser a melhor alternativa para esta clientela que buscava exclusividade.

Assim como Gurgel, os sbécios Besson e Gobbi também aproveitaram as
possibilidades de exportagdo que surgiam, assim, os Miuras eram vendidos para Colombia,
Argentina, Bolivia, Africa do Sul, Estados Unidos, Emirados Arabes ¢ Alemanha, por
exemplo. O sucesso proporcionado pelo modelo Targa, havia solucionado o problema de
caixa da empresa, que passava a almejar voos mais altos. Assim a empresa altera o seu nome
para Besson Gobbi, focando-se cada vez mais neste seleto publico. Na mesma época, a banda
de rock gaucha; Engenheiros do Hawaii havia lancado a musica seguran¢a, ¢ que ajuda a

ilustrar o posicionamento da agora, Besson Gobbi Ltda:

[...]

Ele era o tal, cheio de moral, "bon vivant"

Parecia um gald, usando 6culos "Ray-Ban" (Don Juan)
Corria em Taruma, combateu no Vietnd

Vestia "Yves Saint-Laurent" (Pierre Cardin)

Ele era o tal, um cara tdo legal, e fascinava vocé
Tinha um Puma GT com vidro fumé

Tinha sauna no apé, so pra vocé ver (pode crer)
Lutava karaté como nos filmes da TV

[...]. (GESSINGER, 1986).

A letra da cangdo se torna interessante para a nossa analise na medida em que usa o
Puma GT como referéncia de carro esportivo, apesar de ambos serem da mesma cidade; a
banda Engenheiros do Hawaii e os Miuras, a op¢do do compositor pelo Puma para mengdo na
musica, possui facil explicacdo. Isso acontece devido ao fato de que o comprador de um
Miura ndo era um jovem, mas alguém mais maduro e com uma atividade profissional estavel
e elevado poder aquisitivo. Apesar de ambos serem carros esportivos, o pre¢o do Miura era
muito mais elevado gerando a situagdo onde o carro do filho, era o Puma ou outros esportivos

nacionais. Ja o carro do pai; com estabilidade financeira e com poder de compra, era o Miura.
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Portanto o jovem playboy em questdo na musica dos Engenheiros do Hawaii s6 poderia ter
um Puma, dificilmente seria um Miura.

Foi para atender as exigéncias desta seleta clientela que se buscava constantemente
inovar tecnologicamente, “eles tinham ideias e nos colocavamos em pratica” (Luis Cardoso.
[13/6/2016] entrevista concedida a Michel W. Z. de Almeida). Assim, os Miuras foram pioneiros
com o motor 2.0, freios ABS, neon, computador de bordo interativo, fardis escamoteaveis,
direcdo com escamoteamento elétrico, televisao no painel, frigobar, piloto automatico e

acionamento das portas por controle remoto, por exemplo.

A Miura era o top, tinha Puma, tinha Santa Matilde, a Santa Matilde era
forte, mas ela mantinha um padrdo, enquanto a Miura era bem mais
inovadora. A vantagem da Miura foi isso ai, enquanto se tu olhar o primeiro
Santa Matilde até o ultimo, ndo ha diferenga em termos de tecnologia ali. A
Puma e se tu olhar a Gurgel, eles ndo evoluiram para uma eletronica, a
Miura foi, e nesse ponto ela foi para um passo certo, porque se tu olhar hoje,
o automovel & praticamente eletronica. [...]. Eles iam meio aos trancos e
barrancos, mas conseguiam colocar em pratica o que idealizavam, era muito
coracdo. (Luis Cardoso. [13/6/2016] entrevista concedida a Michel W. Z. de
Almeida).

Se compararmos as estratégias de Jodo Gurgel e Aldo Besson e Iltemar Gobbi para
escolherem seus mercados de atuacdo, verificamos uma realidade mais dura para a empresa
gaucha. Pois, apesar de Jodo Gurgel enfrentar num primeiro momento a Ford, atuava num
mercado onde a gigante norte-americana possuia pouco interesse, sua atuacao era ainda uma
heranga da antiga Willys Overland, e de forma alguma seria o foco de suas aten¢des. Gobbi e
Besson, entretanto, atuavam num mercado de raro interesse das multinacionais da época, mas
disputado pelas pequenas nacionais, tendo de enfrentar a tradicional Puma. Assim, tornou-se
essencial inovar. Castilhos e Passos (1998) chamam a atengao para inovagao como estratégica

de competitividade:

[...] o processo de difusdo de inovagdes, que se constitui, por assim dizer na
rotina da dindmica de concorréncia, vincula-se diretamente a determinadas
condi¢des nacionais. No caso de um pais que se encontra, a priori, em uma
situacdo de desvantagem tecnologica, a dindmica da difusdo de inovagdes -
ainda que se trate de inovagles secundarias — aparece como um dos
elementos centrais na busca da competitividade. (CASTILHOS, 1992. apud
CASTILHOS e PASSOS, 1998 p. 15).
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Assim, as inovagdes ¢ o padrdo tecnologico com que os Miuras ostentavam
impulsionavam o seu preco final, de forma que superasse os US$ 40,000,00 dolares, enquanto
Puma, Bianco e Santa Matilde, custavam na faixa dos, US$ 10.500 mil, US$ 7 mil e US$ 28
mil, respectivamente. Todavia, para amenizar as diferengas nos pregos, a fabrica adotou a
postura de fazer como o cliente queria. Assim o Miura saia da produ¢do com uma versao
basica, sendo que nos modelos Sport, tinha-se como itens de série: fardis escamoteaveis,

direcdo escamoteavel elétrica, rodas de liga leve e painel em couro.

Tabela 12: Comparativo entre carros esportivos (ano/modelo 1988):

Modelos Prego (US$) | Poténcia | Vel. Max. | Taxa de importagcdo | Prego final no BR
Miura X-8 40.000 110 220 | e US$ 40.000
Corvette 30.000 233 252 41% US$ 42.300
Corvette 50.000 340 286 41% US$ 70.500
Callaway

BMW325i 72.000 300 255 41% US$ 101.520
Porsche 911 68.000 300 261 41% US$ 95.880
Puma AMV 10.500 80 | e US$ 10.500

SM 4.1 28.000 130 220 | e US$ 28.000

Fonte: Tabela elaborada pelo autor, a partir de fontes diversas.
*Nao considerou-se outros custos para a importa¢do, como: translado, por exemplo.

A estratégia de montar o carro como o cliente queria, vinha dos tempos de
personalizacdo automotiva da Aldo Auto Capas, e caracterizou-se como outro importante
diferencial da marca, assim o cliente poderia escolher a cor do carro, o modelo de radio, com
ou sem turbo ou ar condicionado, por exemplo. Todavia, ndo se encontrou registros nas notas
de producdo e venda, de veiculos basicos. A rigor, sdo poucos os Miuras iguais, pois,
atendendo a perspectiva da exclusividade, os carros saiam da linha de montagem com as
preferéncias de seus proprietarios. Ao passo que se tornava sinénimo de inovagdo passava a
ser procurada por fabricas de pegas automotivas, para lancamento de componentes modernos,
e inovadores “nosso carro era procurado para fazer esses langcamentos [...] queriam um

carro que aparecesse que fosse noticia, [...] que todo brasileiro que queria ter [...] entdo nos
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éramos procurados para fazer esses lancamentos”. (GOBBI, 1. [05/6/2012] entrevista

concedida a Michel W. Z. de Almeida).

Nos tivemos gente boa trabalhando conosco, entre eles alguns engenheiros.
Nos ja estavamos avangados em tecnologia de eletronica embarcada e em
toda a mecanica e aerodindmica. Como uma coisa se associa a outra, vocé
pode e deve procurar ser diferente, mas ndo ser diferente simplesmente por
ser diferente, mas que tu possas agregar mais naquilo que tu faz. Ou seja, se
eu for fazer qualquer coisa, eu vou procurar agregar nessa coisa que eu fizer,
aquilo que eu puder de melhor, ¢ na época o melhor que tinha era a
eletronica. [foi o primeiro brasileiro carro usar freio ABS, foi o primeiro
carro brasileiro a usar amortecedores inteligentes, muitos anos depois da
Europa ¢ EUA, mas fomos os primeiros no Brasil. (GOBBI, 1. [05/6/2012]
entrevista concedida a Michel W. Z. de Almeida).

Tal situagdo amenizava o isolamento que a fabrica se encontrava em relagdo aos
fornecedores de Sao Paulo, principalmente. Como vimos anteriormente, o foco principal da
rede de autopegas gatcha, estava em abastecer o mercado de implementos agricolas e a
producdo de onibus e caminhdes, de forma secundaria estava o suprimento de montadoras de

veiculos situadas principalmente no sudeste brasileiro.

No que tange a esse ultimo aspecto, ¢ importante registrar que a proximidade
geografica entre fornecedores e montadoras tem sido elemento fundamental
nos novos padrdoes mundiais de competitividade para esse tipo de industria.
(CASTILHOS e PASSOS, 1998, p. 18).

Como forma de superar tais dificuldades, a empresa passou a projetar e fabricar parte
dos componentes de que necessitava. Em termos tecnologicos, muitas das ideias vinham do
que os empresarios viam nos grandes saldes do automovel, transmitiam suas ideias para seus
engenheiros em Porto Alegre. “Nem tudo no automovel vocé pode inventar, vocé pode
agregar tecnologias inventadas por outros” (GOBBI, 1. [05/6/2012] entrevista concedida a
Michel W. Z. de Almeida). O ex-funciondrio Jalio Mesquita, chamou a atencdo para a
producdo artesanal dos Miuras, onde cada envolvido em sua construcdo era de certa forma um
engenheiro, cada peca era Unica, e exclusiva de cada veiculo, pois, mesmo seguindo os
mesmos moldes, durante a montagem necessitava-se de constantes ajustes, o que fazia com

que o tempo médio para a produgdo de cada veiculo fosse de 30 dias.
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Apesar de ambos os empresarios, Jodo Gurgel, Aldo Besson e Iltemar Gobbi
apresentarem logo no inicio de suas empresas a busca pela tecnologia como um importante
diferencial, suas inovagdes tiveram objetivos diferentes. Assim, enquanto Gurgel esteve
focado na economia de combustiveis, Besson e Gobbi buscaram o desenvolvimento de
componentes de luxo. Porém, tais percep¢des estdo diretamente ligadas as suas visdes a
respeito de seus mercados e realidade econdmica do Brasil naquele periodo.

Entretanto, o constante investimento em melhorias tecnologicas através da busca pela
inovagdo, proporcionaram a esses empresas liderarem seus segmentos, impondo dificuldades

cada vez maiores aos seus concorrentes, em especial para outras fabricas nacionais.
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4. ANOS 80: A DECADA NEM TAO PERDIDA

Ao longo deste quarto capitulo, objetivamos abordar o contexto econdmico e social
oitentista, no qual estas empresas estavam inseridas. O sucesso adquirido pela agora Besson,
Gobbi e pela Gurgel, esta diretamente ligada a situacdo de economia fechada pela qual se
caracterizava o Pais, devido as elevadas taxas para importacao. Souberam buscar espacos para
atuar aonde as multinacionais ndo se interessavam, assim como o desenvolvimento de meios
para superarem seus concorrentes diretos, desta forma, se imaginarmos um mercado
consumidor onde atuassem apenas as empresas nacionais, a0 que parece seriam estas as
gigantes brasileiras, possivelmente seriam respectivamente como Ferrari ¢ FIAT, devido a

suas caracteristicas.

4.1 Contexto Geral

A estratégia militar de fazer uma transi¢do para um governo civil de forma lenta,
gradual e segura, fez com que se afrouxassem os mecanismos de controle sobre a populagao,
em especial aos movimentos populares; disto, afloraram pelo pais grupos de
representatividades sociais motivados pelos problemas socioecondmicos, que adquiriam
naquele momento propor¢des alarmantes. “A visibilidade de seus aspectos econdmicos,
representados pela ameaca de hiperinflacdo, forte endividamento externo, recessdo e
desemprego, somou-se o reconhecimento da gravidade de seus componentes sociais e
politicos” (DINIZ, 1997, p. 41). Diante de tal situacdo, a possibilidade da Nova Republica
trazia a populacao esperancas de um futuro melhor. J4 para o setor economico, o desafio
situava-se em vencer a inflacdo e retomar o crescimento.

Conforme Carneiro (1990), no inicio dos anos de 1980, o Brasil sentia o peso da
escassez de financiamento externo, o que dificultava cobrir o desequilibrio da balanga de
pagamentos. A solu¢do encontrada foi a desvaloriza¢ao do Cruzeiro, e para tanto, adotou-se a
estratégia de contengdo salarial, controle dos gastos governamentais, elevacdo das taxas
internas de juros e a contragdo da liquidez real, pois, pretendia-se ampliar as exportagdes
através do controle e reajustes. Tal estratégia obteve efeito na reversao da balanga comercial,

onde “apos um déficit de 2,8 bilhoes em 1980, a balangca comercial registrou em 1981 um
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superavit de 1,2 bilhao” (CARNEIRO, 1990, p. 327), todavia, a estratégia mostrou-se falha
para o combate a inflagdo.

Celso Furtado (1982) alerta para o fato de que o problema do combate a inflacao
brasileira estava na irracionalidade do sistema de decisdes, pois na incapacidade de distinguir
os focos geradores de pressdes inflaciondrias, se apelava para o arrocho salarial, disparando as
desigualdades sociais e a concentracdo da renda. Para Furtado, ndo bastava apenas reforma
fiscal, também seria necessario que os setores com poder de decisao do governo chegassem a
um consenso quanto ao “ambito de agdo do governo e as prioridades a que deve obedecer a
acdo do Estado” (FURTADO, 1982, p. 68-69). Assim, a eliminacdo dos focos de pressdes
inflacionarias, situadas nos incentivos a iniciativa privada e nos sobregastos do setor publico,
passariam por mudancas nos precos relativos, o que permitiria manter os niveis desejados das
exportacdes sem reduzir a produtividade e sem gerar tensdes sociais.

A riqueza produzida pelo Brasil contrastava com a pobreza de sua populacdo, Diniz
(1997) chama a atengdo para a posi¢ao de 8° lugar, ocupada pelo Brasil em 1980, entre as
maiores economias industriais do mundo, o que ndo condizia com o salario minimo de US$
40,00 da época. Em 1985, ano da implanta¢do da Nova republica, cerca de 42% da populacao
economicamente ativa, possuia uma renda mensal préxima a um saldrio minimo e

. r r . r : 2
aproximadamente 60% possuiam uma renda de até dois salarios’”.

Grafico 5: Evolucao dos indices de inflagao anual: 1980 — 2012
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Assim, a Nova republica nascia sob grandes expectativas. A populagdo aguardava
por reformas administrativas, politicas e econdmicas que pudessem reparar as desigualdades
na distribuicdo da riqueza do Pais. O novo Presidente eleito, Tancredo Neves” , anunciava
medidas que vinham ao encontro desses anseios, como a liberdade de expressdo e
organizacdo, legalizagdo dos partidos politicos — inclusive os de esquerda — e concessdo do
voto aos analfabetos. Determinou-se também a restauracao das atribuigdes do Legislativo e
eleigOes gerais para 1988, além de chamar a elaboragao de uma nova Constituicdo Federal.

Entretanto, com o falecimento do Presidente Tancredo Neves'*, José Sarney, que
possuia pouco carisma popular e era oriundo das alas conservadoras que haviam dado
sustentabilidade ao Ditadura civil-militar, assume a Presidéncia gerando um clima de

desconfiancga a respeito de suas posigoes.

Com a morte de Tancredo e apds uma série de conflitos entre o presidente e
ministros, Sarney formou um novo ministério, no qual, parte dele tinha
trajetoria politica semelhante a sua: originarios da antiga Unido Democratica
Nacional (UDN), que havia apoiado o golpe de 1964 ¢ participando dos
governos militares. (Pereira, 2003, p.30).

No campo econOmico, entre fevereiro de 1985 e 1986, a inflagdo acumulada
ultrapassava os 255% a.a., configurando uma hiperinflacio de mais de 15% ao més, o que
leva o governo federal a decretar em 28 de fevereiro de 1986 o Plano Cruzado que, segundo

PETRY (1988), consistia nas principais medidas:

a) Congelamento de todos os salarios, reajustados em 1°/03/86 pela média
dos ultimos 6 meses, descontadas as antecipa¢des, mais um abono de
8%, e a fixa¢do do salario minimo em Cz$ 804,00;

b) Congelamento de todos os precos a vista, vigentes em 28/02/86
(congelado no pico), definidos em tabelas de pregos oficiais;

7 Tancredo Neves teve sua elei¢do para presidente em 15 de janeiro de 1985, constituindo-se na tltima eleigdo
indireta sob a Constituigdo de 1967. Concorrendo pelo PMDB, Tancredo Neves, tinha em sua chapa como vice-
presidente José Sarney. Ja Paulo Maluf concorria a presidéncia pelo PDS, tendo em sua chapa Flavio Marcilio
como vice-presidente. Tancredo Neves venceu com 480 votos (72,40%), contra 180 (27,3%) de Paulo Maluf,
tendo ocorrido 26 abstengoes.

™ Tancredo Neves faleceu em 21 de abril de 1984, sem tomar posse de seu mandato presidencial, entretanto, a
lei n° 7.465, de 21 de abril de 1986 inclui Tancredo como ex-presidente do Brasil. Sua morte causou grande
como¢ao nacional e incertezas quanto ao futuro politico do Brasil.
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c) Congelamento das prestagdes do BNH, dos aluguéis, das mensalidades
escolares, calculadas as médias dos ultimos seis meses;

d) Reforma Monetaria, com a extingdo do cruzeiro (Cr$) e a cria¢do do
cruzado (Cz$) correspondente a mil cruzeiro; extingdo da corregdo
monetaria; a substituicio da ORTN pela OTN, com valor fixado até
margo de 1987; e congelamento da taxa de cambio do dolar americano;

e) Criagdo da escala movel de salarios, com reajustes automatico toda vez
que a taxa de inflagdo acumulada, medida pelo IPC, atingir 20%, a
inflacdo na data-base;

f) Criagdo do Indice de Pregos ao Consumidor — IPC, calculado
mensalmente, pelo IBGE, passando a ser a medida oficial da inflacdo; e,
corre¢do monetaria trimestral, conforme o IPC, aplicavel as cadernetas
de poupanca, FGTS ¢ PIS/PASEP;

g) A fiscalizagdo dos pregos sera exercida pela populagdo e a puni¢ao dos
infratores ficard a cargo da SUNAB e policia federal. (PETRY, In:
SCHNEIDER, 1988, p.114-115).

As esperancas de vitéria sobre a inflagdo depositadas no plano eram muitas,

conforme Modiano:

Apagada a memoria do processo inflacionario com a desindexagdo, as taxas
mensais de inflagdo da nova moeda ndo manterdo qualquer relagdo com as
taxas mensais de inflagdo do combalido cruzeiro. Em média ndo deverdo
superar a marca de 1% ao més. Tampouco deve-se temer a continuidade da
inflagdo na nova moeda (mesmo num patamar muito baixo) pois a
realimentagdo inflacionaria em cruzados ¢ minima (MODIANO, 1986.
p-112-113).

Entretanto, passados os primeiros meses de euforia com o término da hiperinflacdo, o
pais mergulha novamente em um caos econdmico, diante do tabelamento, comerciantes que
tentavam aumentar os seus precos passam a ser denunciados pelos “fiscais do Sarney””,
tendo seus comércios fechados temporariamente pela SUNAB®. Diante do surto de consumo,
mercadorias desaparecem das prateleiras, devido a insuficiéncia de capacidade produtiva da
industria, ou porque foram escondidos por grupos econdmicos que passavam a cobrar agio.

Disto, atacadistas e comerciantes comegam a for¢car o aumento dos pregos, até que €

deflagrada uma série de greves. Com os salarios congelados e diante da falta de produtos

” Termo popular criado apds o pronunciamento do ex-Presidente José Sarney em 01 de margo de 1986, durante
o anuncio do Plano Cruzado. Na ocasido, Sarney pediu para que a populagdo fiscalizasse a manutencao dos
pregos congelados.

’6 Superintendéncia Nacional de Abastecimento e Precos.
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basicos no varejo, a populagdo tinha de pagar mais caro por produtos oriundos do mercado
paralelo que se criou.

Desta forma, setores do governo passam a acusar camadas do empresariado de
sabotarem o plano, o empresariado acusa os trabalhadores e estes amargam o arrocho salarial
e a falta de produtos basicos. Diniz (1997), chama a aten¢do a rejei¢ao das Associagdes
Comerciais do Rio de Janeiro, Sdo Paulo e Rio Grande do Sul quanto aos atos do governo, em
especial aos aumentos dos impostos. Entretanto, quanto ao Plano Cruzado, tanto a FIESP
quanto a FIRJAN manifestaram o seu apoio ao plano, porém a CUT e a CONCLAT"’ logo se
colocaram contrarios ao Cruzado, por entenderem que prejudicaria os interesses dos
trabalhadores.

Nao demorou para que setores do empresariado reclamassem dos congelamentos e
passassem a exercer pressoes sobre o Presidente para o seu fim. No campo da industria de
bens duraveis, as grandes montadoras de automoveis adotam como estratégia contra o
tabelamento dos precos: ndo entregar 60% dos automodveis a rede de concessiondrias até que
fosse autorizado o reajuste dos pregos. Dessa forma, os consumidores tinham que esperar até
120 dias para receberem os seus automoveis.

Elizabeth Silva (1991) chama a atengdo para a denuncia de que a Ford possuia de
seis a sete mil veiculos estocados para o mercado nacional, enquanto o normal era cerca de
750 unidades. Ap6s o envio de auditores para a verificagdo na Volkswagen, General Motors,

Ford, Mercedes Benz e Saab Scania as dentincias foram confirmadas:

A Ford alegou estar estocando os carros devido a falta de componentes. A
GM afirmou o mesmo, acrescentando que a producdo ainda ndo havia
voltado ao normal devido as recentes paralisagdes. A Volkswagen alegou
que o alto nivel de seus estoques era em parte devido a problemas
relacionados ao controle de qualidade e em parte por serem esses automoveis
destinados ao mercado externo. Um aumento de precos foi finalmente
autorizado, mas as empresas foram obrigadas a vender os automoéveis
estocados pelo prego anterior ao aumento (SILVA, 1991, p.280).

No entanto, como aumento ndo foi exatamente o que as montadoras esperavam,
passaram a reduzir o ritmo de produgdo, criando listas de espera para a aquisi¢ao de carros

novos, o que fez com que os carros usados se tornassem mais caros do que os novos, gerando

7 Central Unica dos Trabalhadores e Coordenagdo Nacional das Classes Trabalhadoras, respectivamente.
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assim instabilidade na industria de autopecas, com os cancelamentos de pedidos por parte das
montadoras. A Mercedes Benz recusou-se a receber 150 caminhdes carregados de autopegas e
decidiu dispensar 4.500 funcionarios por dez dias. O Ministério do Trabalho interviu,
forgcando a Mercedes Benz a cancelar as dispensas. Por sua vez, a montadora conseguiu baixar
os precos de seus fornecedores.

Em entrevista a revista Veja, o diretor de marketing da Ford, na época, afirmou que
“[...] o mercado externo merece absoluta prioridade; por maior que seja a procura interna
[...] ndo hesitaremos em retirar os automoveis necessarios do mercado interno para vendé-
los a precos melhores”. (Veja, 11/6/1986, p. 118).

Assim, em consequéncia do desabastecimento, o governo passa a estudar a
possibilidade de importar produtos que julgue necessario. No dia 01 de julho de 1986, o jornal
Zero Hora de Porto Alegre publica, em sua manchete de capa, as intencdes do governo

federal.

Governo estuda importacdo de carros, pneus e téxteis:

[...] poderia ser autorizada a importacdo pela iniciativa privada diretamente
dos paises da América Latina, como a Argentina, por exemplo. Os técnicos
da SEAP reconhecem, no entanto que a importacdo de automoéveis depende
de uma decisdo politica, pois “mexe com uma area muito delicada” adiantam
[...]. (Zero Hora, 01/7/1986, p. 25).

Em consonancia com a necessidade imediata de abastecimento, tinhamos ainda a
pauta da necessidade de expansdo das exportacdes e ampliagao do proprio mercado interno.
Assim, em Julho de 1986 o Presidente José¢ Sarney assinava o Programa de Integracdo e
Cooperacao Econdmica Brasil-Argentina (PICE). Com proposta de “estimular principalmente
a integracdo setorial, de forma a criar-se uma dinamica propria no processo de
complementaridade comercial e produtiva” (VIGEVANI e VEIGA, (1997, p. 334). Em 1988
era assinado o protocolo n°® 21. O Anexo I do protocolo determinava cotas anuais de veiculos

montados, 5 mil unidades em 1989 e 10 mil em 1990; para intercambio com zero de tarifas.

Em esséncia, o Plano de Metas 1986-1989, elaborado na gestdo do
Presidente Sarney, renovava o intento de repetir o ritmo de crescimento
alcangado na década de setenta (a meta para o crescimento era de 7% ao ano
no periodo), o que deveria ser alcangado mediante a adog@o de uma politica
agressiva de investimentos na infraestrutura (énfase na reducdo da
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dependéncia energética), na expansdo e modernizagdo da industria e da
agricultura, ¢ na promog¢do de novas iniciativas nas arcas de educagdo e
alimentacdo voltadas para a universalizacdo do ensino fundamental ¢ a
reducdo das caréncias nutricionais, neste caso com a distribuicao gratuita de
leite a criangas carentes ¢ o reforco do programa de alimentagdo escolar.
(RESENDE, 2009, p.10)

Diante das limitagdes do mercado brasileiro, os acordos internacionais passaram a
aliviar as contas das empresas, no caso especifico da industria automobilistica, em 1987,
37,6% da produgdo de automoveis havia sido exportada. J4 o setor de autopecas havia
destinado 15% da sua producdo para as exportacdes. Para melhor compreensdo do periodo em
questdo, segue um quadro com os planos econdmicos propostos durante o governo de José

Sarney.

Tabela 13: Planos econémicos durante o governo de José Sarney

Plano Inicio Presidente/ partido Ministro Observacdes

Cruzado 1 | 28/2/1986 José Sarney/ PMDB Dilson Funaro - Congelamento dos
precos.

Cruzado 2 | 22/11/1986 | José Sarney/ PMDB Dilson Funaro - Reajuste no preco

dos automodveis em
80% e combustiveis
em 60%.

- Desaparecimento de
produtos basicos do
mercado.

- Surgimento da
cobranga de agio para
aquisi¢do de produtos.

Bresser 12/07/1987 | José Sarney Luiz Bresser-Pereira | - Novo congelamento
dos pregos por 3
meses.

- Criagdo de um
“gatilho” que
reajustava os salarios
toda vez que a inflagdo
atingia 20%.

Verao 16/01/1989 | José Sarney Mailson da Nobrega | - Terceiro
congelamento dos
precos.

Corte dos zeros e troca
da moeda Cruzado
pelo Cruzado Novo,
assim Cz$ 1.000,00
passava a valer NCr$
1,00.
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4.1.1 Greves, movimento sindical e plano Cruzado

Diante de complicada realidade econémica na qual se encontrava o Brasil durante a
década de 1980, cabe nos perguntar como estava a situacdo dos trabalhadores do setor
automobilistico. Possivelmente possamos definir os anos 1980, como o auge do movimento
sindical brasileiro, isso se deve a varios fatos, mas talvez o sufocamento proporcionado pela
Ditatura civil-millitar as reivindicagdes dos trabalhadores tenha sido a principal mola
impulsionadora do sindicalismo. Quando se desfizeram as amarras repressivas logo
explodiram as greves, sobretudo no ABC paulista’™. Apesar da grande relevancia do tema, nio
pretendemos aqui elaborar um estudo aprofundado, mas sim identificar sua relagdo junto a
industria automobilistica, para que possamos identificar de que forma, tanto a Gurgel quanto a
Besson e Gobbi, lidaram com o movimento grevista neste contexto.

Como vimos no capitulo I, a Ford foi a primeira grande montadora a se instalar no
Brasil, entretanto, apenas em 1957 se registrou a primeira disputa judicial trabalhista na
empresa, sendo que “nos vinte anos seguintes, 1957 — 1977, foram perdidas apenas oito dias
e nove horas com estas disputas judiciais” (SILVA, 1991 p. 243). No entanto, isso se deve
principalmente a interven¢ao do Estado nas questdes trabalhistas através da legislagao do
trabalho e as medidas repressivas adotadas pelos governos militares.

Em fins da década de 70, as relagdes industriais comecam a se transformar, os
trabalhadores passam a desenvolver técnicas alternativas de greve, j& que o ato ainda era
proibido por lei, e com base na lei de seguranca nacional, eram sufocadas com violéncia fisica

e demissao por justa causa. Desta forma, tornava-se necessario um novo método de greves.

E esse movimento que vai surgir no final dos anos 70, como a grande
novidade no Brasil: o novo sindicalismo. Essa classe trabalhadora
desempenhou, naquele momento, com suas reivindicagdes, um papel
importante na transi¢ao politica em nosso pais. Os movimentos de massa, as
grandes greves, o surgimento de uma lideranga, que representava os anseios
de grandes contingentes de trabalhadores. Todos esses aspectos foram

"®Regido de grande concentracio industrial de Sdo Paulo, o termo ABC, se refere as cidades de Santo André (A),
Sao Bernardo (B) e Sao Caetano do Sul (C), respectivamente.
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fundamentais para a emergéncia dessa nova praxis sindical. RODRIGUES,
1997, p. 238. In.: ARBIX e ZILBOVICIUS, 1997).

Segundo SILVA (1991), na primeira greve em conjunto nas empresas
automobilisticas e industrias de autopecas, os trabalhadores simplesmente pararam ao lado de
suas maquinas e permaneceram em siléncio. Sem saber quem eram os lideres, o patronato
chamou o sindicato dos trabalhadores a cada uma das fabricas para negociar, em nome dos
trabalhadores, sendo que na Ford a greve persistiu por um tempo maior.””

Por conta disto, a FIESP passou a recomendar que seus membros adotassem

estratégias preventivas contras as greves, indicando as seguintes taticas:

a) Nao pagar, em nenhuma hipotese, horas paradas e ndo estabelecer
quaisquer acordos de indenizagdo, pois ndo existindo no Brasil fundo de
greve, esse sera um excelente recurso para as empresas.

b) Tentar de todas as formas, colocar os grevistas na via publica[...] [para]
envolver o poder publico [...] [e] exercer uma pressao psicologica sobre
o Sindicato do Empregados [...].

¢) Suspender por um ou dois dias (disciplinarmente) aqueles que entrarem
na Fabrica, sob condigdo de trabalharem e ndo cumprirem o prometido.
Em ultima instincia, dispensar um certo nimero de pessoas por justa
causa, apos [...] pedir aos trabalhadores que executem uma certa tarefa.
(A negativa caracterizara um ato de insubordinag¢do) (RAINHO, 1983,
p. 213. Aphud: SILVA, 1991, p. 249-250).

As reivindicacdes por salarios e melhores condigdes de trabalho se seguiam, com o
agravamento da crise econdmica, as empresas passaram a realizar demissdes em massa,
enfraquecendo o poder de reagdo dos sindicatos. Aproveitando-se desta realidade, as empresas
passaram a demitir, prioritariamente, os operarios envolvidos no sindicalismo, pois podiam
alegar que as demissdes se davam por conta da recessdo econOmica em que o Pais se
encontrava. Assim, essas medidas intimidavam e disciplinavam os trabalhadores.

A nova composi¢ao do governo federal iniciou o seu mandato dando sinais de que se
dirigia para uma nova fase nas relagdes entre trabalhadores e empresarios. A devolugdo dos
sindicatos que estavam sob intervengdo para as suas categorias, a promessa do fim do

intervencionismo federal no sindicalismo, anistia aos sindicalistas cassados, estimulo para as

7 Somente ap6s cinco dias de paralisagdo é que a Ford aceitou negociar com os trabalhadores.
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negociacdes entre trabalhadores e empregadores, reconhecimento do direito de greve e
aumentos reais do salario minimo, acima da inflacao, enchiam os trabalhadores de sonhos e
esperangas para a nova fase politica que se iniciava com um governo federal civil.
Acrescenta-se a isso um plano econdmico que prometia recolocar o Brasil nos
“trilhos do desenvolvimento”, combinando esperangas e expectativas com um sentimento de
unido nacional. Assim, o pacto social proposto pelo governo federal com relagcdo ao plano
cruzado, o congelamento dos precos € o chamamento da populacdo para atuarem nao mais
como espectadores, mas agora como atores, ou melhor, como ﬁscaisgo, trouxe grande
prestigio ao Presidente José Sarney, que dirigia um discurso diretamente as classes populares,

“«“

superando suas entidades representativas. do sdo os sindicatos que sdo chamados a
fiscalizar os pregos, mas os individuos” (RAINHO, 1983, p. 213. Aphud: SILVA, 1991, p.

249-250).

Figura 25: Boton usado pela populacio
Fonte: Brasil Cult

% Usando um boton ou uma camisa com os dizeres “eu sou fiscal do Sarney” populares munidos de uma tabela
de precos passavam a fiscalizar o comprimento do congelamento imposto pelo governo aos pregos de diversos
produtos. Quando constatavam o aumento, realizavam a denuncia do aumento ou chamavam a policia que
fechava o estabelecimento comercial, podendo ainda encaminhar a prisdo do comerciante. O congelamento nos
precos sustentou-se até as eleigdes estaduais de outubro de 1986, contribuindo para a elei¢do dos peemedebistas
em 22 dos 23 estados da federacdo. O congelamento combinado ao aumento do consumo gerou o
desabastecimento de prono varejo, acarretando a cobranca do agio para a obtencdo de produtos. Com isso, apos
as elei¢des o plano ndo mais se sustenta, inserindo o pais num novo ciclo inflacionario.
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Todavia, as dificuldades econdmicas do pais eram visiveis, assim como a falta de
produtos no mercado, o aumento dos precos por causa do agio e a multiplicagdo das greves.
No entanto, neste contexto de pacto pelo plano Cruzado, as reivindicagdes trabalhistas passam
a encontrar grandes dificuldades para atingir a opinido publica. O Presidente da Republica,
aproveitando-se de sua popularidade, passa a atacar a CUT®', o Partido dos Trabalhadores e o
entdo Governador do Rio de Janeiro Leonel Brizola, acusando-os de inimigos da na¢do. O
mesmo acontece com os movimentos reivindicatorios, que sao tratados por parte da midia

como atentados contra o plano econdmico:

Greves contra o Cruzado

[...] 0 acodado e irresponsavel surto de greves que comeca a se espalhar no
pais [...]. Nao ha duvida de que os maiores beneficiados pelo plano cruzado
foram os assalariados, que conheceram uma expressiva melhora em seu
poder aquisitivo. Fingindo desconhecer este fato, defendendo ainda maiores
aumentos salariais, impossiveis de ser concedidos sem que se comprometa
toda a estratégia anti-inflacionaria, liderancas sindicais tdo precipitadas
quanto irracionais podem trazer de volta o panorama de alta desenfreada de
precos, estagnacdo econdmica e desemprego superado a largas custas.

(Jornal Folha de Sao Paulo, 17/7/1986, p.02).

Diante da importancia em manter-se a viabilidade do plano cruzado, ¢ do empenho
exercido pelas classes populares em atender ao chamado do Presidente da Republica, como
fiscais do tabelamento de precos, a populacdo, de modo geral deixou para segundo plano as
lutas trabalhistas e sociais, absorvendo um discurso nacionalista que beirava ao populismo.
Desta forma, a retirada de direitos importantes dos trabalhadores como: “o direito de beber
agua na fabrica, a coleta direta das contribuigoes sindicais dos holerites dos trabalhadores e
um decréscimo no pagamento de horas extras de duas vezes para uma e meia”. (SILVA,
1991, p. 284), pela montadora de automodveis Ford, passaram despercebidos pela populagao.

Passados alguns dias, a dire¢do da Ford solicitou que os trabalhadores realizassem
horas-extras. A comissdo de fabrica aceitou o pedido, no entanto, poucos trabalhadores

compareceram, provocando perdas para a empresa, que passou a pressionar individualmente

81 Central Unica dos Trabalhadores, criada como resultado da atividade sindical dos trabalhadores Sao Bernardo
do Campo e Diadema, em 1983.
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os trabalhadores. “A geréncia lembrou-os de que poderiam perder seus empregos se ndo
concordassem com as exigéncias da empresa” (SILVA, 1991, p. 284).

Oportunamente tomaremos aqui alguns dos embates sindicais que ocorreram na Ford
como exemplo do clima do periodo. Dentre as agdes da empresa que desagradavam seus
trabalhadores estavam as tentativas de impedimento das comissdes de fabrica. Em resposta a
uma destas proibi¢des, os trabalhadores organizaram um protesto no dia 14/7/1986 na
tentativa de convencer os colegas trabalhadores a ndo cederem as intimidacdes da empresa.
Entretanto, ao tentar atravessar a linha de piquete, um trabalhador foi impedido por um dos
membros da comissdo. Tal ato serviu de pretexto para que a Ford alegasse que teria ocorrido,
no momento, uma agressao fisica e suspendeu o funcionario membro da comissao por 30 dias,
desrespeitando a sua estabilidade de mandato.

Ao investigar-se o ocorrido, ndo se encontrou provas de tal agressdo, porém a
empresa encaminhou o processo de afastamento seguido de demissdo por justa causa. Em
novo protesto, os onze mil funciondrios da fabrica entraram em greve reivindicando, além da
readmissao do funcionario ¢ o direito de funcionamento da comissdao, um aumento de 20%
nos salarios, o fim das intimidagdes por parte da geréncia e a ampliacdo dos direitos da
Comissao de Fabrica.

Cabe ressaltar aqui que as comissdes de fabrica representavam uma importante
conquista dos trabalhadores, sendo eleita através de voto direto e secreto. Possuiam estatutos e
estabilidade de emprego reconhecida por contratos, registrados em tribunais do trabalho,

sendo que a comissao de fabrica da Ford funcionava desde 1981.

Trabalhadores da Ford do ABC param o trabalho

Os 11.000 trabalhadores pedem um aumento de 20% nos salarios e
mudangas na politica interna. Segundo Diogo Clemente, diretor assistente de
relagdes industriais da Ford, as reivindicagGes contrariam a politica
econdmica do governo, um total de 12.890 estdo em greve em Sdo Bernardo
¢ Diadema. (Jornal Folha de Sao Paulo, 16/7/1986).

Esta edi¢do da Folha de S3o Paulo relata que, na primeira quinzena de julho,
ocorreram 61 greves, envolvendo 45.360 trabalhadores e, neste dia, ocorriam 23 greves por
aumentos de salarios. ALVES e SILVA, (1987) destacam a postura da Ford que decidida em
nao negociar com os operarios, apos 10 dias de greve, chamou um batalhdo da Policia Militar,

“que reprimiu os grevistas com violéncia, os trabalhadores foram obrigados e entrarem na
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fabrica por um corredor polonés de policiais militares” (ALVES e SILVA, 1987, p.49). A
Comissao de Fabrica foi dissolvida com a suspensdo de 24 dos seus 28 membros, sendo que
os 4 restantes estavam em férias.

Um total de 204 trabalhadores foram demitidos por justa causa, inclusive membros
das Comissdes Internas de Prevengdo de Acidentes (CIPAs), que possuiam estabilidade
garantida pela propria legislacao do trabalho. Somente ap6s diversas pressdes exercidas pelo
sindicado, a montadora aceitou pagar os direitos trabalhistas de alguns dos funcionarios
demitidos. Jair Meneguetti, representante da CUT, em entrevista a Folha de Sao Paulo,
declarou que esta era a segunda violéncia da Ford contra os trabalhadores. Sem a
representatividade da Comissdo de Fabrica, as condi¢des de trabalho na Ford pioraram de

forma significativa:

A velocidade das linhas foi aumentada no periodo da manha para que a
produgdo ndo fosse prejudicada por possiveis interrupgdes ao final do dia
[..] a linha respot*, cuja velocidade foi aumentada de 1 minuto e 15
segundos para apenas 48 segundos. Os dez minutos de descanso, para se
lavar, antes do almogo ¢ ao final do turno foram eliminados, ¢ os atestados
assinados pelos médicos do sindicato passaram a ndo ser mais aceitos pela
empresa. (SILVA, 1991 p.286).

Desta forma, a Ford conseguiu ampliar a sua produg¢ao em 20 carros por dia, mesmo
com uma baixa de 204 trabalhadores. Em outubro de 1986, 105 carros foram danificados no
interior da fabrica ou montados com pecas erradas. A dire¢do da Ford acusou a extinta
Comissao de Fabrica, a CUT e o Partido dos Trabalhadores pelo ato, alegando que a
sabotagem pretendia prejudicar as boas relagdes de trabalho na fabrica.

Conforme Bresciani (1997), a origem destas comissdes de fabricas, estava na luta
sindical clandestina dos anos 70, sobretudo no combate ao sistema de Representagdes que a
Volkswagen tentava implantar. Estas comissdes eram responsaveis pelo didlogo entre a
empresa ¢ os trabalhadores. Segundo Maroni (1982 apud Bresciani, 1997) apenas na industria
paulista existia cerca de 200 comissdes de fabrica em 1978. Tanto na Volkswagen quanto na
Ford, os problemas entre trabalhadores e empresa eram mais complexos, devido a heranga do

sistema de trabalho e conflitos que existiam no interior da Vemag e Willys, respectivamente.

%2 Area de soldagem final na fabrica da Ford em Sdo Bernardo do Campo.
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Assim as formas de trabalho que Volkswagen e Ford buscavam implantar, chocava-se com as

antigas praticas.

A WOB, particularmente, passava para a Ford algo além de um parque fabril
consolidado (também bastante usado e carente de investimentos) e de uma
rede nacional de revendedores. Em suas instalagdes, trabalhadores haviam
igualmente passado por experiéncias decisivas, dissentindo, ao seu cabo, dos
caminhos desejados por patrdes ¢ pelo Estado. Sua supressdo mais do que o
fim de uma marca, retirava de cena, como era de se esperar, um pouco da
historia ali vivida — ja que com os perdedores ndo se gasta muita memoria. A
Ford, no entanto, sentia o impacto da historicidade que se constituia entre os
trabalhadores daquele cenario ao ver eclodir uma greve cujas motivagoes
haviam sido tramadas em tempos de Jipe, Rural, Gordini ¢ Aero. (NEGRO,
In: ARBIX e ZILOVICIUS, 1997, p. 119).

Diante dos constantes atritos entre os interesses da Ford e os dos trabalhadores, a
empresa estadunidense procurava meios para a implantagdo do Programa de Trabalho
Participativo. Tal programa ja vinha sendo adotado pela Matriz da Ford nos Estados Unidos, e
buscava amenizar os conflitos entre empresa e trabalhadores, proporcionando que os
segundos pudessem participar de decisdes relacionadas ao trabalho no interior da fabrica.

Aproveitando-se da crise de empregos na industria automobilistica norte-americana,
a Ford argumentou aos trabalhadores que se o programa nao fosse aceito, fabricas poderiam
ser fechadas. Diante do medo do desemprego, ndo houve grande resisténcias a implantag¢do do
programa. A empresa aproveitou-se de um momento onde as grandes montadoras norte-
americanas estavam fechando suas unidades nos EUA e transferindo a produgdo para paises
emergentes, onde o custo da mao de obra ¢ significativamente mais barata.

Na filial brasileira, o Programa de Trabalho Participativo ja vinha sendo implantado
deste 1984, através de uma profunda pesquisa da Ford sobre o universo de seus proprios
funciondrios e a implantacdo de cursos de treinamento. No entanto, ndo obtinham sucesso
devido as resisténcias da Comissao de Fabrica, que agora estava dissolvida. Um dos pontos
chaves do programa era justamente o de transferir para o trabalhador a responsabilidade e a
oportunidade de optar sobre alguns aspectos da empresa. Procurava-se, assim, substituir o
poder das Comissdes de Fabrica e do Sindicato por pequenos grupos de trabalhadores, que
passavam a disputar entre si cotas de producdo, ideias e sugestdoes em troca de prémios
mensais, criando, desta forma, novas relacdes entre trabalhadores e empregadores, sem a

interferéncia do sindicalismo.
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Apesar do amplo apoio do empresariado no que diz respeito a implantagdo da Nova
Republica, nas questdes trabalhistas, estes, esperavam pela manutencdo dos recursos
autoritarios. Assim, a declaracdo de ilegalidade das greves caracterizou-se como uma das
1,

bandeiras defendidas pelos empresarios através da CN solicitando a “intervencdo

governamental nas atividades sindicais e proibi¢do da formagdo de comissoes de fabrica”
(DINIZ, 1997, p.49).

Neste contexto de redemocratizacdo da politica brasileira, mudancas no campo
econOmico, disputas politicas e de relagcdes de poder entre empresas e sindicatos, as atuagdes
sindicais buscavam ndo somente resultados imediatos como, por exemplo, aumentos de
salarios, mas também algo maior e que pudesse garantir melhores condig¢des de trabalho por
lei. Nesse sentido, surge no campo politico a questao da Nova Constitui¢ao, onde apesar do
debate ja nao ser novo, a derrota dos sindicatos nas lutas por aumentos de saldrios e na
incapacidade de dar uma resposta ao empresariado, como no caso da Ford, deixou o
sindicalismo em fragil condicdo reivindicatoria para as discussdes que se sucederiam.

A esse respeito, Diniz 1997, destacou a alianca entre o empresariado na luta contra
0s movimentos grevistas e o fortalecimento da economia de mercado. Desta forma, de posse
de uma série de sugestdes que incluiam alteragdes nas areas sindicais, trabalhistas e
tributarias, os empresarios passaram a concentrar forgas, a fim de enviarem o maior nimero
possivel de representantes para as discussdes da Assembleia Constituinte Nacional.

Diante de um quadro onde as reivindicacdes trabalhistas e sociais passavam a ser
criminalizadas, por romperem com o pacto social, e a existéncia de um grupo organizado e
detentor de grande poder econdémico, a disputa de forcas pela hegemonia nas decisdes
transformaram-se profundamente. Isso devido a reducao da capacidade de influéncia popular,
como ficou evidente na falta de apoio a greve e na facilidade com que a montadora Ford pode
impor a sua vontade perante aos trabalhadores, demonstrando que o sindicalismo havia
perdido grande parte do seu poder de barganha. Assim, os trabalhadores tiveram pouca
representatividade na elaboracdo da Nova Constitui¢do, ja que as suas representacdes ficaram
proximas dos 10%, enquanto que a representatividade do empresariado girava em torno dos
30%, ou seja, algo em torno de 1:3. Diniz, (1997), chama a aten¢do para o fato de que se
considerarmos os deputados que possuiam claros vinculos com os grupos empresariais, tais

grupos chegam a ocupar 45,26% das cadeiras constituintes.

8 Confederagdo Nacional da Industria.
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Mas como ocorriam as relagdes entre trabalhadores e empresarios nas pequenas
fabricas brasileiras, que s3o nosso objeto de estudo?

José Carlos Pereira® lembra que Jodo Gurgel comegou a ter problemas com os
trabalhadores em 1987, além das reivindicagdes por salérios, solicitava-se na época transporte
e refeitorio, conforme o sindicalista, o dialogo com o empresario era dificil: “Ndo conseguia
conversar, partia pra cima da gente, com agressdo, ja chegou umas duas ou trés vezes a
tentar arrancar o microfone da minha mao” (José C. Pereira em depoimento ao documentario
Sonhos enferrujam: Gurgel e o carro do Brasil, 2004). Ao ser questionado sobre a existéncia

de greves na Gurgel Motores o Sr. Rubens Morandi Junior® respondeu:

Sim tivemos, greve por melhoria salarial ¢ na época eu fui considerado junto
com outros gerentes pelego, fiquei do lado do patro, pois o que acontecia eu
via que ndo era culpa do patrdo, mas sim da politica monetaria do governo,
eu ¢ mais trés gerentes estivemos dentro de uma Carajas suspenso no ar
pelos operarios ¢ quase capotamos, sai de ré pela rodovia W. Luis Cardoso
que passa em frente da fabrica (JUNIOR, R. M. [13/9/2011] entrevista
concedida a Michel W. Z. de Almeida).

Conforme Nelson Trivelato™ o fato de ser um projeto nacional fazia com que os
funciondrios se motivassem e quisessem participar disso. Em depoimento o ex-funcionério

Genebaldo Vieira®” complementa essa ideia afirmando que:

Eu vesti a camisa [...] eu ndo sou bairrista, eu nio sou nacionalista, eu
também gosto de Toyota, gosto de Honda, mas aquilo ali era um projeto
nosso, se € nosso € nosso pd! Eu fiz o meu trabalho o melhor que pude, ndo
sei se era bom funcionario, as vezes chegava meio atrasado.

J4 Nilson Chaves®™, lembra que houveram duas greves muito prejudiciais para a

Gurgel, onde na primeira ele estava em viagem e ndo participou, mas na segunda, o onibus

$ Ex-presidente do sindicato regional dos metalurgicos (regido de Rio Claro/SP).

% Engenheiro de manutengdo industrial e elétrica, passando posteriormente a Gerente de manutencio industrial e
elétrica.

% Ex-diretor administrativo da Gurgel Motores em depoimento ao documentério Sonhos enferrujam: Gurgel ¢ o
carro do Brasil, 2004.

87 Ex-piloto de testes da Gurgel Motores em depoimento ao documentario Sonhos enferrujam: Gurgel e o carro
do Brasil, 2004.
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teve de entrar escoltado pela policia. Quanto aos salarios, acompanhavam a média das

industrias metalurgicas da regido. Sobre as condi¢des de trabalho ele respondeu:

Sempre existiram condigdes favoraveis para todos os setores de trabalho,
tinhamos um excelente protdtipo, engenharia ¢ design, inclusive a maioria
desses profissionais, apds fechamento da Gurgel, foram contratados pela
JPX em Pouso Alegre e também pela Troller no Ceara, ambas fabricantes de
utilitarios de fibra. (NILSON, Chaves. [21/4/2016] entrevista concedida a
Michel W. Z. de Almeida).

A ex-funcionaria Silvania Deiusti, lembra com saudades dos seus cinco anos de
trabalho na Gurgel: “amava a Gurgel, amava trabalhar la e principalmente o ser humano
maravilhoso que foi Dr. Gurgel” (Silvania, V. C. D. [17/4/2016] entrevista concedida a Michel W.
Z. de Almeida). Também Sérgio Pimenta lembra-se com carinho de sua passagem pela Gurgel e seu

“«

contato com Jodo Gurgel: “ um oOtimo patrdo, que escutava os funcionarios, pelos palpites que
poderia melhorar o andamento da produgdo, da linha de montagem e também nos carros” (Sérgio G.
Pimenta [01/3/2009] entrevista concedida a Michel W. Z. de Almeida).

Ja Aldo Besson, ao se lembrar de sua equipe afirma que eram bons e criativos.
Frequentemente ele viajava para as exposigdes de carros pelo mundo, analisava o que estavam
criando e retornava para Porto Alegre com as ideias, e aqui com tecnologia propria sua equipe

desenvolvia as inovagdes para os Miuras:

O trabalho era bom, porque, 14 tu era funcionario e amigo, [...] o salario era a
base de dez salarios minimos, ganhava bem, eu consegui fazer a minha casa,
uma casa grande em Alvorada. Greve sempre teve, mas isso ndo
atrapalhava, pois tinha uma equipe da montagem que era cem por cento, €
nas outras areas tinha mais gente trabalhando. A parte feia foi no final, foi
meio que uma facada, mas deu pra ver que era pela situagdo do momento,
[...] era uma familia. (MESQUITA, J. L. [16/4/2016] entrevista concedida a
Michel W. Z. de Almeida).

Luis Cardoso lembra que existia um elevado grau de parentesco trabalhando na
fabrica, e esses lacos familiares em algumas situagdes terminavam gerando dificuldades no

ritmo do trabalho, criando entraves para o processo produtivo. Quanto as condi¢des de

% Ex chefe do setor de eletronica, trabalhou na Gurgel no periodo de 1982 a 1992.
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trabalho, Adalcir Brubacher conta que no inicio a produgdo era desorganizada, mas ocorreram
melhorias que foram acompanhando a evolucdo do Miura. Seus saldrios acompanhavam a
média da época. O entrevistado destaca ainda o bom convivio com os empresarios, “O senhor
Gobbi tinha um corpo a corpo com todos da fabrica, conversava e resolvia os problemas de
cada um na hora. O senhor Aldo ja era mais reservado, perambulava pela fabrica
conversando pouco e com poucos”.

Disto, percebeu-se que de modo geral tanto os funcionarios da Gurgel quanto os da
Besson Gobbi, demonstram que trabalhavam num bom lugar, seus relacionamentos com os
empresarios era agradavel, assim como as condigdes para o desenvolvimento do trabalho e
suas remuneracdes. Foram raros os relatos de greves e inversamente proporcional a satisfacao
que estes ex-funcionarios demonstram em ter trabalhado nestas fabricas “enchia o peito para
dizer que trabalhava na Miura” (Adalcir Brubacher. [28/5/2016] entrevista concedida a Michel
W. Z. de Almeida).

Assim, as fabricas nacionais parecem apresentar, pelo menos neste segmento, um
perfil diferente no trato com seus funciondrios, daquelas apresentados pelas multinacionais,
em especial a partir do exemplo do que acontecia na Ford e que ndo era distante das outras
trés grandes. Todavia, ndo se pode menosprezar a realidade de pequena empresa destas
fabricas brasileiras, onde, normalmente existe uma maior aproximacao entre 0 empresario e
seus funciondrios, em muitos casos devido a propria simplicidade produtiva e administrativa

destas empresas.

4.1.2 Os novos modelos de producio

Os choques do petroleo haviam legado para a industria automobilistica a posicao de
vild na economia brasileira como vimos anteriormente, sendo que os resultados desta
marginalizacdo se faziam sentir em fins da década de 1980. Entretanto, a mesma crise do
petréleo gerou no Japdo um choque de realidade onde se percebeu as limitagdes e a
incapacidade de se seguir o modelo de producdo em massa, liderado pela industria norte-
americana. O vertiginoso crescimento que se estendeu de 1955 a 1973, encobria problemas
que seriam expostos a partir da crise petrolifera. “Assim que o Japdo entrou no periodo de
alto crescimento e corajosamente duplicou sua renda, os empresarios japoneses pareciam
perder de vista os meios japoneses tradicionais.” (OHNO, 1997, p. 121).

Diante do crescimento zero que atingiu a industria japonesa a partir de 1973, todos os

\

olhares se voltaram para a Toyota, a Unica empresa que havia mantido seu crescimento
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constante. De forma sucinta, vamos aqui destacar alguns aspectos que nos parecem
importantes para uma aproximag¢ao com a realidade brasileira, de forma alguma temos aqui a
pretensio de realizar uma analise sobre o sistema Toyota de producio™.

Até a eclosdo dos choques do petréleo, a Toyota ja havia estado proxima da faléncia
em algumas ocasides, da mesma forma, até a interrup¢ao deste ciclo de crescimento poucos
haviam se interessado na maneira como a empresa estava organizada. De forma um tanto o
quanto simplista, vamos aqui resumir o ponto central do toyotismo como sendo a busca
constante pela redug¢ao do desperdicio. O grande desafio que a empresa havia colocado para si
mesma era o de reverter a percep¢do de que o trabalho de um norte-americano rendia nove
vezes mais do que a de um japonés.

Para tanto, organizou-se todo um conjunto de processos e principios de
racionalizacdo administrativa, onde se destaca a ideia de estoque na hora certa e o quadro de
sinalizagdo para a organizacdo dos processos produtivos. Isso, combinado com a constru¢ao
de uma nova organizacdo do espacgo de trabalho, e uma nova visdo em relagdo ao mercado;
onde, se passava de um perfil de producdo em massa, com poucos modelos de automoveis,
para outro onde se produziam poucas quantidades de muitos modelos. “O modelo japonés de
organizagdo e gestdo da produgdo surgiu da necessidade de adaptacdo das praticas fordistas
as condigoes economicas e sociais do Japdo nos anos 50”. (CASTILHOS e PASSOS, 1998,
p-20).

Embora fossem positivos os resultados obtidos pela Toyota, o apoio governamental
através de incentivos fiscais, de produgao e restringindo o mercado para as multinacionais,
mostrou-se imprescindivel para que a industria automobilistica japonesa se desenvolvesse.
Assim, objetivando reduzir seus custos e a dependéncia pelos componentes importados a rede
de autopegas foi estimulada a se estabelecer nos arredores das fabricas automobilisticas.
Disto, geraram-se empresas altamente competitivas, que desfizeram a hegemonia industrial

norte-americana no setor automobilistico:

Os pregos dos carros japoneses exportados para os Estados Unidos
aumentaram depois que o governo de Washington exigiu que as montadoras
do Japdo limitassem suas vendas a cidaddos norte-americanos. A intengdo do
governo Reagan era proteger as suas proprias montadoras que sofriam com a

% Para um melhor entendimento sobre o toyotismo, sugiro a leitura das obras: OHNO, Taiichi. O sistema Toyota
de Producao: além da producdo em larga escala, 1997 e SHINGO, Shigeo. O sistema Toyota de producdo: do
ponto de vista da engenharia de producdo, 1996.
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concorréncia niponica. Em conseqiiéncia, as montadoras japonesas fixaram
cotas e o prego dos veiculos aumentou.

A formagdo desse cartel em nada prejudicou os japoneses, conforme
pesquisa realizada pela Universidade de Washington, seus lucros cresceram
e as acdes das montadoras japonesas subiram 24% de preco depois de um
més da imposi¢do das cotas. Os acionistas previram lucros ¢ mais um
aumento de 16% ocorreu no més seguinte ao anuncio de novas medidas
restritivas, desta vez com a Alemanha Ocidental. (Correio do Povo,
26/8/1986 p.11).

Esse crescimento da industria automobilistica japonesa, liderada pela Toyota,
impunha que as montadoras tradicionais revissem seus métodos de producdo. Todavia, “as
companhias ocidentais pareciam incapazes de tirar licoes de seus competidores japoneses.
Pelo contrario, concentravam elas suas energias erigindo barreiras comerciais”
(WOMACK, 1992, s/p). No Brasil, a Ford buscava solucionar sua tensdo interna adotando
politicas trabalhistas que vinham de Detroit, a0 mesmo tempo em que se associava a
Volkswagen para a criagdo da Autolatina, subsididria que interligava ambas as subsididrias do
Brasil e da Argentina.

Ainda na década de 1970, a sueca Volvo também buscou uma alternativa ao modelo
de producdao em massa. Sua principal necessidade de mudangas advinha dos problemas que a
montadora possuia nos aspectos trabalhistas. Assim surgiu o chamado Volvoismo, que com
suas duas plantas; Kalmar e Udevalla; introduziram tanto na arquitetura das fabricas quando

na organizacao da produg¢do, novas formas de trabalho:

A nivel de prédio, a fabrica tem uma forma com quatro hexagonos
interligados, agrupados a um centro comum, onde ficam os almoxarifados e
estoques de pecas. Cada hexagono é ocupado por um conjunto de equipes,
sendo que a lateral do hexdgono ¢é envidracada, para permitir uma
iluminacdo natural o mais forte possivel. O layout dentro do hexagono foi
desenhado para permitir um ambiente de trabalho o mais agradavel possivel,
como por exemplo, do ponto de vista acustico, foi elaborado um projeto que
permitisse a comunicagdo sem precisar elevar a voz, com um nivel maximo
aceitavel de 65 Decibéis. O espago reservado para as pessoas € composto de
um local de repouso ¢ refei¢do, de um vestiario equipado com pias, duchas,
sauna, banheiros, armarios individuais (SANTOS, 2003, p.59).

Todavia, Womack, (1992, p. 92), considera a experiéncia proposta pela Volvo, como

um modelo de produgdo neo-artesanal e de baixa produtividade, incapaz de produzir com
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eficiéncia competitiva, tanto em relagdo ao modelo de producdo em massa quanto ao modelo
enxuto. Projetada para abrigar 25 equipes de 15 membros, o volvoismo pretendia que cada
equipe fosse autossuficiente e capaz de montar um carro completamente. A rotina era
organizada pelas proprias equipes, assim como a elei¢ao de seus lideres, desaparecendo a
figura tradicional do chefe. “Os métodos de trabalho em Uddevalla eram mais vantajosos e
racionais do que o trabalho em cadeia, na medida em que a produgdo era mais flexivel e

’

prestava-se melhor a mudangas técnicas e organizacionais, a flutuagoes do mercado, etc.’
(SANTOS, 2003, p.63).

Apesar do modelo desenvolvido pela Volvo ndo lograr resultados positivos em
produtividade, contribuiu com novas estratégias para as rotinas de trabalho que se seguiram,
tanto para o modelo de producdo em massa quanto para o modelo enxuto. Outra estratégia de
redugdo dos custos foi o desenvolvimento da proposta de carro mundial. A ideia era a de
produzir modelos que fossem vendidos em diversas partes do mundo, com o minimo de
modifica¢des. A producdo dos componentes era centralizada em poucos centros produtores,
sendo enviadas as partes para os locais de montagem e distribuicdo. Todavia, a proposta logo
sucumbiu evidenciando o descompasso a partir das segundas geracdes dos veiculos com seus
mercados mundiais.

No Brasil buscando atingir maior produtividade com redugdo de custos, surgiu o

modelo de produ¢ao modular:

Neste tipo de organizagdo ocorre uma mudanga no foco estratégico da
montadora. Anteriormente a montadora focalizava sua estratégia na
gestao da producao. Com a Organizagdo Modular, o foco passa a ser
em outras atividades como: Projeto do Produto, Qualidade,
Distribui¢do e Marketing. E o foco na produgdo passa a ser de
responsabilidade dos fornecedores que anteriormente se preocupavam
somente em entregar o0s sistemas para a montadora.
Consequentemente, as empresas do setor de autopecas tiveram que
absorver novas func¢des tornando-se, agora, fornecedoras de modulos,
com atribui¢do de novas fungdes ao seu escopo. (ALMEIDA, et. al.
2002, p. 2).

Assim, os fornecedores estdao instalados dentro da planta da montadora, sendo cada
fornecedor responsavel por uma etapa de produ¢do do produto final. Dividem-se assim os

lucros, mas também os custos, os riscos e as responsabilidades de producdo. Todavia, cabe a
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empresa lider a responsabilidade pela qualidade final do produto. Esta proposta de producao
foi desenvolvida por Jorge Ignicio Lopez de Arriortua, e aplicada em 1994, na fabrica de
caminhodes da Volkswagen em Resende, no Rio de Janeiro. Conforme Almeida (2002, p.5) a

estrutura modular da fabrica de Resende apresenta a seguinte estrutura:

Moddulo Parceiros
Motores Cummins e MWM
Chassis Iochpe-Maxion
Eixos/Suspensao Rockwell
Armagao Cabina Tamet
Pintura Eisenmam
Rodas/Pneus Ioche/Borlem/Firestone
Tapecaria VDO

Essa estrutura € interessante e resolveria um dos problemas enfrentados pela Besson,
Gobbi devido ao seu isolamento geografico, pois, desta forma estdo dentro do mesmo parque
todos os fornecedores necessarios para a producdo e montagem final. Ja o ritmo de produgao
dos Miuras era conforme suas venda, Luis Cardoso, lembra que existia muito desperdicio de
material e que ja estavam previstos nos custos de produgao. Ate meados de 1985, ndo existia
uma forma clara de produgdo, “ndo era o automovel que ia até a pessoa, [...] eram as pessoas
que iam até o carro”. Podemos perceber ai um desconhecimento do processo de producao
fordista, ou simplesmente a sua ignorancia, o que certamente aumentava o tempo de

producao:

O pessoal ia ao automodvel, ndo era o automovel que ia a pessoa, ou seja, tu
faz uma linha de montagem, o automoével anda, o componente passa ¢ a
pessoa tem um tempo para instalar, ¢ 1a era o pessoal indo até o carro, entdo
a tomada de tempo era completamente diferente. [...] Depois foi se alterando,
mas ndo na velocidade que tu quer, tem os entraves, os entraves financeiros,
a forma antiga que a gente tinha. (Luis Cardoso. [13/6/2016] entrevista
concedida a Michel W. Z. de Almeida).
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Posteriormente, com o ingresso de um norte-americano no quadro de funcionarios, a
Besson Gobbi passou a buscar melhorias que contribuissem com seus propdsitos de
exportacdo, passando a adotar a producdo em linha, de forma adaptada a realidade de

producao artesanal e ao seu volume de vendas:

Foi feito um Diagrama PERT , tomadas de atividades, tempo, a gente fez
umas pré-montagens, porque antes era tudo montado, na montagem, [...]. A
empresa tinha quatro pontos: primeiro a laminagdo, segundo a preparagdo, ai
vem a pintura, ¢ por ultimo a montagem, essas sdo as quatro fases da
montagem do carro. (Luis Cardoso. [13/6/2016] entrevista concedida a
Michel W. Z. de Almeida).

A partir da produgdo seriada a empresa passou a adotar um sistema de controle total
de veiculo, “antes era assim, ah, vou montar um carro, dai o pessoal pegava la, trés
mangueiras, duas mangueiras e as vezes so precisava de uma, entdo ali a gente comegou a
formar o que a gente chamava de kits” (Luis Cardoso. [13/6/2016] entrevista concedida a Michel
W. Z. de Almeida). Desta forma surgiam na empresa os catalogos com a lista de componentes de cada
parte ou etapa, assim como os desenhos por atividades e suas etapas. “quando cheguei com o
Diagrama PERT la, eu tava com cinquentas pessoas na montagem, eu disse que com sete daria para
fazer a montagem”. (Luis Cardoso. [13/6/2016] entrevista concedida a Michel W. Z. de Almeida).

Entretanto a experiéncia de producao seriada da Besson Gobbi logo encerrou-se,
devido as dificuldades para adaptar-se ao processo. Apesar de preservar alguns aspectos como
a formacdo dos Kkits, logo a empresa retornava a forma individualizada de produgdo e
desperdicios.

Foram a eficiéncia na producao e a eliminagdo dos desperdicios que proporcionaram
a Toyota atingir seu crescimento, entretanto, Ohno ndo foi o primeiro a perceber isso.
Podemos afirmar que toyotismo consiste numa evolugdo do fordismo, entretanto, enquanto
Ford preocupou-se reduzir o desperdicio de tempo e energia para a producao em larga escala,
para a produgdo de um modelo unico, Ohno focou-se na baixa produgdo e na rapida troca de
ferramentas para a producdo de modelos variados. Ohno (1997, p. 107) completa afirmando
que “a diferenca esti no fato de que enquanto Sorensen’’ preocupou-se com o

armazenamento das pegas, a Toyota eliminou o depdsito”.

% Charles E. Sorensen, foi o primeiro presidente da Ford Company.
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Assim, sem adquirir uma forma concisa de producdo, a empresa galcha, perdia
competitividade, que s6 seriam percebidos a partir da abertura econdmica, pois, assim como
as multinacionais, a Besson Gobbi também passou a se situar numa zona de conforto,
principalmente a partir da segunda metade da década de 1980, quando a Santa Matilde entrou
em processo de faléncia e a Puma seguia o mesmo caminho. Nao existiu nela estagnacao

tecnoldgica, mas sim estagnagdo produtiva.

4.2 As Muito Nacionais

Como vimos anteriormente, curiosamente em meio a esse contexto de crise geral a
industria automobilistica nacional obtinha sucessos. Apesar de serem normalmente
desconsideradas das pesquisas que tratam sobre o assunto, isso ndo apaga o fato de que
existiram e que por algum tempo descobriram formas de atuarem num mercado restrito. A

seguir um quadro das empresas automobilisticas brasileiras:



Tabela 14: Empresas automobilisticas de iniciativa e controle nacional’!
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Inicio das | Fim das Veiculos Producio Nimero miximo
Empresas . . . . § de funcionarios/ Cidade/ Estado Observacao
atividades | atividades destaque acumulada ano
Atua no setor de produgio de
. . . . Santa Barbara do equipamentos mecanicos. O veiculo
Romi 1930 Ativa Isetta Indeterminada | Indeterminada Oeste/SP foi lancado apenas em 1956, sendo
produzido até 1961.
Empresa estatal adquirida em 1968
pela Alfa Romeu e posteriormente
FNM 1942 1985 D-11.000 30.000 4000 (1964) | Duque de Caxiag/Ry | transferidaparaa FIAT, quando oi
transferida para a cidade de
Betim/MG, onde passou a atuar com
a denominagdo IVECO.
Veiculos e
Maquinas ~ ..
Agricolas 1945 1967 Belcar 115.009 4.013 (1964) Sdo Paulo/SP Adquirida pela Volkswagen em 1967.
(VEMAG)
A empresa inglesa Jensen, foi
~ acusada de ter copiado o desenho do
Sao Caetano do GT 4200 em 1966
Brasinca 1949 1999 GT 4200 Indeterminada | Indeterminada Sul/SP , ..
Apos concordata de 1997, a Usiminas
Pouso Alegre/MG
assume o controle da empresa que
hoje se chama Automotiva Usiminas.
Monarca 1954 1955 Monarca 10 Indeterminada Sao Paulo/SP Projetado por ABIil;;l((:)OCampos ¢ Toni
. Conglomerado brasileiro que atuava
Engenheiros rincipalmente como fornecedor
Especializados 1958 1993 Urutu Indeterminada | Indeterminada Sao Paulo/SP princip ~ ,
militar. A produ¢do de veiculos teve
S.A. (Engesa) s
inicio em 1966.

91 o~ ~ s . . . <. . A .
Podem ocorrer variagdes entre a produgdo indicada e a realidade. Isso ocorre devido a inconsisténcia de algumas fontes.
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Companhia A producdo refere-se apenas aos
Brasileira de 1959 1995 Javali 3.000 Indeterminada Sdo Carlos/SP veiculos Javalis, produzidos entre
Tratores (CBT) 1990 e 1994.
Glaspac 1961 1987 Buggy 4.000 Indeterminada Santo Amaro/SP Possuia a llgenga de producao da
norte-americana Meyers Manx.
Agrale 1962 Atual Agrale 415 | Indeterminada | Indeterminada Caxias do Sul/RS Fabrica tratores e caminhdes leves.
A empresa foi fechada antes de
Industria Brasileira Sio Bernardo do disponibilizar sua primeira producéo
de Automoveis 1963 1968 Democrata 10 Indeterminada Campo/SP ao mercado consumidor, com cerca
Presidente (IBAP) de 500 unidades em fase final de
montagem.
Iniciou suas atividades com a
denominag¢do de Lumimare
Puma 1964 1999 GT 22.116 Indeterminada Sio Paulo/SP produzindo o esportivo GT Malzoni,
Em 1966, passou a chamar-se Puma ¢
em 1986 foi adquirida pela Araucéria
¢ transferida para Curitiba/PR.
Sociedade Técnica A empresa surgiu como uma divisdo
. 1966 1967 Uirapuru Indeterminada | Indeterminada Sao Paulo/SP da Brasinca, renomeando o GT 4200
de Veiculos (STV) .
para Uirapuru.
Entre 1977 ¢ 1981 foram produzidos
cinco unidades denominadas Mirage
Lorena 1968 1971 Lorena GT | Indeterminada | Indeterminada Indeterminada GT. Em 2010 a marca foi reativada
produzindo outras nove unidades com
o nome de Lorena GTL.
Adamo 1968 1990 GT 1.700 Indeterminada Sao Paulo/SP
Tocantins .
Gurgel 1969 1996 (x12) 43.000 1.150 (1989) Rio Claro/SP
Polauto Dec. 70 Dec. 90 Polauto Indeterminada | Indeterminada Porto Alegre A produgao foi retomada nos anos 90
: : pela Look, também de Porto Alegre.
Lafer 1974 1990 MP 4.300 Indeterminada Cambuci/sp | Replica do MG inglés, produzido pela
Moveis Lafer.
Concorde 1974 1980 15 15 Indeterminada Jundiai/SP Inspirado nos classicos dos anos 1930
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Em 1983 suas instala¢des foram
adquiridas pela L’

L’ Automobile 1975 1983 Ventura Indeterminada | Indeterminada Sao Paulo/SP .
Auto Craft, que prosseguiu com 0s
projetos até 1991.
Empresa de prestigio no cendrio de
Toni B1gn~co 1976 1983 Bianco S Indeterminada | Indeterminada Diadema/SP eSpf)I'tl.VOS, fundada pelo exXp iloto
Competigdes Toni Bianco, o modelo derivava do
prototipo de competigdo Furia.
Besson, Gobbi 1977 1996 Targa 11.600 300 (1984) Porto Alegre/RS
Farus 1977 1991 ML-929 1.200 Indeterminada | Belo HorizonteMG | 1990 a Farus foi vendida para a
Tecvan de Sdo Paulo.
Em 1980, Paulo Renha associou-se a
Renha 1977 1980 Formigao Indeterminada | Indeterminada Rio de Janeiro/RJ Eduardo Miranda para a criagdo da
EMIS
\\7}\7613?0(1;{1;1; (l\\ﬁ\r/il\r;)s 1978 WM II 55 Indeterminada Rio de Janeiro/RJ Em 1983 a emggeliz t%?sa a se chamar
A fabrica foi fundada em 1916,
produzindo vagdes, mas somente em
Companhia 1?78.iniciou a pr.oduqﬁo de
Industrial Santa 1978 1997 SM-4.1 937 Indeterminada Petropolis/RJ 3gt9rilove1s, tend(,) fa} ido em 1988. A
Matilde ivisdo dq automovels s.ob o controle
dos funcionarios, seguiu vendendo
por encomendas durante parde da
década de 1990.
Corona 1978 1983 Dardo 300 Indeterminada Diadema/SP
Engenharia de Réplicas de
Veiculos Motores 1979 1995 Porsches Indeterminada | Indeterminada Sao Paulo/SP
(ENVEMO)
BOLA S.A 1979 1983 Fera 12 Indeterminada Sdo Paulo/SP Produg@o de réplicas
Fundado por Eduardo Souza Ramos,
Souza Ramos (SR) 1979 1996 XP Indeterminada | Indeterminada Diadema/SP a empresa possuia 0 mesmo nome da

revenda Ford de seu pai. Temendo
perder o fornecimento dos chassis da
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Ford, somado a abertura econémica
que se iniciava, Eduardo Souza
Ramos decide vender a empresa.

Entre 1985 ¢ 1986, a EMIS foi
adquirida por um grupo gaucho que

EMIS 1980 1987 Art 153 Indeterminada Rio de Janeiro/RJ . ~
transferiu sua produgao para Porto
Alegre.
LHM 1982 1988 Phoenix 200 Indeterminada Rio de Janeiro/RJ
Almir Donato
Equipamentos 1983 2003 GT Strect 300 Indeterminada Sio Paulo/sp | Pm 2003 a ALDEE foi adquirida pela
Esportivos PWI.
(ALDEE)
Companhia .. .
Brasileira de 1984 Inicio dos | Replicas de Indeterminada | Indeterminada Sao Paulo/SP
o anos 90 Porsches
Prototipos (CBP)
Hofstetter 1986 1990 Hofstetter 18 Indeterminada Indeterminada
. . Santana da
PAG 1988 1991 Nick 130 Indeterminada Parnaba/SP
Tanger 198? 199? Ragee Indeterminada | Indeterminada Duque de Caxias/RJ
Chamonix Réplicas de
Industria e 1987 2008 p Indeterminada | Indeterminada Jarina/SP
L Porsches
Comércio
Aurora P.r ) gtos 1989 1993 Aurora 122¢ | Indeterminada | Indeterminada Valinhos/SP
Automobilisticos
Edra 1989 Ativa Rancho TT | Indeterminada | Indeterminada Rio Claro/SP
Grancar Desing 1991 1991 Futura 159 Indeterminada Sdo Paulo/SP
Empresa de propriedade de Eike
JPX 1989 2002 Montez Indeterminada | Indeterminada Pouso Alegre/MG Batista, desativada devido as baixas
vendas
Grancar Desing 1990 1991 Futura 159 Indeterminada Sdo Paulo/SP Criou a primeira minivan brasileira
Troller 1995 Ativa T4 Indeterminada | Indeterminada Horizonte/CE Adquirida pela Ford em 2007
Lobini 1996 Ativa H1 69 Indeterminada Cotia/SP Quantidade de vendas até 2011
Americar 1997 Ativa Cobra Indeterminada | Indeterminada Butantd/SP Réplicas de carros classicos. Hoje
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atua com o nome de American
Classic.

Matra

2001

2005

Matra Picape

120

Indeterminada

Ibaiti/PR

Utilitario rural

Cross Lander

2002

2006

CL244

Indeterminada

Indeterminada

Empresa de capital misto, onde 70%
correspondia a capital brasileiro e
30% era de capital norte-americano.
Atuava nacionalizando as picapes
romenas ARO

Tecnologia
Automotiva
Catarinense (TAC)

2004

Ativa

Stark

Indeterminada

Indeterminada

Joinvile/SC

Empresa de capital misto, onde
participam a iniciativa privada,
juntamente com o Governo de Santa
Catarina. Em 2012 o governo
cearense adquiri 15% da fabrica ao
investir na construcdo da unidade de
Sobral/CE

Obvio

2005

Ativa

828H

Indeterminada

Indeterminada

Dugque de Caxias/RJ

Atua no mercado de carros ecologicos

*(O quadro acima, ndo contempla em sua totalidade todas as propostas apresentadas nos saldes, assim como as diversas empresas que

encontramos apenas em anuncios de jornais e revistas.
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Ao percebermos a grande quantidade de iniciativas nacionais, fica dificil acreditar
que nenhuma destas empresas tenha sobrevivido por longos periodos, ou mesmo as que ainda
se mantenham, sobrevivam num mercado extremamente periférico. Seria incapacidade técnica
e tecnologica? Escassez recursos financeiros para empreender? Ou falta de mao de obra
especializada? Acreditamos que nenhum destes aspectos sejam a resposta, assim como que de
uma forma ou de outra existiam todos esses elementos. Mas entdo qual teria sido o problema?
E o procuramos analisar agora.

E fato que apesar desta grande quantidade de empresas, muitas realmente possuiam
condi¢des precdrias para operarem, € possivelmente ndo passassem de prototipos, assim se
imaginarmos um mercado inteiramente nacional, hd curto ou médio prazo provavelmente
seriam anexadas por outras maiores. Esse grande niimero de fabricantes artesanais, seguem o
exemplo do que ocorreu nos Estados Unidos, no inicio do século XX, e na Franca que “era
um pais de pequenos fabricantes de automoveis — uma centena deles as vésperas da Grande
Guerra. Quase todos esses fabricantes de carros contavam com recursos financeiros

proprios, de seus bolsos ou dos de parentes e amigos” (LANDES, 2006, p. 169).

Se todas fabricas no Brasil vingassem, de automoveis, teriamos mais
de 100 fora de serie, [...] ai em torno de 1980, todos os anos no saldao
do automovel em Sao Paulo tinha dois, trés, cinco prototipos sendo
langados, uns mais acabados outros menos acabados, mas no outro
ano nao estavam mais nenhum daqueles e mais quatro cinco novos
sendo lancados que se aventuravam de novo, pensando igual eu
pensava. SO que eu tinha necessidade de fazer o carro andar e esse
carro tinha que dar certo, porque o investimento que eu fiz foi alto,
alto e oneroso e levou tempo e eu nao podia mais recuar. E isso me fez
muito mais horas de trabalho e muito mais estudos e dentro de uma
sistematica de produgdo que tinha que ter porque tinha custos altos, eu
diria que o gosto pelo que tu faz, aliado pela necessidade, faz com que
tu venc¢a. (GOBBI, 1. [05/6/2012] entrevista concedida a Michel W. Z. de
Almeida).

Dentre as empresas que conseguiram um bom desenvolvimento em suas vendas, ou
que apresentavam condi¢des para isso, podemos destacar a Fabrica Nacional de Motores,

Brasinca, VEMAC, IBAP, Puma, Gurgel, Besson, Gobbi e Agralegz. A FNM possuiu um dos

%2 Apesar de ter fabricado motocicletas entre as décadas de 1980 e 2000 e a producdo do jipe Marru4, a empresa
tem priorizado suas atengdes ao setores, agricola e de caminhdes leves.
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melhores parques industriais da sua época, criado no contexto da Segunda Guerra Mundial,
apds sua conversdo para a fabricacdo de caminhdes, a estatal passou a ser usada também
como ferramenta politica e de acdo social, o que justificava a motivacdo de posicoes
contrarias a sua existéncia na luta pela sua privatizagdo. Com a tomada do poder pelos
militares em 1964, a empresa terminou vendida a Alfa Romeu, como parte da estratégia de
reorganiza¢do economica do novo governo.

Outra importante empresa foi a VEMAC, que sustentou durante algum tempo a vice-
lideranga do mercado brasileiro, mantendo-se a frente da Volkswagen e atras da Willys, esta
ultima de capital misto, mas diante da grande quantidade de acionistas brasileiros era
considerada uma empresa nacional, entretanto, como vimos anteriormente seu controle
acionario pertencia ao capital norte-americano. Quanto a VEMAC, nao conseguiu dar o passo
seguinte para a produgdo propria de seu conjunto mecanico, essa dependéncia custou sua
propria existéncia quando a DKW foi adquirida pela Volkswagen.

J4a a Industria Brasileira de Automoveis Presidente, apesar de praticamente ndo ter
saido do papel; possivelmente at¢ o surgimento da Gurgel; tenha sido a unica que de fato
tenha oferecido alguma ameaca consistente ao dominio das multinacionais. Isso devido ao seu
imenso capital” a aquisi¢io de uma area de terra que lhe permitiria a construgio do maior
parque fabril da época, alem de ter desenvolvido todo o seu conjunto moto-propulsor, ou seja,
ja iniciaria com chassis e motores proprios, alem de possuir um automoével que se antecipava
entre 5 a 10 anos em relagdo aos seus concorrentes em termos de desing, dentre as pessoas
envolvidas no projeto estavam alguns dos mais renomados pilotos e preparadores de carros da
sua época. Todavia, a empresa foi impedida de funcionar pela justica em 1968, sob a acusacao
de arrecadacao de poupancga popular.

Fundada em 1949, a Brasinca foi a experiéncia mais duradoura, até pedir concordata
em 1997, sendo adquirida em 1999 em sua totalidade pela Usinimas, passando a chamar-se
Automotiva Usiminas até 2013, quando foi adquirida por R$ 210 milhdes pela Aethra,
passando a chamar-se Flamma. A Brasinca iniciou suas atividades com o objetivo de fabricar
carrocerias de ago para Onibus, a partir dos anos 50, passou a projetar e estampar cabines para
os caminhdes da FNM, nao demorando em se tornar a principal fornecedora de estamparias
também da Mercedes-Benz, Toyata, Simca, Scania, Massey Ferguson e Chevrolet, tornando-

se a maior do seguimento no pais.

% Seu capital foi constituido através da venda de milhares de acdes, a exemplo do que a Willys ¢ a VEMAC ja
haviam realizado para ampliarem suas instalagdes.
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Em 1964 a Brasinca langou 0 4200 GT, modelo esportivo considerado por criticos da
época como um carro que beirava a perfeicdo, sendo o primeiro carro no Brasil a ser testado
em tunel de vento. Entretanto devido a crise politica e econdmica da época, combinado com o
alto custo de produgao do veiculo, a empresa resolveu encerrar sua producao, vendendo o
projeto para a STV*. A nova proprietaria do projeto renomeou o 4200 GT para Uirapuru
mantendo sua produc¢do de 1966 a 1968. Um raro e importante aspecto deste automodvel foi o
fato dele possivelmente ter sido copiado pela inglesa Jensen, que langou em 1966 o
Interceptor, que possuia poucas diferencas em relacao ao 4200 GT.

Além do 4200 GT, a Brasinca havia projetado para a Willys o Boulevart, e produzia
as carrocerias do Chevrolet Amazonas. Entre os anos 70 e 80, a empresa aumentou seu
portfolio de clientes, estampando também para a Ford, Volkswagen, Chrysler e Volvo,
criando em 1984 sua propria subsidiaria, a BVE”. Fazendo uso dos chassis Chevrolet, a
Brasinca passou a desenvolver picapes, lancando a Mangalarga e a Passo Fino. Equipadas
com equipamentos tipicos de carros de luxo, os veiculos logo fizeram sucesso atingindo uma
producao de 80 veiculos por més. Tal desempenho chamou a atencdo da Chevrolet que em
1988 comprou os modelos das Brasinca relancando-os como Veraneio’® e Bonanza’’. Apds a
venda de suas marcas para a Chevrolet a Brasinca ainda langou outros trés modelos de

picapes, a Andaluz, a Quarto de Milha e a Marchador.

Brasinca Mangalarga.

Figura 26: Folder da Brasinca com Mangalarga e Passo Fino
Fonte: Acervo proprio

* Sociedade Técnica de Veiculos Ltda.

% Brasinca Veiculos Especiais, para produgdo e montagem de veiculos Brasinca.
% Antiga Brasinca Mangalarga.

°7 Antiga Brasinca Passo Fino.



159

e e A ; 4.3200-3 :
FABREICARS PELA SOCIEDADE TECNICA DE VEICULOS LTDA

Figura 27: Anuncio Uirapuru (1966)
Fonte: Auto e Técnica

Figura 28: Jensen Interceptor (1966)
Fonte: Auto e Técnica

Uma das mais bem sucedidas foi a Puma, criada para as pistas, logo tornou-se um

esportivo de rua desejado principalmente pelos jovens. No periodo que vai de 1964 a 1979 a
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empresa cresceu continuamente em suas vendas, conforme podemos perceber no grafico

abaixo:

Grafico 6: Volume de vendas da Puma
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Fonte: Grafico elaborado pelo autor, a partir de informagdes fornecidas pelo Puma Clube.

Dentre as fabricas automobilisticas brasileiras, possivelmente a Puma foi a que mais
sentiu a crise dos anos 1980, todavia, ndo podemos creditar a queda em suas vendas apenas
aos problemas econdmicos do pais. O fato ¢ que nenhuma outra fabrica instalada no Brasil
teve seu namero de concorrentes tdo ampliado como ocorreu com a Puma. Em 1968, a
empresa ganhou a Adamo como concorrente no segmento de esportivos, em 1975 surge a
L’ Automobile, em 1976 a Toni Bianco Competigdes, em 1977 a Besson, Gobbi e a Farus, em 1978 a
Santa Matilde e a Corana, em 1983 a ALDEE e em 1986 a Hofstetter.

Apesar da producdo de suas concorrentes serem bastante baixas, eram vendas que
uma fabrica artesanal nao poderia se dar ao luxo de perder, e com a Puma ndo era diferente.
Quanto mais se aumentavam as vendas, maior era de necessidade de estrutura € mao de obra
para se produzir. Enfrentou a concorréncia de duas empresas que buscavam melhorias
constantes em seus veiculos, neste caso a Santa Matilde e a Besson, Gobbi. O proprio

surgimento da Santa Matilde teria sido devido a longa fila de espera que existia para a
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aquisicao de um Puma. J4 a Besson, Gobbi, criou o Kabrio, um modelo especifico para poder

competir em volume de vendas com a Puma:

Eu quis chegar perto da Puma, porque a Puma vendia muito mais que eu né.
E carro barato, mas tivemos azar. Ele é com motor a ar, conversivel. Mas
ndo adiantou, ndés tinhamos fama com carro de Iuxo. (BESSON, A.
[29/8/2007] entrevista concedida a Michel W. Z. de Almeida).

Diante da drastica baixa nas vendas a Puma terminou vendida em 1986 para a
Araucaria Veiculos, que a revendeu em 1988 para a Alfa Metais, ambas do Estado do Parana.
Em 1994 foi encerrada a produgdo dos automdveis e em 1999 encerrou-se a producido dos
caminhdes, fechando de vez a fabrica Puma. J4 o Santa Matilde, conhecido simplesmente
como “SM”, era produzido pela Companhia Industria Santa Matilde; produtora de Vagdes;
todavia a empresa faliu em 1988, ficando os funcionarios com a divisdo de producdo do
automoével sob encomendas até 1997, quando foi vendida a ultima unidade.

Neste competitivo ambiente, as fabricantes de carros que mais cresceram foram a
Gurgel e a Besson, Gobbi, adquiriram organizacao, planejamento e diversificacdo de modelos.
Na busca constante pela inovagdo, investiram no desenvolvimento de novas tecnologias.
Assim obtiveram relativa for¢a para condicionar suas modalidades automobilisticas. Ao
tornarem-se referencia, impuseram aos seus concorrentes nacionais diretos, um modelo a ser
seguido.

O alto grau de tecnologia embarcada nos Miuras impactava com a estagnagao dos
modelos oferecidos pelas multinacionais aqui instaladas. Ao longo das décadas de 1970/80 o
Opala era o carro de grande luxo da Chevrolet, em termos gerais, era 0 mesmo carro langcado
em 1969, mesmo suas linhas pouco haviam se modernizado. O modelo completo em 1988
incluia vidros elétricos, direcdo hidraulica e ar condicionado, tais itens eram facilmente
encontrados nos SM e Puma, no Hofstetter alem destes itens o carro possuia exaustor para o
caso dos fumantes, além de um designer diferenciado com portas do tipo “asas de gaivota”. Ja
o Miura X8 acrescentava em relagdo ao Opala; computador de bordo interativo por voz,
televisao no painel, turbo, controle remoto para abertura das portas, auséncia de macganetas,

freios com disco nas quatro rodas e alarme interativo de fabrica®®.

% O sistema de alarme desenvolvido pela Besson, Gobbi, acionava uma luz neon na parte inferior do carro,
quando acionado pela noite, para facilitar sua localiza¢do. O alarme era integrado ao computador de bordo, assim
ao acionar o alarme, era emitida a seguinte frase pelo carro: Miura X8 ativado.
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Em 1987, a fabrica gaticha recebia a visita do ex-pugilista Muhammad Ali-Haj®”.
Apds conhecer os modelos Targa e 787, Muhammad Ali, teria confidenciado durante o
almoco com os empresarios Besson e Gobbi que no 787 colocaria seu nome, pois estava
interessado num contrato de parceria para a aquisi¢cdo e revenda de 240 unidades que seriam
destinadas para a Europa, Estados Unidos e Oriente Médio. Entretanto, ndo eram apenas os
Miuras que estavam na mira do ex-pugilista, mas também os Pumas.

O fato ¢ que Muhammad Ali estava no Brasil justamente criando a joint-venture Ali
Indutstria de Veiculos, formada pela Ali Holding Corporation, a Araucaria Veiculos e a Inter
Americana Houston, com um investimento de 10 milhdes de dodlares, equivalente na época a
280 milhdes de cruzados. O primeiro veiculo a ser exportado para o Oriente Médio seria o
Puma P18, que apos receber melhorias em acabamento e conforto, passava a se chamar Al
Fassi, seguido de outro modelo de tamanho maior e destinado para o mercado norte-

americano, o Ali Stinger.
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Figura 29: Muhammad Ali em visita a fabrica Besson Gobbi
Fonte: Clic RBS

% Cassius Marcelus Clay, foi um pugilista norte-americano, ap6s se converter ao islamismo alterou seu nome
para “Muhammad Ali”. Em 105 lutas como boxeador amador, venceu 100. Iniciou sua carreira profissional aos
18 anos, nos jogos olimpicos de Roma em 1960 e a encerrou em 1981 aos 39 anos, em 62 lutas como
profissional, obteve 57 vitérias. No inicio dos anos 1980, teve o diagndstico da doenga de Parkinson, apos
encerrar sua carreira passou a se dedicar a causas humanitarias. Em 1999 foi eleito o Desportista do Século pela
revista norte-americana Sports Illustrated. Faleceu em 03 de junho de 2016, aos 74 anos.
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Figura 30: Muhammad Ali durante passeio no Miura Targa em Porto Alegre.
Fonte: Acervo pessoal de Genuino Pesente

A acirrada competicdo entre as matrizes da industria automobilistica multinacional
atuante no Brasil, pelos mercados europeus e norte-americano, legou ao mercado brasileiro
um periodo de estagnagdo tecnolodgica no setor automobilistico. Entretanto seriam esses os
diferenciais necessarios para que a industria nacional conseguisse se consolidar frente ao
capital internacional?

Para respondermos a essa questdo tomaremos a Gurgel como referencia, uma vez
que, seguramente foi o caso de desenvolvimento brasileiro de maior sucesso. O langamento
do projeto CENA, que deu origem ao modelo BR 800, trazia novamente todos os olhares para
a pequena empresa de Rio Claro. O veiculo consistia num misto de inovacdo tecnologica
quanto a motorizagdo e solugdes simples em todo o seu restante. De forma simplista o veiculo
era o que poderiamos chamar de um carro 50%, isso porque a proposta era justamente que ele
possuisse a metade dos nimeros da média dos carros; ou seja: 50% do peso bruto, 50% dos
custos, 50% do consumo de combustivel, 50% da potencia do motor, 50 % do preco final de
venda, e assim por diante. Todavia, apés o insucesso do Xef, optou-se em manter a
capacidade para 4 passageiros.

Em sua esséncia, era o velho projeto Tido reapresentado quase 40 anos depois.
Erroneamente, se imagina que seria um veiculo para ocupar o espaco deixado pelo fusca'® e
disputar mercado com as multinacionais, mas pelo contrario, com o BR800 a Gurgel pretendia

seguir desviando das grandes empresas, assim como a propria Volkswagen ja possuia o seu

100 Criado por Ferdinando Porsche, o fusca foi o automoével mais vendido do mundo, no Brasil, foi descontinuado
em 1986.
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substituto para o fusca. Conforme Sergio Arat, diretor-superintendente da Panambra, “O go!/
estd absorvendo o segmento [...] representando 25% das vendas da concessionaria” (Correio
do Povo, 13/8/1986, p.10). Com o projeto CENA, a estratégia da Gurgel era o de crescer em
um novo mercado, onde as multinacionais ndo possuiam interesse, como fizera anteriormente

na época do Tocantins:

Eu me inspirei muito no Henry Ford. Em 1908, quando ele comegou a fazer
os carros pela segunda vez, ele tinha feito motores de oito cilindros no
passado e resolveu abandonar isso e vendeu a fabrica dele, que se tornou
mais tarde a Cadillac. E ja existiam nos Estados Unidos varias fabricas
fazendo carros fantasticos, no status [...] Packards e carros de alto luxo, mas
ele achava que esses carros estavam muito acima do poder aquisitivo do
povo americano médio. E ele resolveu fazer uma bicicleta de quatro rodas,
que foi o modelo T, que no comego, foi objeto de muita gozagdo. E esse
modelo T comegou devargazinho, no fundo do quintal, em 1907, 1908. E em
1908 eles comegaram a fabricar quase ... fabricaram somente 10 mil carros, e
para vocés verem o potencial de um mercado desses, em 1922 ele fabricou 2
milhdes e 400 mil carros, sozinho, todos pretos, sem robds, sem sistemas de
computador, sem nada, porque o mercado exigia um carro daquele prego. E
eu acho que o mercado que nds estamos abrindo no Brasil ¢ um mercado
fantastico, muito maior do que todos os carros que estdo sendo produzidos
aqui. (GURGEL, Jodo. [07/9/1987] entrevista concedida ao programa Roda
Viva).

Entretanto, Joel Silveira Leite'”!

argumenta que nenhuma das tentativas de que
produzir carros baratos obtiveram sucesso no Brasil. Conforme o jornalista, “o consumidor
brasileiro teria se acostumado a comprar carro de luxo, a ndo ligar muito para o desperdicio
de combustivel” esse teria sido o motivo da retirada do fusca do mercado, “era muito menos
vendido do que o Monza e o Escort, que sdo carros mundiais” .

Todavia, ao propor para o mercado um veiculo com motorizacdo abaixo de 1.500
cilindradas, a Gurgel buscava expandir o mercado consumidor atingindo, ndo aqueles que
possuiam condi¢des para comprar um carro novo, mas aqueles quem nao possuiam. Assim a
empresa buscava os consumidores de carros usados, aqueles que movimentavam um mercado
periférico. Produzir para esta clientela tratava-se de uma inversao ao fluxo que se criou desde

a importagao dos primeiros automoveis para o Brasil, pois historicamente a produgdo de

automoveis se destinava as classes médias e altas.

1% Jornalista chefe de reportagem do Jornal do Carro, suplemento do Jornal da Tarde, em participacdo no
programa Roda Vida [07/9/1987].
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Em suma, o Brasil ainda ndo tinha resolvido o problema da falta de mercado; que
havia sido apontado pelas montadoras em meados da década de 1950. Da mesma forma,
jamais haviamos tido uma proposta de veiculo essencialmente urbano e popular, com tais
caracteristicas.

Sua estratégia ndo chegava a ser nenhum absurdo, tampouco a Ford o inico exemplo.
Na Europa p6s Segunda Guerra, a realidade que se impunha, exigia modelos economicos e
baratos, semelhantes a aquele proposto por Gurgel. Na Italia, um dos grandes expoentes havia
sido o Fiat 500, na Franca o Citroén 2cv, na Alemanha o Volkswagen Fusca, no Japao, os
Hondas com motores de 360 cilindradas oriundos das motocicletas. Apesar de podermos citar
casos onde propostas de automdveis semelhantes obtiveram sucesso, a Gurgel, assim como as
demais empresas brasileiras do setor, tinham de dar uma resposta, também, aos novos
processos de produgao.

A modernizagdo do processo produtivo colocava-se como pauta principal das
montadoras, sendo uma das facetas das consequéncias oriundas do crescimento do setor
automobilistico japonés. Disto, “as crises economicas que se sucederam no Brasil a partir do
inicio dos anos 80 induziram a exportagdo de parte consideravel da produgdo de veiculos”.
(Castro, 1995, p.31). Os acordos para exportagcdes mostravam-se vantajosos para as
montadoras, pois diante de um mercado consumidor insuficiente, combinado ao baixo salario
pago no Brasil, cerca de U$ 45,00 dolares ao fim da década de 1980, exportar era garantia
melhores lucros do que adequar custos e veiculos, que coubessem no Bolso dos trabalhadores
brasileiros, “a industria brasileira julgou ter descoberto uma nova estratégia: aproveitar-se

de seus baixos saldrios, para exportar carros baratos para a Europa e Estados Unidos”

(WOMACK, 1992, p.268):

A entrada da Volkswagen do Brasil no mercado americano ¢ um excelente
exemplo desta diversifica¢do. Seu; projeto 99; prevé a exportagdo de 20 mil
veiculos para o Canada e 79 mil para os Estados Unidos no periodo de
86/87, sendo que a pretensdo da empresa ¢ manter uma regularidade de
vendas de pelo menos 20 mil unidades naquele mercado. (CARVALHO,
1987, p. 109).
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A esse respeito, os resultados da CPI da Indistria Automobilistica'®”, apontavam
para o resultado historico na exportacdo de veiculos, quando se atingiu a marca de 37,6% de
toda a produgdo de automodveis de 1987. De fato, se considerarmos o baixo valor da mao de
obra, combinado com a retirada do IPI e ICM, somado os 14% que a empresa recebia de
incentivo para a exportacao, o mercado externo se torna muito mais atraente.

Apesar de Furtado (1982) chamar a aten¢do para a necessidade de aumento do
mercado interno como meio para o crescimento do PIB brasileiro, observa-se que o governo
adotou como estratégia para a estabilizacao econdmica, justamente o inverso. Assim optou-se
em reduzir a demanda interna, como elemento necessario para a reducdo dos indices
inflacionarios. Todavia, as perdas das empresas automobilistica eram minimizadas através dos
incentivos para a exportagao ha mercados mais rentaveis.

Ao concluirmos este quarto capitulo, ressaltamos que a criagdo de um ambiente de
trabalho familiar, combinado com o desenvolvimento de um forte sentimento nacionalista no
interior destas fabricas, que sdo objeto de estudo, lhes proporcionaram melhores condi¢des
para o enfrentamento de uma época de eclosdo dos movimentos sindicais. A imensa
disparidade socioecondmica do Brasil criava mercados distintos para essas empresas, de um
lado a Besson, Gobbi atendendo a um mercado seleto, que apesar de pequeno, possuia
condi¢cdes econdmicas para adquirir seus carros quase que exclusivos. De outro o
empobrecimento da popula¢do gerou um contingente populacional que niao possuia condigdes
de adquirir carros novos, mas que buscava alternativas em carros usados ou nas pequenas
fabricas nacionais que se multiplicavam naquele periodo.

Vimos ainda que se desenvolveram no Brasil empresas que apresentavam
potencialidades para desenvolverem-se como grandes produtoras de veiculos automotores,
entretanto, sem grandes estimulos governamentais terminaram sucumbindo ou simplesmente
retirando-se do mercado e optando em atuar como empresas complementares das
multinacionais aqui instaladas.

Finalmente a analise desta realidade brasileira realizada por Jodo Gurgel o levou a
identificar a existéncia de uma demanda para a criagdo de um novo mercado, ou seja, a

criacdo de um mercado de carros populares e de baixa cilindrada.

192 Comissdo Parlamentar de Inquérito, constituida a partir do requerimento n® 567 de 1989 do Senado Federal,
destinada a avaliar a realidade da industria automobilistica brasileira, assim como avaliar o setor de autopecas.
Dentre os motivos que levaram a tal CPI, estd a busca pelos motivos para o acumulo de 15 mil veiculos
estocados pelas montadoras.
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5. CARROCAS E CARROES

Optar por arriscar na criagdo de algo novo seja em novas tecnologias ou um novo
segmento do mercado exige riscos que normalmente as empresas lideres ndo se submetem a
todo o momento, ou por possuirem uma estrutura tdo complexa que demandaria elevados
valores em investimentos, que ndo compensariam os riscos, ou porque exercer a lideranga do
mercado exige responsabilidades e cuidados que incluem a criagdo de dispositivos que evitem
que seus proprios concorrentes possam ir a faléncia. Um bom exemplo deste caso pode ser
percebido na GM dos anos cinquenta, conforme Womack, (1992, p.121) o dominio que
General Motors possuia sobre o mercado norte-americano, impunha que qualquer inovagao
desenvolvida e que pudesse trazer dificuldades para a Ford e a Chrysler, atrairia a aten¢ao do
governo para a aplicacdo de medidas antimonopolio. “A cautela, portanto, fazia sentido. De
fato, a GM ndo queria que uma inovagdo acarretasse a destrui¢do das corporagoes’, por
conta disto, em suas memorias Sloan (2001, p. 72) afirma: “ndo era necessario liderar no
projeto técnico ou correr o risco de experiéncias inéditas, contanto que nossos carros; ao
menos, igualassem num certo grau, ao projeto de nossos melhores competidores”.

Percebemos assim, que as inovacdes das empresas lideres ocorrem quase que em
conjunto, de forma que, mesmo com alguma defasagem, os principais concorrentes consigam
se adequar sem o risco de traumas para as corporagdes. Entretanto, retardar o
desenvolvimento de inovagdes por longos periodos, acarreta em estagnagdo tecnoldgica,
assim como certo comodismo na divisdo dos mercados. Todavia, empresas que ndo estejam
entre as lideres, possuem como impeto a busca por melhorias e inovagdes que garantam suas
proprias sobrevivéncias.

Entretanto como vimos em SCHUMPETER (1997) a inovagdo, ndo necessariamente,
tem de ser a criagdo de algo novo, mas também, em uma nova aplicagdo para algo ja
conhecido ou uma nova forma de se produzir o mesmo produto. Essa percep¢do nos ¢ aqui
importante porque ao término dos anos 1970, diante da crise do petrdleo, as fabricas
japonesas haviam apostado que seus consumidores optariam por carros de baixo consumo de

; . . 103
combustivel e pouco potentes, entretanto os pregos da gasolina baixaram

, € 0 gosto dos
consumidores se inverteu, ofertando bilhdes de ddlares em prejuizos para os japoneses. Dai a

importancia de inovar com o que ja existe:

1% As redugdes nos precos ocorreram devido a diversificagdo das compras dos paises importadores, que a partir
de 1980, passaram a optar por produtores que nao estivessem ligados a OPEP.
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As equipes de desenvolvimento de produtos recorreram aos grupos de
engenharia avancada, que sugeriam a introducdo de todos os recursos
técnicos disponiveis para aumentar o desempenho dos motores basicos de
quatro cilindros. Tais recursos foram conceitualmente simples: injeg¢do de
combustivel em vez de carburadores, quatro valvulas por cilindro em vez de
duas (para maior entrada de combustivel e maior exaustdo de saida a cada
ciclo), compensadores de massa na parte inferior do motor (para amortecer a
dureza inerente aos modelos de quatro cilindros), turbocompressores ou
supercompressores (para obter maior poténcia com o mesmo tamanho de
motor), um segundo comando de valvulas no cabegote (para tornar os
tempos das valvulas mais precisos) e até um conjunto adicional de comandos
para uso em velocidades mais elevadas (para obter plena poténcia do motor
numa ampla gama de condigdes de operagio).

Além disso, os engenheiros trabalharam com afinco no chamado
“refinamento”: examinar atentamente os minimos detalhes do projeto de um
motor, para que esse, depois de pronto, funcione tranquilamente e sem gerar
reclamagdes [...] imitando o desempenho de um motor bem maior.

[...] Por estarem contrariando a boa pratica da engenharia — adicionando
pecas a, e complicando ainda mais um dispositivo ja complexo — eles tinham
de trabalhar arduamente na facilidade de fabricagdo, de modo que os
motores complexos funcionassem sempre corretamente € com o minimo de
despesas extras de produgdo. (WOMACK, 1992, p. 124/125) (grifos do
autor).

Porem, tais adaptagdes somente obtiveram sucesso em sua rapida implementacao,

porque a logica da producdo enxuta desenvolvida a partir da Toyota, considera o

conhecimento como ponto fundamental para a reducao do desperdicio, assim, fazia com que

seus engenheiros transitassem por diversos setores da fabrica; da producdo na linha de

montagem ao setor de marketing. Assim era possivel uma visdo do todo, desde o projeto

inicial até que tipo de apelo de marketing ele necessitard pelas suas caracteristicas. Assim,

estas inovagdes ganharam o gosto dos norte-americanos, que identificavam os motores

japoneses de quatro cilindros como fruto de tecnologias de ponta.

Grafico 7: Oscilacido no prego do petréleo: 1970 - 2000
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No entanto, de novo existia muita pouca coisa, Womack (2002) argumenta que os
engenheiros das companhias de produ¢dao em massa ja conheciam tais inovacdes desde os
anos 20, porém suas aplicacdes eram constantemente impedidas, por serem consideradas
desnecessarias pelos gerentes. O fato ¢ que os incrementos destes recursos que chegavam a
dobrar a poténcia dos timidos motores de quatro cilindros colocaram os carros japoneses em
um novo patamar, “eles haviam evoluido de ‘“‘carro¢as” nos anos 80 para ‘“‘carroes”
inteligentes em 1990, porém preservando os investimentos badsicos dos fabricantes nas
instalagoes fabris para produzir motores pequenos” (WOMACK, 1992, P. 125).

Aproximando esses aspectos da realidade brasileira, os recursos agregados aos
Miuras, apesar de ndo serem novidades tecnol(')gicasm, ndo eram comuns no Brasil, além do
desenvolvimento de adaptagdes pelo setor de engenharia da fabrica, para o desenvolvimento
de componentes existentes no exterior. J& a Gurgel ao procurar expandir o mercado
consumidor com a criagao do um novo seguimento, inovava em perfil de clientela, com um

veiculo projetado especificamente para ela:

O numero de automoveis leva a riqueza, porque nao existe a possibilidade de
muitos negocios, de voc€ nao ter um contato pessoal, de ponta a ponta. E ndo
¢ s6 com automoveis. Os nossos carros também vao ser transportes
pequenos, transporte de carga etc. Hoje os Estados Unidos tém 147 milhoes
de carros. [...] hoje os paises do mundo que estdo melhores sdo aqueles que
tém o maior nimero de carros € consomem a maior quantidade de petroleo,
ndo de alcool, petréleo. [...] o Japdo, criando essa faixa de dois cilindros,
com condi¢des especiais que foram criadas no Japao, e com todas as
vantagens que pode ter um carro de dois cilindros, eles comecaram,
passaram de cinquenta mil e hoje fabricam parte, perto de dois milhdes de
carros, desses veiculos pequenos, 0 que tras para o Japdo uma economia
fantastica de combustivel. Entdo o projeto nosso, além de abrir um novo
mercado um novo mercado para um pessoal que ndo tem a possibilidade de
comprar um carro € nem tem a possibilidade de manter um carro usado, que
também estd muito caro, eles vdo ter a possibilidade de economizar
combustivel, que noés precisamos. Entdo, hoje o combustivel pesa no bolso
do povo de uma maneira fantistica, ¢ ¢ responsavel hoje o prego dos
combustiveis também, por grande parte, eu acho que oitenta por cento dos
problemas que nos temos hoje ai, [...] sdo gerados principalmente pela
imposic¢do do Pro-alcool. (GURGEL, Jodo. [07/9/1987] entrevista concedida
ao programa Roda Viva).

1% Os turbocompressores por exemplo, ji eram comuns nos carros europeus de luxo nos anos 1930. No Brasil
os pioneiros foram a Besson, Gobbi; naquela época ainda Aldo Auto Capas; e a Santa Matilde no SM, ambas as
fabricas em 1981. Um pouco depois em 1984, a Puma acrescentava o item no modelo GTB.
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Para compor este segmento do mercado visado pela Gurgel, o pais possuia em 1987
uma populacao de 141,8 milhdes de habitantes e havia produzido menos de 1 milhdo de
carros, enquanto que nos Estados Unidos, com uma populagdo de 242,3 milhdes de
habitantes, tinhamos 147 milhdes de carros. Apesar do modesto mercado consumidor, em
comparagao as nacdes centrais, em 1989, o Brasil ocupava a 11° posi¢ao entre os produtores
mundiais, gerando um faturamento de US$ 12 bilhdes, sendo que US$ 2,3 bilhdes eram
convertidos em impostos.

Da mesma forma que os japoneses, a Gurgel apostava em carros economicos €
modelos elétricos. Todavia, a realidade brasileira era muito diferente daquela do Japao.
Partindo da percep¢ao do automdvel como uma peca fundamental para o equilibrio

socioecondmico do Brasil, o empresario passa a externar duras criticas ao Pré-alcool:

Em primeiro lugar, é preciso verificar que o primeiro problema é o seguinte,
que nao se explica muito bem: existem dois tipos de alcool; existe um alcool
que ¢€ o alcool anidro, que € praticamente cem por cento puro e ele ¢ miscivel
a gasolina — ele substitui até com vantagens, o chumbo [...]. Portanto,
quando me dizem que eu sou contra o Pré-alcool, eles ndo t€ém a capacidade
de fazer discernimento daquilo que eu estou dizendo. (GURGEL, Joao.
[07/9/1987] entrevista concedida ao programa Roda Viva).

As criticas de Joao Gurgel em relagdo ao Proalcool ndo eram poucas, o empresario
desenvolveu inclusive estudos com sugestao de alternativas ao programa. Identificou a melhor
octanagem do alcool em relagdo a gasolina, sugerindo sua mistura a mesma, como forma de
se produzir uma gasolina especial de melhor desempenho. Argumentava que a prdpria
producao do alcool dependia do petroleo, o que encarecia sua produgdo e a tornava inviavel.
“Hoje, a extragdo do calcario, para poder adubar as terras [...]. Os caminhoes que levam o
diesel a usinaf...], as bombas, [...] os tratores das empresas [...], os caminhoes que
transportam a cana [...] sdo movidos a diesel”. (GURGEL, Jodo. [07/9/1987] entrevista
concedida ao programa Roda Viva). Assim o empresario identifica que para o
desenvolvimento da cadeia produtiva do alcool, era necessario o consumo de grande

quantidade de petrdleo, o que tornava sua vantagem nula:
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Portanto, ¢ preciso fazer um balango, ¢ quando se diz que se noés
produzissemos duzentos mil barris de petroleo por dia, por uma questao pelo
menos de decéncia ¢ de sinceridade ao povo, diz quanto de petrdleo foi
consumido para produzir 200 mil barris de petréleo por dia. (GURGEL,
Jodo. [07/9/1987] entrevista concedida ao programa Roda Viva

Para Gurgel, a crise energética do pais, juntamente com timido mercado consumidor
brasileiro, eram as principais causas dos problemas economicos do Brasil, de fato, se
analisarmos a cadeia produtiva a partir da perspectiva energética, verificaremos que os custos
energéticos estdo diretamente influenciando o preco final das mercadorias. Assim, a cada
reajuste da energia elétrica ou, aqui no nosso caso, dos combustiveis, alteram-se todos os
custos da cadeia produtiva, implicando em repasses automaticos ao consumidor. “com o
Proadlcool nos criamos uma inflagdo violenta, selvagem e que ndao pode ser debelada por
nenhum ministro da ordem economica. Nos criamos uma coisa que so o Brasil tem, inflagdo
energetica retroalimentada” (GURGEL, Jodo. [1990] Entrevista concedida a Salomao

Schvartzman, no programa Momento Econdmico).

5.1 Fragmentos de uma producio enxuta

Ao término da década de 1980 se desenhava um futuro promissor para a Besson,
Gobbi e a Gurgel. A inércia tecnologica das grandes montadoras havia permitido que estas
obtivessem pioneirismo em diversos aspectos, todavia, possuiam ainda pouca capacidade de
producdo, assim como escassos recursos para novos investimentos. Imaginar como estas
empresas estariam hoje, suas participagdes no mercado ou como lidariam com as tecnologias
disponiveis, sdo atitudes complicadas no campo da Historia, deixamos essa parte para os
diversos clubes de carros antigos, que, apaixonados pelos seus gurgéis, miuras € pumas,
dentre outros, trabalham constantemente pela preservacdo das memorias destes extintos
fabricantes.

Entretanto, podemos realizar certas comparacdes que nos permitam perceber mais
claramente suas possibilidades. Para tanto, partimos, com certo atrevimento, a comparar a
gigante Gurgel com a pequenina Toyota. Nao, ndo esta errado. Ao se comparar os primeiros
13 anos de atuacdo de cada uma das montadoras, verificamos que entre sua fundacdo em 1937
e 1950, a Toyota havia produzido apenas um total de 2.685 automodveis. J& a Gurgel entre
1969, quando foi fundada, at¢ 1982, ja havia produzido mais de 10.000 veiculos.

Naturalmente, ndo estamos aqui considerando o contexto de guerra pelo qual a Toyota passou,
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mas apenas seus volumes de producdo. Mesmo a badalada inglesa Aston Martin, fundada em
1927, até¢ 1992 havia produzido menos de 10 mil unidades. Em comparagcdo com esses
numeros, a Gurgel era uma gigante.

Da mesma forma como a Toyota desenvolveu um modo proprio para produzir de
forma eficiente, e enfrentar as grandes montadoras de produ¢ao em massa, a Gurgel procurou
desenvolver o seu proprio modo de produgdo, era um sistema circular, denominado Rotomagq.
Conhecido internamente como carrossel, o Rotomaq em esséncia, era parte da tentativa de

desenvolvimento de uma produgdo enxuta criada pela Gurgel.

Figura 31: Rotomaq, linha de montagem circular da Gurgel.
Fonte: Site Bigérnia

Projetado por Jodo Gurgel para atender a produ¢ao do BR800, o Rotomaq buscava
uma melhor racionalidade tanto no espago quanto no tempo para producao, era ajustavel as
necessidades ergondmicas dos trabalhadores, podendo ser automatizada quando necessario.
Permitindo a montagem de um automdvel em 20 minutos, o “carrossel” era composto por seis
plataformas que permitiam a visdo de todo o processo de montagem, o que permitia ao

funcionario o conhecimento do todas as etapas de montagem, facilitando eventuais remanejos.
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Figura 32:Rotomagq, linha de montagem circular da Gurgel.
Fonte: Site Bigérnia

Independentemente de possiveis criticas que possam quer realizadas ao Rotomag, sua
importancia esta no fato de ter sido a primeira tentativa na industria automobilistica brasileira
de se ajustar a producgdo enxuta, indo além do kanban ou Just in Time. De fato, a sua inclusao
no sistema de produgdo da Gurgel foi positiva permitindo que a empresa aumentasse sua
producdo artesanal para 200 carros por més. Cabe destacar que o resultado dos estudos
referentes ao funcionamento toyotismo, foram publicados por Jones, Roos ¢ Womack no
livro: “A mdquina que mudou o mundo” somente em 1992, cinco anos apds a implantagao do
Rotomagq.

Womack (1992) nos lembra que as empresas que passam a dominar o modo enxuto,
adquirem vantagens junto ao mercado, oferecendo produtos variados e em pequenas
quantidades, pois eram substituidos com maior frequéncia do que seus competidores de

producdo em massa:

A tendéncia ¢ espantosa. As firmas japonesas estdo aproveitando a vantagem
na produgdo enxuta para expandir rapidamente a gama de seus produtos, ao
mesmo tempo renovando os produtos existentes de quatro em quatro anos.
Entre 1982 e 1990, elas quase dobraram o portfolio de produtos, de 47 para
84 modelos. (WOMACK, 1992, p.112)
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Temos ai outro importante aspecto a respeito da produgdo, que € o condicionamento
do mercado através dos constantes langamentos de novos modelos. Assim as empresas
enxutas conseguiam transmitir ao mercado ocidental, uma imagem de empresas
constantemente inovadoras. Todavia, essa pratica advinha da propria leitura da realidade
japonesa e seu restrito mercado a partir do pds-guerra. Como vimos anteriormente, a Toyota
até 1950 possuia um volume de vendas muito pequeno, “em comparag¢do com os 7.000
despejados por Rouge num s6 dia” (WOMACK, 1992, p. 39)'®. Certamente poucos ou
mesmo nenhum a analista da industria automobilistica imaginaria que em 30 anos a Toyota se

tornaria numa das maiores ameacas a industria automobilistica norte-americana:

A eliminagdo total de desperdicio ¢ a base do Sistema Toyota de
Producdo. Consequentemente a sincroniza¢do da producdo ¢ praticada
com rigidez e a flutuagdo ¢ nivelada ou suavizada. Os tamanhos dos
lotes sdo diminuidos e o fluxo continuo de um item em grande
quantidade ¢ evitado. (OHNO, 1997, p. 107).

Aproximando novamente essa caracteristica das produgdes enxutas a Besson, Gobbi
e a Gurgel vemos a grande quantidade de modelos lancado pelas empresas fora de série em
comparacdo com as multinacionais. Na empresa gaucha, as alteragdes nos modelos ocorriam
anualmente sendo motivadas pelos saldes do automoével em Sao Paulo. “4 Miura
praticamente se detinha num modelo so, muitas vezes tu tinham eram dois modelos sendo que

um iria morrer e o outro ia permanecer, e jd estavam se preparando para fazer um outro”.

(Luis Cardoso. [13/6/2016] entrevista concedida a Michel W. Z. de Almeida).

195 Fabrica da Ford norte-americana.



Tabela 15: Comparativo entre os modelos produzidos pelas multinacionais, pela Gurgel e a Besson Gobbi
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Gurgel Besson, Gobbi Volkswagen Ford Fiat Chevrolet
Ano de | Modelo Ano de | Modelo Ano de | Modelo Ano de | Modelo Ano de | Modelo Ano de | Modelo
inicio — inicio — inicio — inicio — inicio — inicio —
fim fim fim fim fim fim

1959 — | Fusca 1956 — | F100

1986/ 1984

1993 -

1996

1957 — | Kombi 1967 — | Galaxie

2013 1979

1962 — | Karmann Ghia | 1968 - | Corcel

1972 1977

1968 — | 1600 (fusca 4 | 1970 — | Belina

1971 portas) 1986
1969 — | Ipanema 1969 — | Variant 1971 — | Landau 1968 — | Opala
1971 1977 1983 1992
1971 — | Xavante 1970 - | TL 1973 - | Marverick 1973 — | Chevette
1975 1976 1979 1993
1975 —| X-10 1971 - | Karmann Ghia | 1978 — | Corcel I 1980 — | Marajo
1977 1976 TC 1986 1989
1978 — | X-12 1973 - | Brasilia 1979 — | F1000 1976 — | 147 1982 — | Monza
1985 1982 1998 1986 1996
1976 —| X-20 1974 — | Passat 1981 — | Del Rey 1979 — | 149 Picape 1985 Picapes série
1979 1989 1991 1986 20
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1979 —| X-15 1978 Variant 11 1982 Pampa 1980 Panorama 1989 Novas

1982 1981 1997 1986 Bonanza e
Veraneio

1979 - | G-15 1977 Sport 1980 Gol 1983 Escort 1980 Fiorino 1989 Kadett

1982 1983 2003

1982 — | G-800 1982 Targa 1981 Voyage 1986 Del Rey 1983 Oggi 1990 Ipanema

1988 1988 1996 1991 Belina 1985

1974 — | Itaipu E-250 1983 Spider 1982 Parati 1989 Verona 1984 Uno 1992 Omega

indeter- 1986 2012 1996 2013

minado

1981 — | Itaipu E-400 1984 Kabrio 1984 Santana 1991 Versailles 1985 Premio 1992 Vectra

indeter- 1985 2006 1997 1995

minado

1983 — | Itaipu E-500 1984 Saga I 1985 Quantum 1992 Royale 1986 Elba

indeter- 1988 2001 1996 1996

minado

1983 — | XEF 1987 787 1990 Apollo 1992 Tempra

1986 1989 1992 1999

1984 — | Carajas Saga II 1992 Novo Santana

1991 2006

1986 — | Tocantins 1987 X-8 1992 Nova

1989 1990 2001 Quantum

1988 — | BR-800 1989 Top Sport

1991 1992

1990 — | Motomachine | 1989 X-11

1992 1992

1992 - | Supermini

1995

Fonte: Tabela desenvolvida pelo autor, a partir de fontes diversas.
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Ohno (1997) havia percebido em seus testes que se produzisse em pequenos lotes,
seus custos seriam reduzidos, isso ocorria devido a inexisténcia da necessidade de grandes
depositos, € porque a baixa producdo permitia a identificagdo de pecas defeituosa, antes da
conclusao dos veiculos. Aldo Besson destaca que a opcao pela fibra se dava pelo baixo custo:
“até duzentos carros por més, ndo tem como fazer em chapa, tem que ser em fibra, [...] mas
para produzir em série, a fibra é cara”. (BESSON, A. [29/8/2007] entrevista concedida a
Michel W. Z. de Almeida).

Apesar das pequenas fabricas automobilisticas brasileiras apresentarem algumas
caracteristicas proximas a produ¢do enxuta, isso ndo significa que tivessem dominado todos

os processos. Todavia evidencia apenas que essas possuiam uma postura diferenciada em

6

relagio as demais fabricas artesanais brasileiras'”®. Womack (1992) adverte que as

montadoras de producdo em massa foram incapazes de atacarem as fabricas artesanais, isso
devido aos seus altos custos para se adaptarem a produgdo de modelos exclusivos. Todavia,
isso ndo seria problema para as fabricas enxutas, que com atendimentos personalizados,
acompanhamento de pos-venda, e consultas para a concepgao de futuros modelos, obtinham

diferenciais essenciais para produzir modelos sensiveis aos desejos dos clientes:

A ordenacdo dos pedidos, por sua vez, foi possivel porque a equipe de
vendas da Toyota ndo se limitava a ficar sentada esperando. Pelo contrério,
telefonava diretamente para os clientes. Quando a demanda comegava a cair,
trabalhava maior nimero de horas, ¢ quando esta se alterava, concentrava-se
nos lares que sabia propensos a desejar o tipo de carro possivel de ser
construido.

Esse ultimo artificio foi possivel gragas a uma segunda caracteristica da
tatica agressiva de vendas, que a Toyota foi gradualmente montando, com
base em qualquer um que mostrasse interesse num produto seu. Dispondo de
tal informacdo, a equipe de vendas da Toyota podia dirigir seus esforgos para
os compradores mais provaveis.

O sistema também soube incorporar o comprador ao processo de
desenvolvimento do produto de uma maneira bastante direta. [...] Toyota
estava determinado a jamais perder um antigo comprador, minimizando a
possibilidade de tal acontecer valendo-se de seu banco de dados, para prever
— com base na renda, tamanho da familia, padrdes de direcdo e mudangas de
gostos — que compradores iriam trocar de carro. Diferentemente dos
produtores em massa, com suas “clinicas” de avaliacdo de produtos e demais
pesquisas sobre compradores aleatorios — pressupondo ndo serem “leais” a
marca — a Toyota procurava diretamente seus clientes ao planejar novos
produtos. Clientes consagrados eram tratados como membros da “familia

1% Dentre as fabricas artesanais, a Gurgel ¢ a que demonstra maior proximidade de evolugdo em direcdo a um
possivel processo enxuto.
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Toyota”, e a fidelidade & marca se tornou um fator saliente de seu sistema de

produgdo enxuta. (WOMACK, 1992, p. 58)

Percebemos claramente que os fabricantes enxutos impunham desafios ndo apenas
para as montadoras de producdo em massa, que possuiam dificuldades em responder aos
novos desafios impostos, mas também as fabricas artesanais fora de série. O sistema enxuto
mostrou-se superior sendo mais eficiente na utilizacdo dos recursos disponiveis; estoques,
tempo, espaco fisico e elemento humano. “Além disso, é capaz de valer-se mais
adequadamente dos desenvolvimentos e oportunidades trazidos pelas novas tecnologias e
pela crescente internacionalizagdo da economia”. (FERRO, In WOMACK, 1992, p.321).

Para Ferro (1992) o modelo enxuto combinava “o melhor da produgdo artesanal
com o melhor da produg¢do em massa”. Aproveitando esta percepcao de Ferro, passamos a
identificar mais claramente a nova postura da Gurgel frente a realidade brasileira, assim como
suas possibilidades que surgiam para o BR800 e o Rotomaq, num mercado liderado por
subsidiarias estagnadas tecnologicamente, onde suas matrizes tinham de passar por profundas

reestruturacdes frente ao desafio japonés.

5.2 Entre Aguias e Tigres

Eu estava participando de um programa na Alemanha, antes de tomar posse
depois de eleito, quando o presidente mundial da Volkswagen comegou a
fazes algumas perguntas e alguns questionamentos sobre o programa de
governo que eu estava apresentando naquele debate a todos presidentes
mundiais de multinacionais sediadas no Brasil, sobre o que eu pretenderia
fazer. E o presidente mundial da Volkswagen me comegou a fazer umas
perguntas capciosas e tangenciando ai o mal gosto, ndo ¢é. Ai entdo eu disse
para ele: Antes de o senhor colocar em duvida o que eu estou dizendo, o que
eu irei fazer em termos de abertura comercial e tal, o senhor comesse a
fabricar no Brasil carros, ai ele disse, mas eu ja fabrico. Eu falei ndo senhor,
o senhor fabrica carrogas, porque os seus carros sGo umas porcarias, |...],
todo o maquindrio que o senhor envia para o Brasil sdo maquindrios que ja
ndo sdo mais utilizados por nenhuma das suas fabricas pelo mundo, entdo o
senhor comesse a fabricar carros, porque agora o senhor vai ter que competir
com a abertura comercial que eu irei fazer, com carro de muita melhor
qualidade. E naquela época nés tinhamos 4 montadoras ¢ 26 modelos de
carros. (MELLO, Fernando Collor de. [21/9/2011] entrevista concedida no
programa Jogo do Poder) (grifo nosso).
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J& comentamos anteriormente que o nivel tecnoldgico disponibilizado pelas quatro
grandes multinacionais do setor automobilistico estava defasado. A declaracdo do ex-
presidente Fernando Collor, resume o sentimento de muitos criticos e estudiosos da industria
automobilistica da época. Ferro (1992) chama aten¢do para o Fox'”, quando o centro de
estudos independentes A. J. D. Power comparou dez modelos similares. O resultado foi
desfavoravel para o modelo brasileiro, que nao obteve competitividade nem em precgos, nem
em qualidade, ficando em sétimo lugar, a frente apenas de dois modelos coreanos e um
iugoslavo.

A defasagem tecnoldgica ndo se resumia apenas ao automével como produto
acabado, mas também em seu processo de produgao. Ocupando uma posi¢ao periférica nas
estratégias das grandes produtoras mundiais, somente no inicio dos anos oitenta ¢ que
chegaram os primeiros robos as linhas de montagens brasileiras. “Apenas a se¢do de solda da
planta da Ford em Hermosillo-México tem um numero maior de robos que todo o parque
automotivo brasileiro”. (FERRO, In: WOMACK, 1992, p.325).

O consenso geral ¢ de que o atraso tecnologico destas montadoras ocorria pelo fato
da persisténcia de fechamento do mercado brasileiro'®, que encarecia os custos para a
importacdo novos maquindrios. Discordamos desta ideia, argumentando a modernidade ocorre
a partir do momento que se busca por ela, ou seja, mesmo considerando que seria oneroso
importar modernas maquinas de produgdo, com recursos financeiros que possuiam, as
multinacionais poderiam ter facilmente investido em pesquisas para o desenvolvimento de
tecnologias e inovagdes que agregassem maior modernidade aos modelos existentes, como
ocorria na Gurgel e em menor grau na Besson, Gobbi.

Vimos no primeiro capitulo que para a composi¢ao do parque automotivo brasileiro,
vieram empresas; em sua maioria; que ja estavam em dificuldades financeiras em seus paises
de origem. Das quatro grandes multinacionais que atuavam no mercado brasileiro durante os
anos oitenta, apenas a Volkswagen havia optado em instalar fabrica naquele momento. Em
sintese, apesar de ocupar uma posicao relevante na produ¢cdo mundial de automoveis entre as
nacoes em desenvolvimento, desde sua criagdo o parque automotivo brasileiro foi periférico

em relacdo aos paises centrais. Um exemplo deste atraso pode ser conferido pela demora de

1% Modelo conhecido no Brasil com o nome de Voyage.

1% Ta] fechamento ocorreu a partir da reorganizagio dos 6rgios de servicos aduaneiros com o Decreto-Lei n® 37
de 18 de novembro de 1966, ¢ a revisdo das tarifas aduaneiras com o Decreto-Lei 63 de 21 de novembro de
1966.
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repasse tecnoldgico da General Motors para a Chevrolet; sua subsidiaria brasileira; através do

langamento do Omega:

GM enfrenta em Ford Europa

Batalha na frente europeia entre a Ford ea GM vai intensificar-se com o
lancamento do novo Opel que carrega o nome de Omega . [...] Suas
modernas linhas aerodinamicas constituem um automovel de alta classe. O
Omega vai competir na Europa com o Ford Scorpio . Este modelo do Omega
3000, tera um motor de seis cilindros 3 litros de deslocamento , capaz de
desarrolar uma poténcia maxima de 177 cavalos (Mecanica Popular, 1987.)
(tradug@o nossa).

Desta forma a revista argentina Mecanica Popular noticiava em maio de 1987 o
langamento do Omega na Europa, o mesmo seria lancado no Brasil apenas em 1992, ou seja,
ja com cinco anos de atraso tecnologico, € mesmo assim logo teve o seu motor 3.0 de 6
cilindros e concep¢ao moderna, substituido pelo do Opala 4.1 também de 6 cilindros, mas de
producdo nacional e que havia sido lancado em 1968. Conhecido como Omega A, este
primeiro modelo foi fabricado na Alemanha até 1994, e seguiu sendo produzido no Brasil até
1998, liderando o seu segmento. A partir de 1999, iniciou-se a importagdo do Omega B, sua
segunda geragdo, a mesma que havia sido langada na Europa em 1994.

Esse atraso tecnologico certamente foi impulsionado pelo fechamento do mercado
brasileiro, entretanto ndo pelas dificuldades de importacdo de maquinarios, mas pelo
comodismo que a reserva de mercado trouxe para as grandes multinacionais. Sem
concorrentes a altura, essas conseguiram ir levando suas produgdes semirrobotizadas até a

abertura promovida por Fernando Collor de Mello'”

, € mesmo apos, seguiu-se o envio de
modelos ja defasados nos paises centrais para o Brasil, onde obtinham uma sobre vida
mercadologica.

Na ocasiao das declaragdes do ex-presidente; de que os carros brasileiros seriam umas
carrogas; revoltado Aldo Besson levou um modelo dos seus Miuras na “Casa da Dinda ”“0,

para o entdo Presidente testar:

1% Eleito em 1989, ao derrotar Lula, Fernando Collor de Mello assume a Presidéncia em 15 de margo. No dia
seguinte a sua posse, sua equipe econdmica liderada por Zélia Cardoso de Mello, anunciou o Plano Collor ¢ o
confisco de poupanga dos cidadaos.

"% Nome dado a mansdo da familia Collor, situada em Brasilia e escolhida pelo ex-presidente como sua
residéncia enquanto era Presidente da Republica, governou o Pais entre 15 de margo de 1990 e 29 de dezembro
de 1992.
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Deixei 0 meu Miura 14 uma semana para ele andar, eu queria ver ele dizer
que o Miura era uma carroga [...] pra mim ele disse que ndo era, mas eu
queria que ele declarasse isso em rede nacional [...] fiz o Top Sport para o
Collor. (BESSON, A. [29/8/2007] entrevista concedida a Michel W. Z. de
Almeida).

Certamente, o Miura ndo era uma carroga, ¢ possivelmente fosse superior a maioria
dos veiculos produzidos no pais, entretanto suas vantagens apresentadas sobre os demais
nacionais ndo se repetiriam facilmente sobre os modelos importados. J& Gurgel lutava desde

o langamento oficial do BR 800'"" para a obtencio de impostos reduzidos:

Sabe quanto paga um jipe? [o imposto de um jipe e de] 12%, porque é um
mercado que ¢é voltado para certos tipos de trabalhos que interessam ao pais.
Nao ¢ para mim. Eu estou dizendo que precisa fazer [...] ndo € para ninguém,
eu ndo estou pedindo reserva de mercado para mim ndo, eu quero que o
governo faga o seguinte: se um carro paga 30 ou 40% na classe rica, paga 30,
40% de IPI, [...] por exemplo, um pick-up Fiat, até pouco tempo a alcool,
pagava 10% de IPI, certo? O governo criou esse [...] todas as pick-ups a
alcool pagam 10% de IPI, toda pick-up a gasolina paga 16% de IPI, certo?
Um veiculo que tenha capacidade para mais de 15 pessoas paga zero de IPI,
um trator paga tanto de IPI. O que eu quero que o governo diga € que uma
categoria de veiculos de alto interesse nacional, que consome pouco
combustivel e tudo que vai consumir menos combustivel, menos matéria-
prima, que vai gerar menos polui¢do industrial e vai abrir uma nova faixa de
mercado de empregos para este pais, em termos de um buraco que nio existe
hoje ninguém nesse mercado, se cria entdo [...] como no Japdo, [onde] foi
criada uma categoria de veiculos de dois cilindros ¢ 550 cilindradas [...] €
tem toda a protecdo do governo e entra quem quer. (GURGEL, Joao.
[07/9/1987] entrevista concedida ao programa Roda Viva).

A essa altura Jodo Gurgel afirmava comecar a sentir as primeiras pressdes contra seus
projetos, “sdo lobbies[...] por baixo do pano’; na é€poca; a empresa estava avaliada o
equivalente a US$ 200 milhdes de dolares. Conforme Caldeira (2004) a Gurgel ja havia
recebido mais de uma dezena de propostas de compra, sendo que uma das primeiras foi em

meados de 1980, por parte da Mitsubishi de 15 milhdes de dolares.

"0 automoével foi langado oficialmente no dia 07 de setembro de 1987, durante o desfile de independéncia em
Brasilia. A proposta da fabrica era simbolizar o dia da independéncia tecnoldgica do Brasil. Foi considerado o
primeiro carro 100% nacional.
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Em 1988, Jodo Gurgel consegue a desejada reducdo do IPI para o BR 800, conforme

Beer''%:

Ele recebeu a isencdo do IPI muito antes, e ai sim as empresas chiaram;
todas as outras; entendiam que ndo deveria ser dado apenas a uma empresa,
so porque ela era nacional; ndo entro no mérito da questdo; mas houve muita
chiadeira na época. E de fato foi o inicio quando a Fiat entrou com o carro
dela [...] também foi uma chiadeira danada, e ai todo mundo entrou também.
(André Beer em depoimento ao documentario Sonhos enferrujam: Gurgel e
o carro do Brasil, 2004).

O Gurgel trabalhou comigo no comeginho, depois ele saiu para construir o
carro elétrico, [...], quando ele chegou a um ponto de eu vou fazer a parte
mecanica do produto; motor, cambio, diferencial; dele, da fabrica dele que é
aquilo que eu fiz de cara [...]. Quando ele tava trabalhando para fazer isso,
comegou a sair novamente reportagens da minha indudstria, fotografias dos
carros [...] tudo no mato, tudo acabado. Dai o caseiro chegou e me telefonou:
olha Nelson tem uma equipe reporteres aqui querendo tirar fotografia dos
carros do galpdo posso deixar? [...] quem é? E uma repérter. Coloca ela no
telefone [...]. Ai ela me explicou que eles queriam mostrar o fracasso do meu
empreendimento que era o que o [..] Andrade pretendia fazer para
esculhambar com o empreendimento do Gurgel. (FERNANDES, N.
[09/02/2010]. Curitiba: Entrevista concedida a Michel W. Z. de Almeida).

Por coincidéncia ou ndo, curiosamente nesta mesma época, a revista Oficina
Mecanica trazia uma extensa reportagem a respeito da IBAP, na mesma linha que a adotada
pela revisa “Quatro Rodas”, vinte anos antes, em um momento em que a Gurgel Veiculos
estava em ampla campanha para arrecadacdo de acionistas. Buscava, ainda, colocar-se como
uma empresa 100% brasileira e passava a adotar o lema de “muitonacional”, em contraponto

as multinacionais:

Democrata: O carro que ndo existiu

Luxuoso, 100% nacional, feito pela Presidente...

A grande ilusdo da década de 60, que causou prejuizo a mais de 80 mil
pessoas [...]. O projeto ndo deu certo e milhares de pessoas que investiram na
IBAP ficaram de maos abanando.

Foi de 1963 a 1968 que o Pais viveu entre outras — a ilusdo do Democrata. O
problema ndo era o carro, ¢ sim um complicado sistema de venda de agdes

"2 Ex-presidente da Associagdo Nacional de Fabricantes de Veiculos.
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[...]

Muita gente ainda se lembra desses carros sobre carrocerias de caminhdes
rodando pelas cidades do interior, com vendedores da Presidente aliciando
interessados. E com isso cerca de 80 mil socios foram arrebanhados, sem
que um unico carro fosse entregue. (OFICINA MECANICA, 1990 apud
NASSER, 2005, p.55).

Apesar das posi¢des contrarias a Gurgel, a pequena fabrica seguia e ao final de 1990,
apods dois anos do inicio da producdo do BR 800, ja havia produzido 5.000 veiculos que
haviam sido vendidos juntamente as suas agdes. Era uma das poucas empresas do setor a se
expandir, obtendo um crescimento na ordem de 30% e uma previsao de crescer outros 50%
em 1991. Passando a adotar caracteristicas mais claras do modelo enxuto de produgao,
juntamente com o Rotomaq, foram construidas véarias grandes estufas que permitiam o
aquecimento das pegas de fibra, acelerando assim o tempo de cura das mesmas. Desta forma,

sua linha de montagem atingira a producdo de um veiculo a cada 20 minutos:

Quanto aos desperdicios, acho que ndo chegaram a existir. A organizagio
sempre foi muito simples como empresa de producdo baixa, ndo tinhamos
setores robotizados, apenas linhas de montagens manuais sem correntes
transportadoras, as montagens aconteciam seriadas por estagios tivemos
apoio de varios funcionarios que haviam saido da Ford e auxiliaram nos
setores de engenharia e producdo, que sempre foi enxuta, [...] € creio ndo
haver preocupagao quanto ao enfrentamento de outros carros mundiais.
(CHAVES, Nilson. [21/04/2016] entrevista concedida a Michel W. Z. de
Almeida)

No ano seguinte era langado o veiculo experimental; Motomachine; exclusivo para
os socios da empresa, a ideia era a de que as sugestdes dos socios sobre os problemas
apresentados pelo BR 800 e pelo proprio Motomachine, fossem solucionados no modelo que
seria lancado em 1992. O Motomachine era basicamente um BR 800 modificado para apenas
2 passageiros, com capota removivel e portas e assoalho em acrilico. A ideia era proporcionar
o sentimento de liberdade, como se estivesse numa moto, mas com a seguranga de um carro.
Na pratica o veiculo funcionava como um experimento intermediario entre dois modelos de

mercado.
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UMA INVENCAO BRASILEIRA
("7 AGIL [T VERSATIL
[ RACIONAL [T SEGURO
[T ECONOMICO [T CONFORTAVEL
e GURGEL

TECNOLOGIA INTELIGENTE

Figura 33: Folder de divulgacio do Motomachine
Fonte: Carvelho

Orientado por uma visao econdmica de livre mercado, Fernando Collor de Mello,
logo cumpriu sua promessa de abertura econémica. Com as Medidas Provisorias 158 ¢ 161'",
seguidas das novas Diretrizes Gerais da Politica Industrial e de Comércio Exterior,
rapidamente a industria brasileira viu-se tendo de competir com a industria internacional. Em
termos gerais, as medidas haviam retirado as barreiras tarifarias de importacdo eliminando a
maioria dos incentivos fiscais concedidos. “O Estado deveria deixar de intervir nas questoes
referentes ao desenvolvimento industrial, fosse através de controles administrativos,
distribui¢do de incentivos fiscais e beneficios ou da defini¢do de regulamentos especiais para
a produgdo e comércio”. (ARBIX, 1997, p.478). Em 1991, era anunciado um cronograma

para reducdo das tarifas alfandegarias, o quadro abaixo permite a visualizacdo da reducao

destas barreiras:

'3 Medida proviséria 158 dispunha sobre os impostos de importagdo, editada em 15 de marco de 1990,
convertendo-se na Lei 8.032 de 12 abril de 1990. J4 Medida proviséria 161 alterava a legislacdo do imposto de
renda das pessoas juridicas, fora editada também em 15 de marco de 1990, transformando-se na Lei 8.034 de 12
de abril de 1990. Ambas as medidas provisorias haviam sido decretadas no dia da posse do ex-presidente.
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Tabela 16: Evolucio das aliquotas de importacio por média simples (1987-1995)

Ano 1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995

Aliquota | 51,0 41,0 35,0 32.1 25.2 20.8 16,5 14,0 13,1

Fonte: Elaboragao propria a partir dos dados de:Averbug (1999) e Nasuno (1995).

Entretanto, ndo seguiu-se o cronograma e a aliquota prevista para 1993, antecipou-se
para outubro de 1992, assim como a de 1994 que passou a vigorar em julho de 1993. A
redugdo destas taxas trouxe problemas nao apenas para a industria automobilistica, mas para a

industria em geral, como: brinquedos, téxtil, linha branca e informatica dentre outras:

Tabela 17: Balanca Comercial e Importacdes (US$ Milhoes)

Ano Exportagdes Importagdes Saldo Comercial
1988 33.789 14.605 19.184
1989 34.383 18.263 16.120
1990 31414 20.661 10.753
1991 31.620 21.041 10.579
1992 35.793 20.554 15.239
1993 38.597 25.480 13.117
1994 43.544 32.701 10.843
1995 46.506 49.859 -3.353
1996 47.747 53.303 -5.556
1997 52.987 61.351 -8.364
1998 51.120 57.550 -6.430

Fonte: Banco Central, Apud. Averbug, In; Giambiagi, 1999, p.49.

Em 1991 a Ford anunciava o fechamento da sua unidade produtora de motores e
tratores, rumores falavam sobre a possivel saida da multinacional do Brasil, o que aumentava
o medo pela desindustrializagdo. Entre 1990 e 1991, os dados do DIEESE, apontavam para
uma queda de 14% no nivel de empregos. Na Gurgel, “através do nosso sistema novo para a
fabrica nova, nos colocamos maquinas automaticas, produzidas pela propria Gurgel,

melhoramos muito a produtividade e nds demitimos menos de 10% do nosso pessoal para
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poder melhorar a produtividade da empresa” (GURGEL, Jodo. [1990] entrevista concedida

ao programa Minuto Econdmico).

Tabela 18: Planos econémicos durante o governo de Fernando Collor

Plano Inicio Presidente/Partido | Ministro (a) Observagodes
Collor 1 16/03/1990 | Fernando Collor/ | Zélia Cardoso | - Alterou o nome da moeda
PRN brasileira de Cruzado Novo para

Cruzeiro. Assim, NCz$ 1,00
passou a valer Cr$ 1,00.

- Realizou o confisco da
caderneta de poupanca e conta
corrente, limitando seu saque em
Cz$ 50.000,00, equivalente a
US$ 1.200,00.

- No fundo de curto prazo
overnight, o limite para saque foi
de Cz$ 25.000,00.

- Liberalizagdo da economia.

Collor2 | 31/01/1991 | Fernando  Collor/ | Zélia Cardoso | - Extingdo de overnight e cria¢do
do Fundo de  Aplicagdes

PRN Financeiras (FAF).

- Implantagdo de programas de

estimulo a industria

- Revisdo da estrutura tarifaria e

prosseguimento  da  abertura

econdmica.

Fonte: Tabela produzida pelo autor, a partir de fontes diversas.

Para tentar resolver os problemas de reestruturacao dos setores industriais, o governo
federal recriou as Camaras Setoriais, para Latini (2007), alem da tentativa de resolugao da
crise do setor automobilistico, a aposta de Collor nas Camaras Setoriais, era a retomada do
dialogo entre a industria automobilistica com o governo, apos dez anos de afastamento. “A
industria automobilistica no Brasil foi o ber¢o de uma das experiéncias institucionais de
relacionamento entre Estado e sociedade mais inovadoras das ultimas décadas” (ARBIX,
1997, p. 471).

Arbix (1997) expde a inédita construcdo de uma concreta unido entre os sindicatos
dos trabalhadores, as associagdes empresariais e agéncias do Estado, na busca por um
denominador comum. “Entretanto, as atividades das camaras ndo era muito bem vistas em
tempos liberalizantes da economia. Para muitos, elas pareciam recuperar o perfil de um

Estado interventor, que Collor se esfor¢ava por condenar”. (LATINI, 2007, p. 289).



187

A constante degradacdo social causada pelo agravamento do desemprego, das
reducdes das jornadas de trabalho e saldrios, deixava o movimento sindicalista numa situacao
dificil. O estudo da ONU a respeito das operagdes manufatureiras em 1990/1991 das
empresas transnacionais instaladas no Brasil sugeria que o “ajuste deve envolver demissoes
em ampla escala, tanto do pessoal administrativo quanto dos operdrios” (ARBIX, 1997,
p-480). Também os empresarios pressionados pelos riscos constantes de faléncias,
combinados com a violenta disputa que envolvia matrizes das multinacionais do setor
automobilistico, “foram tentados a apoiar a instalagdo das camaras setoriais em seu formato
tripartido: com representagdo do governo, das empresas e dos trabalhadores”. (LATINI,
2007, p. 288). Nesse contexto, o primeiro acordo da camara setorial do setor automobilistico

definia como principais pontos:

1. Redugdo de 22% nos pregos dos automoveis de veiculos comerciais
leves, que deveria ser alcancada da seguinte maneira: (a) 12% com a
reducio das aliquotas do IPI (6%) e do ICMS (6%), (b) 7,5% a partir da
reducdo da margem de lucro das empresas (4,5% das montadoras, 3% do
setor de autopegas, através de uma redug¢do de 5% no preco das
autopecas); (c) 2,5% com a redug@o da margem de comercializagdo dos
concessionarios. A redugdo de 22%, valida por 90 dias, poderia sofrer
reajustes em decorréncia de eventuais aumentos de custos; (d) a
Secretaria Nacional da Economia negociaria a redugdo do ICMS com o
Confaz (Conselho Nacional de Politica Fazendaria);

2. Manutengdo do nivel de emprego e correcdo mensal dos saldrios pela
média das variagdes dos indices dos més anterior (Fipe/Dieese), até¢ 30
de junho de 1992;

3. Relan¢amento dos consorcios em novas bases até 23 de abril de 1992;

4. Redefinicdo dos mecanismos de financiamentos para caminhdes, onibus
¢ tratores;

5. Prorrogagdo da data base de 1° de abril de 1992 para 1° de julho de
1992;

6. Criagdo de um grupo de trabalho especifico para discutir o contrato
coletivo de trabalho.

Como consequéncia, em dezembro de 1993, houve uma reducao de cerca de 20% nos
precos destes veiculos, chegando a dezembro de 1995 com uma redu¢do acumulada de 40%
em relagdo aos pregos de 1992. As redugdes das aliquotas de importacdo haviam ocorrido em
maio de 1990, e ja4 no final de julho desembarcava no Brasil o primeiro da nova leva de
importados, era um Mercedes 300E, seguido das BMWs 3251, “apelidado de Fuscdo de rico

de tdo vendido que era” (SODRE, 2010, s/p). A Chevrolet trazia a minivan Lumina e o Fiat o
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Tipo, que superou o Volkswagen Gol em vendas. Muitos outros vieram, Saab da Suécia, Lada
da Russia, Citroén e Peugeot da Franga, Subaru, Nissan, Mazda, Honda, Toyota e Mitsubishi

do Japao.

5.3 Isso ¢é so o fim

Diante dos boatos de fechamento definitivo da Ford do Brasil, Eduardo Souza
Ramos, temeroso por ficar sem seu principal fornecedor de componentes e preocupado com
os importados, decide vender a SR Veiculos Especiais. Sua nova investida foi a HPE
Automotores, sua estratégia foi a de ndo competir com as novas multinacionais que
chegavam, mas sim tirar o maximo de proveito possivel. Assim a HPE adquiri em 1991 os
direitos de representacdo da Mitsubishi, criando a Mitsubishi — MMC Automotores, que
passava a montar veiculos Mitsubishi, porem com modificagdes proprias da HPE, como ja
fizera na SR.

Até a chegada dos importados a Besson, Gobbi vinha ano a ano num crescente
constante, chegando em 1990, com uma producao anual de 400 unidades, ¢ uma média
mensal acima dos 30 carros. Além da producdo dos automodveis, a Besson, Gobbi fabricava
ainda moéveis de alto luxo, sob a marca Arte & Arte. Todavia a partir de 1991 a empresa ja
comeca a sentir claramente os efeitos da concorréncia dos carros importados de alto luxo.

Para manter as vendas ha um preco competitivo, a empresa apostava no modelo X-11.

As pequenas montadoras de carros esportivos estdo sentindo os efeitos da
concorréncia na ponta mais sensivel de suas atividades, as vendas. Até 1991,
a empresa Besson Gobbi, de Porto Alegre, produzia 400 unidades por ano do
Miura, um dos mais conhecidos esportivos brasileiros. Com a chegada dos
importados, metade da clientela da empresa, uma turma endinheirada que
parecia ndo sentir os efeitos da recessdo, desapareceu das lojas. A Alfa
Metais, uma empresa de Curitiba, quase nao recebe encomendas para montar
o Puma. Em media ela tem trés pedidos por més para fazer o AM 4, um
modelo conversivel que custa 18.000 délares. “A concorréncia ficou muito
acirrada. E uma situagiio que ndo existia até dois anos atras”. Diz Norberto
Gilbert, diretor da Alfa Metais.

Um Miura chega a custar 40.000 dolares. Entre os nacionais, ¢ considerado
um esportivo de primeira linha. O modelo X-11 sai da fabrica com
equipamentos sofisticados para o padrdo brasileiro, como suspensido
eletronica e um computador de bordo que lembra o motorista de ajustar
corretamente o cinto de seguranga ou de abastecer o tanque. (VEJA, mai.
1992, s/p). (grifo do autor)
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Diante da crise que se iniciava, o X-11 sofreu modificacdes, passando a ser na

pratica o Top Sport'"

com ligeiras modificacdes € menos recursos tecnoldgicos. Quando se
encerram a producdo dos Miuras, a Besson Gobbi, se preparava para novos saltos
tecnoldgicos, o projeto era de que o painel do X-11 fosse eletronico, “somente com dois tubos
de televisdo, porque o display de cristal liquido naquele tempo ndo se tinha, o que se tinha
era importado e era carissimo. Ai ndo conseguimos importar, entdo a gente trabalhava com o
que tinha”. (Luis Cardoso. [13/6/2016] entrevista concedida a Michel W. Z. de Almeida).

Ainda em 1990 a japonesa Mitsubishi havia realizado uma parceria com a norte-
americana Chrysler, o resultado culminou com o modelo esportivo Eclipse, que importado
pela HPE, seria o maior concorrente da Besson, Gobbi. Em dificuldades para competir com a
empresa japonesa, a montadora gatcha associou-se as multinacionais, passando assim a
importar automéveis da sul-coreana Hyundai e os da russa Lada''’. Para impulsionar as
vendas dos importados a empresa valeu-se da sua rede de distribuicdo e revendas dos Miuras.
Assim a Besson, Gobbi foi campea nacional cinco vezes seguidas em vendas de Ladas. “Veio
carro importado de montadora japonesa de 30, 40 mil dolares que ndo possuia a
performance que tinha o nosso, mas era um carro importado. |[...] O Lada é bem ao
contrario do Miura, é um carro extremamente simples [...] mas eu tive que me agarrar nele”.

(BESSON, A. [29/8/2007] entrevista concedida a Michel W. Z. de Almeida).

O governo ndo deu nenhum incentivo, lutei muito durante a fabricagdo, eu e
os outros, a Puma, Gurgel, Bianco ,0 Adamo também, a gente lutou muito
para tentar pagar menos IPI, mas ndo houve jeito, nem federal nem estadual.
Noés davamos muita mdo de obra, isso foi uma injustiga. (BESSON, A.
[29/8/2007] entrevista concedida a Michel W. Z. de Almeida).

Sem protecdo, as fabricas nacionais se viram em situacdo critica, alem da forte
concorréncia exercida por parte dos importados, as multinacionais passaram a importar ou
mesmo nacionalizar seus modelos de sucesso no exterior. Assim, langamentos como o
Omega, Mondeo, novo Santana e Tempra traziam consigo o sentimento de algo moderno e

novo, nao eram esportivos, mas de qualquer forma eram langamentos que possuiam status de

"4 T angado em 1989, Top Sport foi o automével de maior luxo criado pela Besson, Gobbi.

115 Considerada por Jodo Gurgel como “super carro¢a”, numa analogia a frase do ex-presidente Collor sobre as
carrogas brasileiras, onde a diferenca em relagdo aos nacionais, era que a Lada carregava o termo importado
consigo.
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sucesso internacional, e assim também competiam com as pequenas fabricas de esportivos
nacionais. Em outra ponta do mercado estava a Gurgel, que criara em fins dos anos 80 o
mercado de populares, e passava agora a ter de disputar neste mercado com os importados e
os modelos das multinacionais adaptados para este novo mercado, que aos poucos passavam a

se interessar.

Acho que a idéia do Presidente Collor de entrar carros de auto luxo no pais,
acho bastante interessante, naturalmente isso ndo representaria mais de 1%
dos carros produzidos. Cerca de 10 mil carros, importar Mercedes, importar
BMW, importar carros que tenham tecnologia, eu acho isso ai muito bom.
Mas em fazer damping com super carrogas tipo Lada, eu acho que é uma
perda de emprego brasileiro, ndo contribui em nada para a nossa tecnologia e
pode gerar uma confusdo muito grande no mercado. (GURGEL, Joao.
[1990] entrevista concedida ao programa Minuto Econdmico).

Assim entre 1992 e 1994 a Chevrolet reduziu a poténcia do Chevette de 1.600 cc.
para 1.000 cc. a partir do modelo Junior, inserindo posteriormente o Corsa Wind, também de
1000 cc. A FIAT, seguia o exemplo e passava o Uno de 1.500 cc. para 1.000 cc. com o
modelo Mille, e para ocupar a faixa do mercado antes ocupada pelo Uno, importou o Tipo. J&
a Ford, alterou o status do Escort de esportivo a carro popular com o langamento do Escort
Hobby 1000 cc, introduzindo posteriormente o modelo Fiesta 1000 cc. Ja a Volkswagen apos
suas pretensoes esportivas com os modelos GTS e GTI do Gol, langava a sua versdao 1000 cc.
Através da Holding Autolatina, Ford e Volkswagen desde 1990 ja realizavam o langamento
de modelos idénticos, assim a Ford langou Verona, Royale, Versailles, Novo Escort € Novo
Verona enquanto a Volkswagen langava respectivamente o Apollo, Nova Quantum, Novo
Santana, Pointer e Logus. Percebendo as potencialidades deste novo mercado que surgia,
também a Besson Gobbi manifesta seu desejo de atuagdo, projetando seu motor de 1.000cc.
Todavia os altos custos combinados com a nova realidade que se impunha, inviabilizaram o
projeto.

Neste contexto em 1991, Jodo Gurgel anunciava seu ambicioso plano de expansao, o
projeto Delta. Na pratica seu projeto ja se encontrava em execucdo desde o lancamento do
XEF, e com o BR 800 havia adquirido maturidade. Assim, a cada novo langamento, era dado
mais um passo em seu desenvolvimento, assim, no ano seguinte a Gurgel trazia ao mercado o
Supermini. O novo carro era o fruto das evolugdes do Br 800 e Motomachine, a partir de

melhorias sugeridas pelos proprios usudrios, que também eram sécios de empresa, assim,
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calcula-se que a Gurgel possuia a maior frota de testes do mundo na época, quase dez mil
veiculos, que haviam sido produzidos em pouco mais de 4 anos. Com linhas modernas,
melhor cuidado nos acabamentos e equipado com o motor Enertron que ja equipava o BR 800
e 0 Motomachini e de producao propria, o Supermini recebeu em 1993 “o VII Troféu Europa
a Qualidade, concedido pelo Editorial Office e pelo Trade Leader’s Club, entidades que
congregam mais de 12 mil associados em 112 paises diferentes”. (CALDEIRA, 204, p.103).
Considerado como o veiculo de melhor desempenho em consumo de combustivel entre as
revistas especializadas, o Supermini nao possuia distribuidor nem correias, era equipado com
um microprocessador desenvolvido pela prépria Gurgel, e que controlava e queima do

combustivel dispensando o uso de catalisadores:

Figura 34: Supermini
Fonte: Webmotors

O fato era o de que apesar da concorréncia dos importados e das multinacionais ja
instaladas, a Gurgel j& havia adquirido uma pequena dianteira a partir do BR 800, e conseguia
produzir de acordo com a sua capacidade de producdo instalada. Assim seguindo o exemplo

do BR 800, o Supermini chegava ao mercado com uma familia como derivados:

Nao da para fazer um carro muito barato com pequena producdo. Mas o
Supermini é um sucesso. Estamos fabricando 450 unidades ao més, sem
estoque, numa operagdo enxuta. A meta é fechar 1993 com uma produgéo de
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1 000 carros ao més. E vamos entrar com o Superconversivel, o Supercross,
o Superpatrol. Uma familia que ndo tem nada a ver com o BR-800.

E um carro novo, com suspensdo pendular do motor. (GURGEL, Jodo. In:
Quatro Rodas, dez. 1992, s/p).

Com o Projeto Delta''®

permanecia a ideia de constru¢do de veiculos simples, apenas
com o uso da quantidade de material realmente necessaria para a sua construgdo, deveria
carregar dois passageiros, ser econdmico, barato ¢ com o minimo de manuten¢do. Assim o
Delta desenvolveu uma engenharia mecanica simples em concepg¢do porem robusta em
resisténcia. O cambio também seria proprio ndo mais se usaria o0 modelo do Chevette que
equipava os carros populares anteriores da Gurgel. A suspensdo era por eixo rigido e o
sistema de transmissdo se daria por eixo carda e diferencial para tragdo traseira, eliminando
assim semi-eixos € homocinéticas, pois conforme o proprio Joao Gurgel (s/d) “peca que nao
existe é peca que ndo quebra”.

Para produzir em larga escala, a Gurgel realizou uma parceria com a inglesa Lotus,
para o desenvolvimento do novo motor, que rodaria no minimo 20 km/l de gasolina. Tal
motor seria fixado no Delta por um sistema criado e patenteado pela montadora brasileira
chamado de pendular, que reduziria sua vibragdo proporcionando menos ruido e maior
conforto. Todavia, o grande diferencial do Delta estava em seu chassi. Diferentemente dos
chassis tradicionais que ficam na parte inferior do veiculo, ou mesmo dos proprios chassis da
Gurgel que consistiam num esqueleto onde era posteriormente acoplada a carroceria, o Delta
possuia seu chassi em suas laterais unidas por estruturas de torque, criando uma estrutura de
alta resisténcia e que seria o proprio habitat, onde posteriormente seriam fixadas as demais
partes do automovel. Os moldes haviam sido produzidos em aluminio na italiana Karmann-

Ghia.

1% 0 nome escolhido para o projeto seria uma metafora a simplicidade, pois, somente apds a construgdo do avido
do avido supersonico ¢ que o homem pode voar de assa-delta, considerado simbolo da simplicidade e liberdade.
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Figura 35: Chassi do Delta
Fonte: Best Car

Devido as caracteristicas do chassi, o Delta poderia ser montado de diversas formas
dependendo da necessidade do seu proprietario, uma vez que todo o seu revestimento seria em
partes de plastico ABS 1000. Assim, para alterar sua configuracdo estética, bastaria
desencaixa-las e remonté-las, mantendo sua estrutura basica inalteravel. Para sua producao e
montagem, seria utilizado o sistema circular, com o Rotomagq. Para baratear sua produc¢ao, o
Delta seria montado de forma regionalizada, e enviado em kits para a rede de distribuicdo.
Jodo Gurgel escolheu a cidade de Eusébio, na regido metropolitana de Fortaleza no Estado do
Ceara para receber umas das suas fabricas do Delta. L4 a empresa adquiriu uma area de 650

,117

mil m?> "’ e construiu o primeiro galpao para producdo dos componentes de cambio, caixa de

dire¢do e o diferencial.

O projeto do Delta pedia um novo cambio, mais simples. Fui bater na
Citroén ¢ acabei comprando a fabrica dela em Metz a Borny. E trouxe-a para
Fortaleza. Ela tinha tudo o que precisdvamos para fazer as caixas de cambio
do tamanho que queriamos. A fabrica esta pronta, s6 falta aprovacdo da
Sudene, para aproveitarmos os incentivos. (GURGEL, Jodo. In: Quatro
Rodas, dez. 1992, s/p).

"7 Neste momento a Gurgel estava com suas contas positivas, a empresa acumulava lucros anuais sempre num
crescente. Por conta disto pagou a vista o terreno para a nova fabrica.
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Com a nova fabrica no Ceara e os novos equipamentos adquiridos junto a Citroén, as
expectativas da empresa eram grandes, projetava-se estar produzindo em 1995, 60 mil
veiculos por ano, com uma producdo mensal de 4 mil Deltas na fabrica do Ceard e 1.000
Superminis na fabrica de Rio Claro. “A parte de logistica seria viabilizada por meio de
caminhoes contéineres, que fariam a ligacdo entre as duas cidades, levando em cada viagem
80 conjuntos de componentes de Rio Claro para Fortaleza e trazendo outros 80 conjuntos
desta para Rio Claro” (CALDEIRA, 2004, p. 101).

Com isso, pretendia-se aproveitar a0 maximo o deslocamento dos caminhdes
evitando-se desperdicios. No sistema convencional de transporte de carros montados através
de cegonhas, o caminhdo se desloca carregando no méximo 10 veiculos e retorna vazio para o
seu ponto de partida. Caldeiras (2004), chama a aten¢do para uma eficiéncia de 16 vezes
superior sobre o método tradicional, uma vez que com os deslocamentos de componentes
seria possivel montar 160 carros por viagem, ja que as fabricas se complementariam.

O projeto previa ainda a instalagdo futura de 10 a 12 novas fabricas modulares; como
eram chamadas; equipadas com o Rotomaq para a produ¢do e montagem de veiculos Delta e
componentes. Cada fabrica seria construida num ponto estratégico para a distribuigdo,
havendo ainda uma fabrica de componentes basicos “FCB” prevista para Uberlandia, por
onde passam grande nimero das estradas que interligam o pais. Como estratégia de mercado a
Gurgel seguia evitando a competicdo direta contra as multinacionais. Assim, a empresa

mirava os mercados emergentes, do chamado Terceiro Mundo:

O Terceiro Mundo nunca projetou um carro. Paises como a Costa Rica,
Nigéria, Angola, que tém muita maresia como noés, ¢ pouco dinheiro
também, precisam de um projeto como o nosso. Ndo havera erro.

Carro barato e bom sempre tem saida. Nem precisa ficar mudando a
aparéncia a cada ano. O Fusca foi o melhor exemplo. Carro de sucesso ¢
carro honesto, que cumpre o que promete. (GURGEL, Jodo. In: Quatro
Rodas, dez. 1992, s/p).

A Gurgel ja realizava boas exportacdes para o Caribe, Africa e Oriente Médio, no
Meéxico a Volkswagen teria interrompido a produgdo do jipe VW 181, diante da grande
quantidade do Gurgel Tocantins exportados para aquele pais. Apesar de ndo ser oficial, esse

teria sido o principal motivo para a interrup¢ao no fornecimento de motores para a Gurgel, e
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que teria posto fim a produ¢do dos jipes da montadora brasileira. Com o Delta a Gurgel

objetivava ainda chegar também aos mercados indiano e chinés:

O nosso relacionamento sempre foi muito bom. Mas, quando exportavamos
para o Caribe, atingiamos interesses da Volkswagen mundial. Vendemos
tanto jipe naquela regido que acabou terminando a fabricagdo do VW 181,
um veiculo semelhante, no México, Isso gerou atrito, claro. E eu também
ndo queria continuar dependente da Volkswagen. (GURGEL, Jodo. In:
Quatro Rodas, dez. 1992, s/p).

Em 19 de dezembro de 1991, a Gurgel e os Estados de Sao Paulo e Cearé assinaram
um Protocolo de Intengdes onde os Estados afirmavam seu amplo e irrestrito apoio ao projeto
Gurgel Brasil, que viabilizaria o Delta. Na época os governos de Luiz Antonio Fleury Filho,
por Sdo Paulo e Ciro Ferreira Gomes pelo Ceara, se comprometiam a financiar US$ 80
milhdes de dolares ao projeto, sendo que o Sao Paulo financiaria US$ 50 milhdes e o Ceara
USS$ 30 milhdes. O Acordo previa ainda a participagdo do BNDES que depois de confirmado
os créditos ofertados pelos dois Estados, concederia um aporte de outros US$ 80 milhoes de

dolares e a Sudene outros US$ 25 milhdes, totalizando US$ 185 milhdes de doélares

financiados.

Figura 36: Delta sem capota e para-lama destacado
Fonte: Acervo proprio
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Figura 37: Delta com capota de lona
Fonte: Acervo proprio

Tudo parecia se encaminhar bem para a Gurgel, apesar da forte concorréncia que os
importados impuseram ao mercado brasileiro, a empresa crescia e via seus planos cada vez
mais proximos de serem concretizados. Com o financiamento dos US$ 185 milhdes, acordado
com os Estados de Sdo Paulo e Ceard, juntamente com o BNDES e Sudene, Jodo Gurgel
certamente sentiu-se seguro para intensificar o ritmo dos investimentos. Maria Cristina
Gurgel'"®, destaca que seu pai; apos o acordo; comecou a sacar quantias de dinheiro para
investir na fabrica do Ceard, todavia , repentinamente no inicio de 1993, o entdo governador
do Ceard, Ciro Gomes ndo honrou o acordo, e sem justificativas ndo mais recebeu Joao
Gurgel, a essa altura pelo cronograma das obras e producao, faltava cerca de 6 meses para o
langamento do Delta.

Sem a participagdo do governo cearense, o BNDES e a Sudene retiraram-se do
acordo, restando para a Gurgel uma fabrica inacabada no Ceara, maquinarios encaixotados e
uma volumosa divida. Conforme Caldeiras (2004), procurado, o governo de Sao Paulo teria
apoiado a transferéncia da fabrica do Ceard para Rio Claro em Sao Paulo, mas com
reformulacdes no projeto. Apos a retomada das negociagdes com o Estado de Sao Paulo, teria
ocorrido a concessdo de US$ 20 milhdes de dolares por parte do Banespa que Gurgel teria
entendido como parte do valor acordado no Protocolo de Intengdes, entretanto, também o
governo de Sdo Paulo, sem explicar se retira e os US$ 20 milhdes se transformam em divida

de empréstimo

"8 Em entrevista para concedida ao jornal Estado de Sdo Paulo em 15/5/2005.
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Sem condi¢des de honrar sozinha os compromissos, a empresa se vé rodeada em
dividas, sua realidade havia se transformado completamente em cerca de 18 meses, sem que
tivesse tido queda em suas vendas no periodo, sendo obrigada em julho de 1993 a pedir
concordata. “hoje quem entra num processo de faléncia, fatalmente esta quebrado,
porqué,vocé entrou numa faléncia ninguém mais vende para vocé, ninguém fornece, seu nome
esta morto”. (MORANGONE, Jaime. [2004] entrevista concedida ao documentario Sonhos
enferrujam: Gurgel e o carro do Brasil).

Em dificuldades, Jodo Gurgel encaminhou para o entdo Presidente Itamar Franco o
projeto Delta, expondo seus detalhes, seu mercado, os empregos que seriam gerados e as
garantias oferecidas para o governo. Tal solicitacdo gerou a NT123AUT, de 25 de novembro
de 1993, da Secretaria de Politica Industrial do Ministério da Industria, do Comércio e do
Turismo, classificando o projeto como de interesse nacional, sugerindo o financiamento de

USS 20 milhoes, através das agéncias de fomento, num prazo ndo superior a 30 dias:

Governo estuda parceria com Gurgel

O governo federal esta analisando um pedido do empreséario Jodo Augusto
Conrado do Amaral Gurgel, 67, de Rio Claro, de parceria no
desenvolvimento do "projeto Delta", que prevé a produgdo de um carro
regionalizado pela Gurgel Motores S/A. O secretario geral da presidéncia da
Republica, Mauro Durante, afirmou que o presidente Itamar Franco
encaminhou um pedido de avaliagdo do projeto aos ministérios da Fazenda,
Planejamento e Indtstria e Comércio.

O empresario disse ter feito o pedido no més passado. Segundo ele, o
presidente teria concordado em criar mecanismos para que o governo federal
tivesse participagdo de 20% no capital da empresa. O capital seria
aumentado para US$ 500 milhdes (CR$ 168 bilhdes). A primeira fase prevé
a construgdo de uma fabrica de componentes em Uberlandia (MG), com
parte do dinheiro, Gurgel pretende também acabar com a crise da fabrica de
Rio Claro, onde é produzido, entre outros, o supermini. A 5.* Promotoria de
Justi¢a da cidade pediu ha uma semana a decretacdo de faléncia da empresa,
que tem uma divida de CR$ 1,4 bilhdo com cerca de 700 funcionarios
referente a saldrios atrasados h4 um ano.

Gurgel disse que o pedido de faléncia do promotor Roberto Pinto dos Santos
¢ "uma brincadeira de mal gosto". A empresa esta em concordata ha sete
meses. "Nosso investimento é de mais de 30 vezes o valor da concordata",
disse. Segundo Gurgel, o capital da empresa supera US$ 160 millhdes (CR$
53,7 bilhoes).

Santos pediu a faléncia depois que Gurgel fez pedido na 3.* Vara Civel de
Rio Claro para que alguns de seus bens, entre eles um avido, fossem
alienados para venda. O pedido foi negado. A primeira das 30 prestagdes da
divida, ¢ de CR$ 40 milhdes e venceu em 15 de dezembro. (Folha de Sdo
Paulo, 06/01/1994).
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Todavia a empresa ndo mais obteve respostas sobre o seu pedido, sua situagdo
financeira atingiu um nivel critico com salarios atrasados ha varios meses. Criticas a empresa
ganhavam maior volume na midia, o que aumentava a pressao e desconfianga dos socios e dos
consumidores em relagdo as possibilidades da mesma. A entrevista concedida pelo empresario
Jodo Gurgel em dezembro de 1992 para a revista Quatro Rodas; dias antes do rompimento do
governo cearense; chama a atengdo em algumas posigdes curiosas por parte da revista. Com o
subtitulo de “O rebelde ja tem sua causa” a reportagem inicia com uma introdug¢dao que

questionava a que vinha a Gurgel:

Conhecido pela campanha feroz que move contra o Proalcool,esse inventor
nato (tem mais de 100 projetos patenteados, de um carro elétrico ao motor
com suspensdo pendular utilizado no Supermini) parte agora para o projeto
de um carro popular, o Delta. Para isso, movimenta recursos e investidores
na criacdo de um novo pdlo automobilistico no Ceara. Tera, finalmente, a
ocasido de dizer a que veio. Se ¢ mesmo um inovador e pioneiro, como o avo
que semeou as fabricas de calgados em Franca, ou, segundo alguns de seus
criticos, se € apenas um especialista em levantar recursos e verbas para
projetos que jamais se converterdo em carros circulando pelas ruas. (Quatro
Rodas, dez. 1992)

Assim chama a atencdo a colocagdo sobre a possibilidade de criagdo de carros que
nunca circulariam pelas ruas, neste periodo a empresa ja havia produzido cerca de 40 mil
veiculos, que ja circulavam pelas ruas do Brasil e exterior. Essa colocacdo nos remete ao caso
de Nelson Fernandes € o Democrata, onde a revista havia disparado uma forte campanha
contra a Industria Brasileira de Automdveis Presidente, afirmando que o veiculo Democrata
ndo existia e tampouco seria fabricado. Da mesma forma, nos parece desnecessaria a
colocagdao sobre a obtencdo de recursos. Seguramente a revista se referia ndo apenas ao
Protocolo de Intengdes, mas também aos outros financiamentos ja adquiridos anteriormente
pela empresa. A esse respeito Caldeira (2004, p. 91) destaca que a Gurgel ja havia recebido
financiamentos do BNDES, tendo liquidado totalmente suas obrigagdes. Ja sobre o seu pedido
de auxilio junto ao governo federal o jornal Folha de Sao Paulo publica em sua coluna

Opinido:

Na contramao da histdria
O presidente Itamar Franco tolera com evidente ma vontade o processo de
venda das estatais. Nada fez para acelerar a exasperante lentiddo das
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privatizagdes. Mas até agora ndo tinha cogitado a hipotese de o Estado voltar
a assumir o papel indevido de empresario. E o que estad acontecendo em
relacdo a alquebrada fabrica de automoveis Gurgel.

A empresa estd em concordata. Os bens do empresario Jodo Augusto
Conrado do Amaral Gurgel podem ser sequestrados para pagar salarios
atrasados. Em apuros, o fabricante de automdveis ofereceu ao governo uma
parceria no negocio, o que custaria US$ 100 milhdes aos cofres publicos. O
caso lembra os tempos em que o Estado era estaleiro de empresas mal-
sucedidas ¢ assumia prejuizos privados de maneira autoritaria e suspeita,
sem dar maiores satisfacdes aos cidaddos que, através dos impostos,
pagavam a conta.

Itamar Franco encaminhou a proposta de Gurgel para avaliagdao do
Ministério da Induastria e Comércio. Disse estar interessado no projeto "por
se tratar de uma industria nacional que quer produzir carros populares". Em
primeiro lugar, num pais em que 1% da populacdo compra automoveis
novos, a ideia do carro "popular" é uma ficgdo demagogica.

Segundo, a tarefa essencial do Estado ¢ garantir que a populacdo seja
saudavel, educada e, consequentemente, capaz de trabalhar de maneira
eficiente. Terceiro, ndo cabe ao Estado premiar a incompeténcia. Que a
Gurgel caminhe para a faléncia ou para o reerguimento com suas proprias
pernas. E um retrocesso inadmissivel que o Estado passe a carregar mais um
peso morto quando em todo o mundo a privatizagdo mostra ser o caminho
para a eficiéncia. (Folha de Sdo Paulo, 07/01/1994).

A indefinicdo do governo Itamar Franco sobre sua possivel participagdo gerava
noticias especulativas que impunham maiores dificuldades de obten¢do de recursos junto a
outros agentes financiadores, como exp0s Caldeira (2004). Pressionado pela eminente
faléncia Jodo Gurgel volta a se dirigir ao ex-presidente em 20 de fevereiro de 1994, mas desta
vez nao mais oferecendo participacdo societaria, mas sim um empréstimo de US$ 25 milhdes
junto ao BNDES. Passados 4 dias Gurgel teria recebido de Mauro Motta Durante''’, o
comunicado de que sua solicitagdo havia sido encaminhada para o ministro Elcio Alvares, '*°
para exame e demais providencias.

Entretanto, Elcio Alvares encaminhou no mesmo dia 24 de fevereiro de 1994, um
oficio diretamente para o juiz da Terceira Vara Civel da Comarca de Rio Claro, Theophilo
Carlos Vessoni de Siqueira notificando que o governo brasileiro ndo iria conceder aporte a
Gurgel Motores S.A. Causa estranheza o fato do ministro Elcio Alvares se dirigir diretamente
a justica para informar a decisdo do governo, € nao a pessoa diretamente interessada, neste

caso a Joao Gurgel como presidente da Gurgel Motores S.A.

9 Ministro-chefe da Secretaria Geral da Presidéncia.
120 Ministro da Indéstria do Comércio e do Turismo.
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Tal atitude precipitou a decretacdo de faléncia da empresa por parte do juiz Siqueira,
todavia apo6s quatro horas os advogados da Gurgel conseguiram reverter a situacdo ao status
anterior de concordata, entretanto, suas possibilidades de obtengdo de recursos financeiros,
fossem publicos ou privados, estavam arruinadas.

Enquanto a Gurgel agonizava e lutava para se manter ativa, a Autolatina ja se
preparava para o relangamento do Fusca. Sidney Latini revela que houve uma solicitacdo
direta do ex-presidente a Volkswagen para a retomada da produgdao do fusca, incentivada
através das isengoes de impostos. O objetivo era o de que as montadoras voltassem a produzir
automoéveis populares a baixo custo. As propostas foram negociadas diretamente entre
assessoria do presidente da Republica e cada uma das fabricas, culminando com um a redugao
do IPI de 8% para 0,1%.

Entretanto na época, o lider sindical Vicente Paulo da Silva argumentava nao ser o
fusca a melhor opcdo, entendendo que o Brasil precisava de um veiculo novo. De fato,
tecnologicamente atrasado o fusca ndo atenderia as expectativas de um carro econdmico e

barato, seu motor era de magnésio, sua produgao totalmente manual a base de parafusos:

A ressurreicdo industrial do Fusca no Brasil, exige um certo milagre
mecanico, o velho motor traseiro terd que consumir menos e poluir menos
como manda a nova legislagdo brasileira do meio ambiente. A Volkswagen
vai precisar de quase um ano a contar de hoje para recolocar o fusca na linha
de montagem, o carro s6 e fabricado hoje no México, onde faz uso de
componentes produzidos ainda no Brasil, mas o Fusca sd sobrevive no
Meéxico porque ele esta isento de todos os impostos, ainda assim, o
consumidor mexicano esta pagando US$ 7 mil pelo carro. (BETING,
Joelmir, Jornal Nacional, 1993).

Em entrevista Wilson Fittipaldi'*' afirma que para o Brasil o retorno do Fusca seria
um desastre, com elevado consumo de combustivel, o carro, possuia suspensdo antiquada,
elevado ruido do motor, pouca visibilidade, e era inseguro, devido aos freios pouco eficientes,
e o tangue na dianteira. Retirado de circulagdo em 1986 com um prego de US$ 3.500,
retornava sete anos depois super valorizado, com um final para venda em US$ 7.200. Seu
motor de 1.600 cc. ndo se enquadrava no conceito de carros populares com até 1.000cc e sua
inclusdo daria margem para outras montadores ¢ mesmo a Volkswagen buscar a inclusao de

modelos com motorizacao semelhante, assim, como forma de viabiliza¢ao o governo federal

2! Entrevista concedida ao programa Automéveis em 02/3/1993, da extinta TV Jovem Pan.
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isentou o Fusca de IPI e o governo de Sdo Paulo reduziu o ICMS de 18 para 12%,
representando um incentivo total de US$ 35 milhdes, para uma expectativa de 800 a 1.000
Nnovos empregos.

Bedé (1997)'%* destaca que participaram das negocia¢des para reducio do IPI apenas;
Ford, Volkswagen, General Motors e Fiat. Entretanto no inicio de 1995, o IPI retornava de
0,1% para 8%. Destaca ainda que como consequéncia basica da redugdo do IPI e a falta de
clareza do que seria um veiculo popular, a realizagdo de manobras por parte das montadoras
para inclusdo de outros modelos, como o caso exemplificado da Chevrolet em incluir o Corsa
1.4. Entretanto o autor esclarece que como os acordos eram realizados de forma individual, se
privilegiava as condic¢des especificas de cada montadora. A Gurgel que ndo fora chamada
para o acordo, permaneceria com o IPI de 5%, que havia obtido com o BR 800.

Latini (2007) destaca que o periodo de 1994 e 1995, caracterizou-se pela reducdo da
aliquota de importagdo atingindo o nivel mais baixo de 20% em setembro de 1994, até sua
reversdo para 32% em fevereiro de 1995 e 70% em margo do corrente ano. Entretanto em
junho de 1995, reduzia-se a aliquota de importagdo de maquinas € componentes em uso na
industria automobilistica para 2%'*

Em Porto Alegre a Besson, Gobbi seguia caminho semelhante, em dificuldades a
empresa gaucha havia encerrado a producdo dos Miuras ainda em 1992, e preparava sua
ultima cartada com um novo lancamento possivelmente inspirada em sua propria nova
concorrente, ou melhor, em Eduardo Souza Ramos e suas modifica¢des nas picapes Ford.
Assim Aldo Besson e Iltemar Gobbi passaram a construir a picape BG e BG Truck a partir da
plataforma da Chevrolet D20, que modificada, recebia componentes de luxo até entdo

exclusivos dos Miuras.

122 Apud Zilbovicius, M. Arbix, G. (1997).
' Medida provisoria (MP) n° 1.024.



Figura 38: BG Truck
Fonte: Acervo particular de Bruno Bezerra
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Com as BGs e a importacdo de Ladas e Hyundais, a Besson, Gobbi sobreviveu até

1996. A essa altura a General Motors se preparava para a expansao da Chevrolet Brasil, € o

Rio Grande do Sul fazia sua proposta para recebé-la. Era o inicio do periodo de guerra fiscal

entre os estados para receber as grandes montadoras, a situagdo econdmica do Brasil havia

melhorado a partir da estabiliza¢do obtida com o plano Real. “Entre julho de 1994, no inicio

do Plano Real, e dezembro de 1996, os rendimentos médios reais no mercado de trabalho

brasileiro subiram 24,1 %, de acordo com a Pesquisa Mensal de Emprego do IBGE”.

(Calandro e Fligenspan, 2002, p.7). J4 a induastria automobilistica atingiria em 1997 o seu

recorde com a marca de 2,07 milhdes de unidades.

Grafico 5: Evolugao dos indices de inflaciio e salarios: 1984 - 2013

HISTORICO DA INFLACAO  Confira a evolugio dos pregos desde 1984, em %

= [PCA- Indice oficial do pafs, usado pelo governo pars estabelacer a mets de inflacdo para o ano. Abrange as familias com
rends entra 1 e 40 salarios minimos

= INPC - Indice usado no resjuste do saldrio
minime e dos beneficios previdencidrios, além
de base para acordos salariais. Abrange as FL
famflias com rends de 1 3 5 saldrios minimos

1984 1989 1991 1993 1994

Fonte: 186

Fonte: Folha de Sdo Paulo
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Diante da generosa proposta realizada pelo governo do Rio Grande do Sul, a GM
aceitou o convite e escolheu a cidade de Gravatai. Dentre os pontos ofertados, Fligenspan e
Calandro (2002), destacam que ficou a encargo do Estado a escolha e desapropriacdo do
terreno para a nova planta, custando ao Rio Grande do Sul o valor de R$ 8,7 milhdes'** até
1999. O empréstimo de R$ 253,3 milhdes'” com cinco anos de caréncia e 10 anos para a
amortizacao, com juros de 6% a.a., com isencao de corre¢ao monetaria. Isencdo do ICMS no
valor de R$ 69,2 milhdes'?® para a importagio de maquinas e equipamentos sem similares no
Rio Grande do Sul'?’.

Assim, o apoio que a fabrica gaiucha ndo recebeu por parte do governo estadual, a
General Motors recebeu. Gobbi destaque que o fim foi o resultado de um conjunto de

conseqiiéncias, uma coisas foi antes da importacdo, outra coisa foi depois:

Claro nés tivemos diferengas eu ¢ o Aldo, as vezes muito grandes na
maneira de conduzir o negdcio, na maneira de como gastar o dinheiro, na
maneira de como investir o dinheiro. Eu acredito que foi uma consequéncia
que nos fez mudar de rumo e dar naquilo que deu. Foram conseqiiéncias, de
uma importacdo, de impostos e principalmente de financiamento, saia muito
mais barato financiar uma Mitsubishi do que uma camioneta feita por nos.
Sdo contingentes de mercado, de fabricagdo, sei 1a. (GOBBI, 1. [05/6/2012]
entrevista concedida a Michel W. Z. de Almeida).

A camionete foi um projeto muito bem feito, bem elaborado. Com espaco e
conforto que outras camionetes ndo tinham, eu acho que até hoje estaria
fabricando se ndo fossem os financiamentos, parou os financiamentos, parou
o negocio. Até hoje, ndo encontro nenhuma camioneta com o conforto
daquela que nds fabricavamos em 1995, acho que até hoje fabricariamos,
claro que mais moderna. Até hoje ainda tem camioneta a R$ 45 mil, ela ndo
perdeu valor, é o prego que nés vendiamos na época. (GOBBI, 1. [05/6/2012]
entrevista concedida a Michel W. Z. de Almeida).

Ja em Sdo Paulo, a Gurgel Motores retornava em fevereiro de 1995 para as paginas

da revista especializada Quatro Rodas em sua sec¢do desmonte. A proposta era a de avaliar o

124 Valor atualizado para R$ 41.111.535,46 em 1 de junho de 2016.

12 Valor atualizado para R$ 1.196.959.992,28 em 1 de junho de 2016.

126 yalor atualizado para R$ 327.002.098,17 em 1 de junho de 2016.

2" Para melhor compreensdo, sugerimos a leitura de: Fligenspan e Calandro. Novos investimentos na industria
automobilistica brasileira: o caso gatcho, FEE, v 30, n 3, p 5-30, dez 2002.
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desempenho geral do BR 800 apds 60.000 km rodados, descrito na reportagem como
carrinho, apds analises de durabilidade das pecas, conforto e rede de assisténcia técnica, a

revista desaprovou o automovel:

Ele chegou la

Para o Gurgel BR-SL, "teste de longa durag@o" ¢ uma expressao literal da
verdade: entre quebras e paradas em oficinas, sua prova levou nada menos
do que dois anos e cinco meses para ser completada. Isso acabou por
penalizar o carrinho, uma vez que muitos componentes ficaram mais sujeitos
ao envelhecimento do que ao desgaste. Mesmo assim, ndo ha como relevar
0s superaquecimentos e outros problemas crénicos que marcaram sua
existéncia na frota de QUATRO RODAS. Por este motivo, o veredicto s
poderia ser um: reprovado. (Quatro Rodas, fev, 1995)

Percebemos que curiosamente a equipe da revista comete um erro ao divulgar
imagem do carro ao qual a reportagem se referia, usando a imagem de um Supermini ao invés
do BR 800. Além do modelo testado ja ter saido de linha naquele momento, muitos dos
problemas relatados na revista ja haviam sido detectados na avaliagdo dos s6cios. Assim carro
cuja a imagem ¢ vinculada a reportagem, ja possuia as corre¢des necessarias. Entretanto, a
matéria ajudou a prejudicar ainda mais a imagem da fabrica e de seu principal produto de
venda, o Supermini, alem de relatar a suas divida em 2,9 milhdes de dodlares, seu sua situagao
de concordata, a quase extingao da sua rede de revendedores e assisténcia técnica e a redugao
dréstica no nimero de funciondrios de 1.150 para apenas 30.

Ao lembrar-se do colega paulista, Iltemar Gobbi (2012), destacou que certamente o
projeto apresentava suas falhas, o que era natural, porém, estava excessivamente centrado na

I3

concepcao de Jodo Gurgel, o seu inicio ja estaria errado e seguiu errado até o seu fim. “ele
teve sucesso no jipe [...], deve ter vendido muito, e aquilo entrou na cabega dele demais”.
Centralizador, o empresario ndo teria tido uma visdo ampla sobre alternativas para a
superagdo da crise. A esse respeito, Floriano Gurgel'”® revela que uma grande montadora
multinacional teria procurado Jodo Gurgel para a realizacdo de uma parceria, e a resposta do

empresario teria sido “ndo eu ndo posso fazer isso, pois seria como uma associagdo entre

uma pulga e um elefante”.

128 Engenheiro e irmao de Jodo Gurgel em depoimento ao documentario: Sonhos enferrujam: Gurgel e o carro do
Brasil, 2004.
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Nevoeiro Jr'*’ chamou a atengdo para a dificuldade que a empresa encontrava para

conseguir audiéncias com o governo de Sao Paulo:

Consegui sensibilizar o Governador do Estado [...] obviamente o Gurgel
convidou a comunidade de Rio Claro, e foi uma coisa profundamente
decepcionante, fomos ao Palacio, e 1a chegando recebeu-nos o chefe da Casa
Civil e disse: Olha, o governador Freury, tinha marcado uma reunido com o
seu Jodo Augusto Conrado do Amaral Gurgel, e ndo com a comunidade.
Saindo com o Gurgel ele me perguntou o que vocé achou Nevoeiro: Olha
Gurgel, ndo vou mentir para vocé, em matéria de apoio do governo do
Estado, vocé ndo pode contar com nada.

Ja Delfim Neto'’, salientou que no passado Jodo Gurgel havia sempre sido
atendido “quantas vezes ele chegou e conversamos [...] era atendido no BNDES, era atendido
no Banco do Brasil. [...] com a filosofia do governo hoje, o Gurgel nunca seria recebido”.

Sem recursos e contanto com apenas 6 funcionarios, em 30 de setembro de 1996 a
Gurgel Motores S.A. fecha suas portas em definitivo, montava ainda o Supermini e o
Motomachine, alem de modelos experimentais e o retorno dos jipes Tocantins e Carajas sob
encomenda. Passados alguns meses, em maio de 1997, o empresario Eike Batista teria entrado
em contato com Jodo Gurgel propondo a reativacdo da Gurgel Motores, entretanto no dia
marcado para a reunido no Rio de Janeiro, o empresario Eike Batista ndo teria comparecido
em sua empresa para receber Jodo Gurgel. Conforme familiares, neste ultimo fato, Gurgel
havia percorrido de uma intensa euforia a uma grande decep¢do em instantes. Este ocorrido
teria acionado no empresario a doenga Mal de Alzheimer a partir de sua depressao, isolando-
se até seu falecimendo em fevereiro de 2009.

Dentre os projetos que seriam apresentados a Eike Batista, estavam a reestruturagao
da Gurgel Motores, e a criagdo da Santos Dumont Motores ¢ Componentes que deveria ser
criada proxima a centros universitarios, afim de facilitar parcerias com instituicdes de ensino
superior, para o desenvolvimento de pesquisa € inovacdo. Analisando o projeto Delta
podemos perceber a existéncia real de desequilibrio do mercado caso o projeto Delta fosse
executado. Era um novo entendimento em relacdo aos carros, uma nova percep¢ao, nao

apenas estética, mas principalmente em sua estrutura, produgao e distribuicao.

129 Ex-prefeito de Rio Claro em depoimento ao documentéario: Sonhos enferrujam: Gurgel e o carro do Brasil,
2004.

130 Ex-ministro da Fazenda (1967 -1974) e do Planejamento (1979 — 1985), em depoimento ao documentario:
Sonhos enferrujam: Gurgel e o carro do Brasil, 2004.
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A industria automobilistica alcangou um patamar inédito, em seus mais de
30 anos de vida no Brasil, foram contratados novos trabalhadores e ressurgiu
por ideia do Presidente Itamar Franco, o carro popular. Como se vé essa €
uma histodria de final feliz, o ressurgimento do Fusca, mais do que o veiculo
em si, representa a esperanca de uma retomada do crescimento de nosso
Pais. (Freury Filho, 1994) [discurso no relangamento do Fusca].

O fechamento da Gurgel Motores traz elementos que se assemelham a outros dois
casos, o primeiro ¢ o da IBAP, cujos comentarios ja realizamos durante o desenvolvimento
desta tese, o segundo € o caso Tucker. Durante os anos 1940, Preston Thomas Tucker, apos
diversas invengdes'®', criou a Tucker Corporation. Seu projeto visava a um carro para o
futuro, analisou os problemas dos automoéveis da época e buscou solugdes visando a maior
seguranca nos automoveis. Sao exemplos disso a inclusdo de cintos de seguranca e um farol

132

no centro do automoével Tucker ™, que se movimentava em conjunto com a direcao

possibilitando iluminagao nos “pontos cegos” e reduzindo o numero de acidentes noturnos por

13355 ;o
, de serem responsaveis

falta de visibilidade. Preston Tucker acusava as “trés grandes
pelos elevados indices de mortes nas estradas norte-americanas.

Conforme relatos, o automovel de Tucker era surpreendente e muito superior aos
concorrentes de sua época, entretanto, foi processado pelo Congresso norte-americano sob
diversas acusagdes, entre elas a de crime contra a poupanca popular, a exemplo do que
aconteceria anos mais tarde no Brasil, com a IBAP. Com o dinheiro arrecadado, através do
sistema de venda de agdes direto a populacdo, Preston Tucker pode adquirir a maior fabrica
de producao de automoveis da época, € que havia pertencido a Chrysler.

Apesar de cumprir com seus contratos e prazos, inclusive com o proprio governo

. 134 . . 9 ~ .
norte-americano ~, a Tucker Corporation foi fechada. “Ele vendeu agoes, para criar uma

fabrica [...] e, em seguida, a industria automobilistica lan¢cou uma campanha anti-Tucker

131 c o~
Entre as criacdes de Preston Tucker destaca-se o Tucker Turret, uma arma em torre, que chegou a ser

utilizada na Segunda Guerra Mundial e um carro combate blindado, para o transporte de pessoal, porém o
prototipo foi rejeitado pelo governo norte-americano porque era muito rapido.

1320 automével chamava-se Tucker 48, em referéncia ao seu ano, entretanto nas campanhas publicitarias
predominou o nome Tucker Torpedo.

133 General Motors, Ford e Chrysler.

134 Incluia-se no contrato a produgdo de 51 Tucker Torpedos, o que efetivamente aconteceu, destes 47 ainda se
tem noticias.
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devastadora”. (TUCKER AUTOMOBILE CLUB OF AMERICA, acessado em mar. 2010).
Desanimado, Preston Tucker mudou-se para o Brasil, na esperanca de fugir da influéncia das
grandes montadoras, e projetou um carro esporte chamado Carioca, Preston faleceu em 1956,

no Rio de Janeiro, antes de concluir seu projeto brasileiro.

Figura 39: Tucker Torpedo — 1948
Fonte: Concept Car Series

Cabe ainda lembrar a luta de Henry Ford contra a Association of Licensed
Automobile Manufactures (ALAM), que reclamava para si a patente para producdo de
automoveis. Formada por um grupo de banqueiros, logo os principais montadores passaram a
se associar na ALAM, entretanto, Henry desfiou esse poder entrando na justica contra a
Associagdo. Apos 4 anos de processo, em 1911 Ford enfim saiu vitorioso e a ALAM foi
dissolvida. “Assim, Henry Ford, praticamente sozinho, liberou a industria automobilistica
americana de uma pirataria ultrajante” (LANDES,2006, p. 123).

Ja os empresarios gauchos Aldo Besson e Iltemar Gobbi, apds a faléncia da Besson
Gobbi, seguiram caminhos diferentes. Aldo Besson seguiu no ramo automobilistico com
assisténcia técnica Hyundai e personaliza¢ao de automoveis, falecendo em dezembro de 2011.
IItemar Gobbi seguiu para o seguimento de pisos, revestimentos e decoracdo, atuando ainda

hoje neste segmento.
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CONSIDERACOES FINAIS

Esta tese que por ora concluimos, procurou através da analise historica, contribuir,
tanto para uma melhor compreensdo da histéria recente do Brasil, quanto para a sua propria
realidade. Para que tal objetivo fosse atingivel, optou-se pelo estudo a partir da industria
automobilistica de cunho nacional, tomando por base a atuacdo dos empresarios Iltemar
Gobbi, Aldo Besson e Joao Gurgel.

Assim, ao longo destes cinco capitulos buscamos encontrar meios que contribuissem
para a resolucao dos problemas apontados anteriormente em nossa introdugao:

1. Qual a importancia destas empresas para o desenvolvimento brasileiro?

2. Teriam as fabricas brasileiras oferecido algum tipo de pressdo as multinacionais
instaladas no Brasil?

3. Por qual motivo estas empresas teriam falido?

Para tanto, seguimos como estratégia a elaboragdo de um trabalho de pesquisa que
tomou como referéncia a teoria da mentalidade enxuta, desenvolvida pelos professores Jones
e Womack, para que a partir da percep¢do do grau de inovagdo e desenvolvimento destas
empresas pudéssemos confirmar as hipoteses levantadas.

Desta forma, iniciamos as analises observando que durante a primeira metade do
século XX, a industria automobilistica internacional ao desenvolver-se, estabeleceu forte
influéncia para a criagdo novas atividades profissionais no Brasil. Isso derivou da relagdo
centro-periferia que se desenvolveu nesse setor industrial. Assim, germinaram no Brasil
atividades profissionais até entdo inexistentes, porem importantes para a manutengdo € uso
destes automoveis que eram importados destes paises centrais de economia e industria
desenvolvidas.

Todavia, a partir do momento que os governos da época passaram a identificar as
diversas possibilidades de ganhos com o automodvel, criaram-se leis que regulavam, nao
somente o0 seu uso, mas principalmente seus meios para importacao. Assim podemos afirmar
que também o processo de constituicdo do parque industrial brasileiro derivou em parte da
necessidade em se atender as demandas por pecas de reposi¢do, uma vez que constantemente
eram elevados os indices de nacionalizagdo de componentes mecanicos. Porem, para tal
desenvolvimento industrial foi fundamental a unido entre a incipiente burguesia industrial

brasileira e o estado, que resultaram num forte sentimento nacionalista. Tal percepcao sobre a
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importancia da inddstria automobilistica motivaram as primeiras tentativas de atracdo das
montadoras multinacionais.

Observou-se que a partir da implanta¢ao do parque automobilistico em 1956, iniciou-
se no pais um novo impulso industrial, em especial no setor metal-mecanico. Apesar de
proporcionar para o pais o sentimento de modernidade e prosperidade, as empresas que
vieram para o Brasil em sua maioria ndo eram empresas lideres em seus paises, apresentando
dificuldades financeiras em suas matrizes, principalmente as que apresentaram projeto para a
producdo de automoveis. Assim as propostas do GEIA surgiam para estas como uma
oportunidade para sairem de suas crises. Disto destacamos a importancia da inovagdo como
meio para obtencdo de vantagens competitivas, como fizera a Ford com o seu modelo de
producdo, seguida pela General Motors com sua estratégia de modelos variados e por fim
toyotismo.

Com a instalacdo destas multinacionais, rapidamente transformou-se a relagdo
politica-econdmica entre esta industria e o Brasil. Assim, até 1955 tinhamos uma relagdo
estritamente econOmica, pois importadvamos estes bens de um centro produtor € o seu uso
gerava ramificagdes econdmicas no Brasil. J4 a partir de 1956, a industria automobilistica
passou a ocupar papel estratégico para o desenvolvimento industrial e econdmico brasileiro,
refletindo também sobre as decisdes politicas.

Apos a crise que se instalou no setor, no fim da década de 1960, adotou-se um
discurso nacionalista com a criacdo de uma identidade brasileira para estas multinacionais,
juntamente com a criagdo de mecanismos governamentais que favoreciam este setor. O
resultado foi um continuo crescimento por uma década, refletindo inclusive na melhora do
saldo da balanga comercial, até o revés proporcionado pelas crises do petroleo.

Em relagdo aos empresarios, tanto Besson ¢ Gobbi quanto Gurgel tiveram relatos de
terem sido criangas criativas e engenhosas, despertando muito cedo caracteristicas que
contribuiram para seus perfis empreendedor. Apesar de terem como semelhanga a percepc¢ao
de que o crescimento de suas empresas passava pelo grau de inovacdo e tecnologia que
possuiam, se diferenciam em relacdo a seus sentimentos e percep¢ao de tamanho de suas
proprias empresas. Enquanto Joao Gurgel possuia forte sentimento nacionalista e a certeza de
que poderia superar os obstaculos que surgiam, Besson e Gobbi eram mais receosos. Tinham
a clara percepcao de que ocupavam um espago ndo desejado pelas multinacionais aqui
instaladas, todavia, no momento que surgisse tal interesse, teriam grandes dificuldades em dar

continuidade a Besson Gobbi S.A.
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Seus sucessos ndo ocorreram tdo somente pelo desinteresse destas multinacionais,
mas pelo contrario, enfrentaram concorrentes nacionais e obtiveram a lideranga de seus
segmentos através da constante busca pela inovacdo tecnologica. Entretanto, o grau de
desenvolvimento tecnologico entre a Besson Gobbi e a Gurgel Motores eram distintas.
Enquanto a primeira procurava desenvolver recursos tecnoldgicos para uma clientela restrita e
com elevado poder aquisitivo, a Gurgel procurava investir em tecnologias que
proporcionassem carros cada vez mais econdmicos € baratos.

O desenvolvimento do carro elétrico colocou a Gurgel em evidéncia, apesar da
aprova¢do de desempenho e funcionalidade do veiculo, mostrou-se invidvel naquele
momento, devido a baixa vida util das baterias assim como o alto custo da mesma. Disto,
enquanto a empresa buscava meios que barateassem as baterias, passou a desenvolver
simultaneamente o projeto Delta. A partir deste ponto, passamos entdo a fazer uso de forma
mais clara dos estudos de Jones e Womack. Assim foi possivel perceber que o projeto Delta
consistiu em algo maior do que a producdo de um carro popular e barato. O Delta como
automovel seria a conclusdao de uma tentativa da Gurgel em desenvolver seu proprio sistema
produtivo.

Desenvolveu estudos referentes as montadoras lideres, na busca pela identificacdo de
como se desenvolveram, suas estratégias, seus pontos fortes e fracos. Nao seguia o modelo de
producdo enxuta desenvolvido por Ohno na Toyota, mas inspirava-se nele. Para tanto, assim
como acontecera na Toyota, Gurgel partiu de estudos relativos da propria realidade brasileira,
e ao invés de produzir veiculos semelhantes aos tradicionais, buscou criar carros simples,
porem inovadores. Desta forma, criou todo o seu proprio conjunto motopropulsor, sistema de
producdo e distribuigao.

Por serem projetos nacionais, desenvolveram-se no interior de ambas as fabricas,
Gurgel e Besson Gobbi, um forte sentimento nacionalista, ampliado no caso da Gurgel a partir
de sua propria postura nacionalista, ao denominar-se a “muitonacional”. Isso contribuiu para
o fato de ainda hoje, seus ex-funcionarios narrarem orgulhos suas participacdes nestas
empresas. Da mesma forma, verifica-se o orgulho dos atuais proprietarios em terem hoje esses
automoveis.

Ja a Besson Gobbi, tentou em certo momento adotar uma producdo seriada, o que
mostrou-se infrutifera e incompativel com a forma artesanal de producao dos Miuras, todavia,
conseguiu obter melhorias na redug¢do do desperdicio através da elaboragao dos kits de
montagem. Seu diferencial ao longo de sua existéncia foi realmente seu elevado

desenvolvimento em eletrOnica automotiva. Porem atuando muito mais como um
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complemento das multinacionais. Desenvolveu-se num Estado periférico, longe dos grandes
centros industriais e econdmicos no pais, possivelmente este fator tenha influenciado em suas
decisdes de atuagdo. Apesar de ter conseguido atingir o status de ser procurada pelos
fornecedores, seguramente isso ocorria por ndo haver choques de interesses entre a empresa
gaucha e as multinacionais, devido ao seu carater de complementaridade.

Assim, as hipoteses inicialmente levantadas, mostraram-se parcialmente acertadas.
Confirmamos a percep¢ao de que os empresarios possuiam dois perfis distintos. Enquanto os
empresarios gauchos permaneceram dependentes do conjunto mecanico que, em grande parte
era oriundo da Volkswagen, Gurgel buscou sua independéncia, construindo o veiculo em
todas as suas etapas, do projeto ao acabamento final. Seus projetos para o futuro eram
distintos, a Besson Gobbi S.A decidiu buscar novas areas de atuagcdo somente apds a crise
oriunda das abertura econdmica. Ja a Gurgel Motores nao se contentou com a lideranga de
70% do mercado de Jipes, buscando por novas areas de atuacdo que garantissem seu
crescimento continuo.

Diante do exposto, nossa tese se centra na percep¢ao de que se por um lado a Besson
Gobbi ndo apresentava perigo para as multinacionais, por outro, podemos afirmar que a
Gurgel sim. Esta cresceu ininterruptamente ndo apenas em valor e quantidade de vendas, mas
também em ambicdes. Assim derrotou tanto a Ford quanto a Toyota no segmento fora de
estrada, quando exportada para o México, levou a Volkswagen a suspender a producdo do seu
utilitario concorrente naquele pais.

Com o langamento do modelo BR 800, a empresa criava no Brasil o mercado de
carros econOmicos e populares. Apesar das criticas contrarias de especialistas do setor
automobilistico e de formuladores de opinides, Gurgel apostou no projeto € constatou a
potencialidade deste novo segmento do mercado por ele criado. Com o pequeno BR 800 nas
ruas, ndo demorou para que as multinacionais percebessem o que Gurgel ja havia percebido
cerca de 40 anos antes, cabe lembrar que o BR 800 consistia na modernizacdo do projeto
Tido, apresentado na faculdade de engenharia, quando estudante.

Todavia, jamais poderia a Gurgel Motores competir em igualdade com sua producao
semiartesanal, contra a producdo em massa das multinacionais brasileiras, ou contra as
japonesas enxutas. Disto surgia a necessidade de uma nova forma de produgdo, que
impusesse dificuldades de adaptacdo as multinacionais, a exemplo do que fizera a Toyota.

Assim, com o projeto Delta, Jodo Gurgel reinventava a concep¢do de projeto e
construgdo de carros, que de complexos, passavam a simplicidade. Sua proposta era inviavel

em curto prazo para as grandes montadoras de produgdo em massa, devido a propria
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complexidade destas gigantes, e que ainda sentiam os golpes impostos pelo toyotismo. Caso o
Delta obtivesse os resultados esperados, colocaria a Gurgel Motores na vanguarda de uma
nova forma de se pensar, pelo menos, os carros compactos e populares. Para o Brasil, poderia
representar um importante passo tecnoldgico, uma vez que a empresa ja era detentora de
centenas de patentes e mantinha os projetos de desenvolvimento do carro elétrico, assim como
a capacidade germinadora da industria automobilistica.

A propria situacao periférica do mercado brasileiro gerou condigdes vantajosas para
o desenvolvimento destas empresas, que diante da estagnacdo das multinacionais, conseguiam
entregar um produto final de qualidade pelo menos préxima ao das grandes montadoras,
fixando suas diferencas apenas na capacidade de volume produtivo. Assim, defendemos a
ideia de que por um curto periodo histérico, gestaram-se no Brasil condi¢des favoraveis para a
constituicdo de uma industria automobilistica propria, capaz modificar a relacdo de centro-
periferia que historicamente se impunha ao pais.

Tal percepcdo se sustenta a partir da propria compreensdo da importancia do
automovel para a industria brasileira. Enquanto nos paises centrais a industria cria o
automovel como o resultado do seu desenvolvimento, no Brasil, ¢ o automovel, importado,
que cria a industria para satisfazer suas necessidades. Disto construiu-se no Pais uma estrutura
econdmica dependente do automodvel e seus derivados, uma vez que ndo apenas o transporte
de passageiros, mas de toda a produ¢do nacional ocorre através do meio rodoviario.

Desta forma, fica facil compreender a luta de Joao Gurgel contra o Proalcool e seu
discurso de que esse projeto do governo era o causador da inflagdo brasileira. De fato, toda a
industria necessita de energia para produzir e escoar a producdo, seja a energia elétrica ou a
energia gerada por queima de combustiveis. Assim, quanto maior o custo na energia, maior
serd o custo da producdo, que acarretard em aumento dos pregos e por fim a inflagao.

Assim, para a resolucdo da questdo de centro-periferia, ¢ essencial a constituicao de
um parque automotivo nacional em substituicdo ao internacional que ainda hoje se solidifica.
A faléncia das montadoras brasileiras representa de um lado a permanéncia da hegemonia
internacional neste setor, assim como suas capacidades cada vez maiores de barganha junto
aos governos. De outro a subvalorizagdo do empresario brasileiro, enquanto entrava em
processo de faléncia, a Besson Gobbi S.A. assistia o governo gaucho investir milhdes e
dodlares em incentivos para a criagdo da planta da Chevrolet em Gravatai / RS. Apesar de nao
propor um novo sistema produtivo, quando encerrou suas atividades a empresa gatcha
preparava-se para novos saltos de tecnologia embarcada nos campos da microeletronica e

microcomputagdo, tendo ja desenvolvido seu proprio motor.
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No caso da faléncia da Gurgel, apesar das evidencias de que a mesma tenha sido
conduzida a tal situagdo, no episddio do protocolo de intengdes com os governos de Sao Paulo
e Cear4, tal fato nao pode e dificilmente sera possivel comprovar. O que ficam sdo os indicios
e a constatacdo de que era real a ameaca proporcionada pela Gurgel a hegemonia das
multinacionais brasileiras, num médio espaco de tempo. J& a opcdo do governo de Itamar
Franco em ndo ofertar socorro a empresa paulista, somado ao incentivo concedido para o
retorno da producdo do Fusca, assim como a reducdo dos IPIs para as multinacionais,
terminaram por asfixiar de vez a Gurgel.

Situacdes como essas ndo sao novidades, onde relatamos o caso Tucker nos anos 40
e a retirada dos carros elétricos da General Motors do mercado nos anos 90, ambos nos
Estados Unidos. No Brasil, tivemos nos anos 60 o caso da Industria Brasileira de Automoveis
Presidente, que foi impedida de funcionar. No que diz respeito a Besson Gobbi S.A., assim
como a Gurgel Motores, esta certamente possuia suas debilidades porem, a combinacgdo da
abertura econdmica com mudangas monetarias, tiveram grande peso na sua extingao.

Outro importante fator que contribuiu foi a falta de uma maior unidade, ou mesmo
uma entidade que representasse estes pequenos produtores. Assim a falta de unido entre estes
empresarios, deixou-os fragilizados. Optaram em seguir competindo entre si até o fim, até que
ndo mais existissem. Diferentemente do que acorreu em paises como a Inglaterra, Japao, e
Coréia do Sul por exemplo, quando seus governos criaram mecanismos que as protegessem
ou mesmo incentivaram fusdes entre suas empresas, para que pudessem competir, 0 mesmo
nao ocorreu no Brasil, exceto nos anos 60 através do ex-ministro Roberto Campos, todavia,
foi justamente para solidificar as multinacionais. Os casos do Japao e da Coréia do Sul, que
possuiam industrias automotivas periféricas, demonstra bem a oportunidade perdida pelo
Brasil para constituir seu proprio parque industrial.

Também suas limitagdes nas relagdes politicas mostraram-se evidentes,
principalmente em relacdo aos empresarios Aldo Besson e Iltemar Gobbi. J4 Jodo Gurgel
soube aproveitar sua rede de relacionamentos para desenvolver a Gurgel Motores, entretanto,
foi se distanciando destes centros de decisdo, em grande parte, devido a suas constantes
criticas ao Prodlcool. Quanto ao Brasil, ao que parece dificilmente gestara novamente
empreendimentos semelhantes aos aqui analisados. Isso devido ao novo patamar industrial e

tecnoldgico atualmente atingido pelas montadoras multinacionais.
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ANEXOS

Anexo: 1 Nota fiscal do Miura adquirido pelo Grémio F.P.A
Fonte: Miura Clube Brasileiro
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Anexo: 2 Nota fiscal de exportacio do Miura para a Alemanha
Fonte: Miura Clube Brasileiro
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Anexo: 3 Contrato de trabalho na Gurgel S.A.
Fonte: Nilson Chaves
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Anexo: 4 Desenho de uma cidade circular planejada por Jodo Gurgel
Fonte: Clube Gurgel Guerreiro

Anexo: 5 Antincio Gurgel G-15
Fonte: Clube Gurgel Guerreiro
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Anexo: 6 Acabamento da camionte BG
Fonte: Miura Clube Brasileiro

Anexo: 7 Caminhio cegonha com BR-800
Fonte: Clube Gurgel Guereiro
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TANGER INDUSTRIAL LTDA.

FABRICAS: Rua Hetrdgue Scheid. 177 Engenbn de Demire — R
Cep.: 20.770 Tel: (020 ) 260-2204 ¢ FAX ¢024) 289-2443

Esir, [¥ Tereza Crivtina, 1098 Vila Santa Cruz

. de Caxias —RS. Cop: 25.240 — Tel: (021) 776-2883
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Tijuca—RJ. Cep: 20.260 — Tel: (021) 23d=-1047

Anexo: 8 Aniincio Tanger Redaj
Fonte: Acervo proprio
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Anexo: 9 Anuncio Alfa Metais
Fonte: Clube Puma Classic
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Anexo: 10 Reportagem sobre empréstimo compulsorio
Fonte: Correio do Povo, 04/8/1986, s/p.
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Anexo: 11 Reportagem sobre o consércio e 0 aumento no preco dos carros
Fonte: Zero Hora, 10/10/1989, s/p.
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Anexo: 12 Reportagem Vale quanto pesa
Isto € 27/5/1987, p.33
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Anexo: 13 Reportagem Manobra com urgéncia
Fonte: Isto é, 27/5/1987, p. 64
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(Continuagdo do anexo 10)
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Anexo: 14 Reportagem Divérsio a italiana
Isto ¢, 13/5/1987, p. 66
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Figura 40: Reportagem sobre a nova fibrica da Besson, Gobbi
Fonte: O Estado do Parand, 23/9/1989

Figura 41: Reportagem mercaco de luxo
Fonte: Zero Hora, 23/7/1989
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Figura 42: Reportagem sobre o preco dos carros nacionais fora-de-série usados
Fonte: Jornal da tarde, 22/3/1989, s/p.
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Anexo: 15 Reportagem - Competicio larga na frente
Fonte: Veja, 27/05/1992, s/p.
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exclusivos — e geralmente caros.
T R P a— “‘.‘“ e "‘3‘

Anexo: 16: Carros nacionais salﬁo do automével de 1988
Fonte: Revista Quatro Rodas, ano 29, n° 10, 1988.



Anexo: 17 Carros nacionais salio do automovel de 1988
Fonte: Revista Quatro Rodas, ano 29, n* 10, 1988.
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Anexo: 18 Anexo: 16 Carros nacionais salao do automovel de 1988
Fonte: Revista Quatro Rodas, ano 29, n° 10, 1988.



