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ABERTURA

SR. MARCO MANFREDI — Estdo convidados para participa-
rem da Mesa dos trabalhos o Sr. Tte. Coronel Eduardo Gold, re-
presentante do Estado Maior das Foérgas Armadas; o Sr. represen-
tante do General Zeno Estillac Leal, Chefe do Estado Maior do
Exército; o Sr. Tenente Coronel Odir Pontes Vieira, representante
da Escola Técnica do Exército; o Sr. Engenheiro Olivero Leonar-
dos, representante do Departamento Nacional de Produgdo Mi-
neral e do Conselho Nacional de Minas e Metalurgia; o Dr. B. M.
Lobo Rosa, representante da Federagdo do Comércio; o Dr. Edio
Vieira de Azevedo, representante do Instituto de Pesquisas Ra-
dioativas e da Escola de Engenharia de Minas Gerais, e Sr.
Anténio Devisate, Presidente da Federagao das Industrias do
Estado de S. Paulo. (Palmas).

«Como Presidente do Centro Moraes Rego, declaro abertos
os trabalhos da «X Semana de Estudos dos Problemas Minero-
Metalérgicos do Brasil».

De hd& dez anos vem o Centro Moraes Rego, através de seus
sucessivos ciclos de debates, constituindo uma tradigdo de es-
tudos objetivos dos problemas bdsicos do desenvolvimento in-
austrial da Nagao.

Nos tltimos anos, é-nos grato observar a realizagdo cada vez
mais freqiiente de conclaves similares, traduzindo a evolugdo
gue agerd experimenta a conjuntura econémica nacional.

Julgomos, assim, justificada a pretensdo de havermos con-
tribuido para o despertar dessa consciéncia assim manifesta.
De fato, pretendemos que a discussdo dos temas postos em pauta
venha contribuir, além das conclustes inerentes apenas ao as-
sunto, para a formagdo de doutrina, o que é indispensdavel para
o desenvolvimento econdmico e industrial dos povos.

Parc que se iniciem os trabalhos desta noite de aberturq,
tenho o prazer de passar a Presidéncia ao Sr. Anténio Devisate,
muito digno Presidente da Federagdo das Industrias de Sdo
Paulo. (Palmas).



— Assume a Presidéncia o Sr. Anténio Devisate.

SR. PRESIDENTE — Agradecendo a honra que me é confe-
rida de presidir esta solenidade, vou dbrir os trabalhos desta
noite passando a palavra ao Dr. Sydney Latini, conferencista
desta noite. Tem a palavra o conferencista.

SR. SYDNEY A. LATINI — Sr. Presidente da Federagdo das
Industrias do Estado de Sao Paulo, Anténio Devisate; Sr. presi-
dente do Centro Moraes Rego; meus senhores; minhas senhoras :

«H& um ano atrds, precisamente, o conferencista que vos
fala era honrado com um convite do Exmo. Sr. Ministro da Via-
¢do e Obras Publicas, Comandante Liucio Meira, para represen-
t&¢-lo junto ao Grupo Executivo da Industria Automobilistica
(GEIA), de que é Presidente nato. Desde entdo, sob a firme
orientagdo do Comandante Lucio Meira e do contato didrio com
os problemas da industria cutomobilistica, pude reunir &s minhas
préprias observagoes as informagoes procedentes de todos os
setores dessa indUstria e das que lhes sdo vinculadas, e benefi-
ciar-me da experiéncia dos meus companheiros do Gruro Execu-
tivo da Industria Automobilistica.

Assim, embora tenha cabido a mim a honrosa tarefa de vos
dirigir a palavra, nesta oportunidade, o contetido desta pales-
tra constitui trabalho de equipe. A essa equipe dever-se-& cre-
ditar o que de 1til, porventura, se contiver nesta exposi¢do; as
falhas, certamente, sdo devidas ds préprias deficiéncias de seu
expositor. :



|- Exposicdo sobre a situacdo atual da indistria
automobilistica - Planos existentes

A — Fabricagcao de veiculos

O GEIA aprovou, desde o inicio de suas atividades, em junho
de 1956, 30 projetos para a fabricagdo de veiculos no Brasil, in-
cluindo caminhoes, jipes, utilitdrios e automéveis de passageiros.
Dois désses projetos foram cancelados, restando, portanto, vinte
e oito em fase de execugdo ou em preparativos para o execugdo.
Os dois cancelados foram : o de fabricagdo de caminhoes pesa-
dos da Krupp, que serd substituido por um investimento para
a instalagdo de uma forjaria, e o projeto de fabricagdo da Chrys-
ler "que, associada a Willys do Brasil, iria fabricar o automédvel
de passageiros Plymouth. Esse projeto serd substituido por outro,
de responsabilidade exclusiva da Willys para a fabricagdo do
cutomével Aero-Willys.

Sao, responsdveis pelos 28 projetos restantes quinze diferen-
tes emprésas, t6das associadas a capitais estrangeiros, com ex-
cegdo da Fdbrica Nacional de Motores, que é constituida, em
sua quase totalidade, por capital oficial brasileiro; participam
das, prevé a mobilizagdo de 414 milhdes de ddlares, (*) dos quais
a saber: Estados Unides, Alemanha, Itdlia, Suécia, Inglaterra,
Franga e Japdo.

A concretizagdo dos projetos, a par das inversoes j& realiza-
das, prevé a mobilizacdo de 414 milhdes de délares, dos quais
214 milhdes, em equipamentos de procedéncia estrangeira, e
200 milhdes de délares, equivalentes a cérca de 14 bilhGes de
cruzeiros, em terrenos, edificios, servigos etc. Visam ésses proje-
tos a uma produgdo cutorizada de 210.000 veiculos, em 1960, a
saber: 82.000 caminhodes, 27.000 jipes, 34.000 utilitdrios e 67.000
automdbveis de passageiros.

Néo obstante, a meta fixada pelo Govérno, para 1960, é de
apenas 170.000 veiculos, assim' distribuidos: 80.000 caminhoes,
25.000 jipes, 25.000 utilitdrios e 40.000 automéveis de pas-
sageiros.

(*) Dados do Grupo de Trabalho — CEPAL — Conselho do Desenvol-
vimento — Setembro- 1957 — Revistos e atualizados pela Secretaria Técnica
do GEIA.
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Os caminhodes a serem produzidos no Brasil tiveram projetos
aprovados pelo GEIA de acdérdo com os Decretos ns. 39568, de
12-7-56, e 39.676-A, de 30-7-56 que instituiram os Planos Nacionais
da Industria Automobilistica relativos a caminhdes. Esses vel-
culos foram classificados, segundo norma adotada por aquéle
érgdo, em leves, médios, pesados e extra-pesados, sendo que,
para éstes, ndo existe ainda plane de fabricagdo.

Na categoria de caminhdes leves (de GVW ndo superior a
4.200 kgs), também denominados «pick-ups», teremos as marcas
Ford (modélo F-100), cuja produgdo foi iniciada, Chevrolet (mo-
délo 3.104) e GMC (modélo 101) com langamentos programados
para breve. Estes veiculos possuem caracteristicas bem préxi-
mas, com um GVW de cérca de 2.250 kg e motores a gasolina
com respectivamente 167 e 140 HP.

Na classe dos caminhoes médios (acima de 4.200kg e até
10.000 kg de GVW) teremos 5 tipos com motores a gasolina, de
poténcias variando de 140 a 167 HP, a serem fabricados pela Ge-
neral Motors, Ford e International, e o modélo LP-32]1 da Merce-
des Benz, com motor a éleo Diesel, de 120 HP, presentemente em
fase de substituicdo aos modelos L/LP-312, com motor de 100 HP.

Désses 5 tipos dotados de motor a gasolina j& foram lemga-
dos no mercado o Ford modélo F-600 e o Chevrolet modélo 6.503,
estando programado para breve o inicio da fabricagdo dos ou-
tros modelos dessas duas Emprésas e o caminhdo International.

Poderemos incluir aqui, também, o énibus («self-supporting»)
para 40 lugares, dotados do mesmo motor de 120 HP do cami-
nhdo médio, de fabricacdo da Mercedes-Benz, e que deverd ser
lencado ao mercado ainda éste més.

Incluidos na classe dos pesados (acima de 10.000 kg e até
15.000 kg de GVW) estdo: o FNM com um GVW de 14.000 kg,
pioneiro da Industria Automobilistica Nacional, o' Scania-Vabis
L-71 com 13.500 kg de GVW que est& sendo fabricado pela Ve-
mag e que serd também produzido com chassis especial para
onibus, e o modélo LP-315 a ser langado brevemente pela Mer-
cedes-Benz. Todos éstes modelos serdo dotados de motores Die-
sel com cérca de 150 HP de poténcia.

Resumindo, teremos 3 marcas de caminhoes leves, 7 modelos
de classe média e 3 caminhdes pesados com motor Diesel.

Esses caminhdes estdo sendo fabricados com uma nacionali-
zacdo de céreca de 51 % para os leves, e variando de 40,36 %
a 65,93 % para os médios, sendo que é de 50 % o indice minimo
exigido para o primeiro caso e 40 % para o segundo. Na clas-
se dos pesados essa nacionalizacdo varia de 40,6 % a 77,6 %,
sendo esta Gltima o indice com que est& sendo fabricado o FNM.

N&o foram aprovados projetos para fabricagdo de caminhces
extra-pesados, isto &, aquéles que tenham um GVW acima de
15.000 kg.
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A nacionalizagGo dos jipes obedece ds normas fixadas pelo
Decreto n? 39.569, de 12 de julho de 1956.

Sdo 4 as marcas désses velculos a serem fabricados no pais,
conforme planos aprovados pelo GEIA.

J& foram langcados ao mercado os jipes Willys dotados de
motor nacional e DKW-Vemag, com nacionalizagoes respectivas
de 72,8 % e 61,6 %, devendo iniciar-se nos préximos meses d
fabricagdo do Land-Rover e do Toyota, que ultrcxpctssarc[o o mi-
nimo de 60 %.

Todos ésses quatro tipos serdo dotados de motores a gaso-
lina, com poténcias que variam de 45 a 105 HP e pesos pré-
prios de 925 a 1.406 kg, respectivamente para o DKW e Toyola.

Scb a designagdo de utilitdrios estdo incluidos os caminhoes
leves ou «pick-ups», os furgdes e as camionetas. O decreto que

regula a nacionalizagdo désses veiculos, dentro do Plano Nacio-
nal da Industria Automobilistica, é o de 39.676-A, de 30 de julho
de 1956.

As caracteristicas dos caminhoes leves em labricagdo no
pais j& foram sucintamente descritas.

Além désses, estdo sendo produzidos hd algum tempo a
camioneta DKW-Vemag, com motor de 3 cilindros a 2 tempos
e 45 HP de poténcia, com um péso prdprio de 925 kg e o furgdo
Kombi da Volkswagen, dotado de motor com 4 cilindros de 4
tempos e 36 HP de poténcia.

Esses veiculos estdo sendo fabricados respectivamente com
50,2 % e 54,5 % de conteido nacional.

Est& programado para dentro de poucos meses o lanr;cxmem
to da camioneta rural Willys, nacionalizada em 54,17 %, dotada
do mesmo motor j& em fabricacdo para o jipe, de 6 cilindros e
90 HP.

O Decreto n°® 41.018, de 26 de fevereiro de 1957, instituiu
finalmente o Plano Nacional da Indéstria Automobilistica rela-
tivo a automéveis de passageiros.

O GEIA aprovou diversos projetos que visam & fabricacdo
de automéveis classificados, segundo critério adotado pelo GRU-
PO, em pequenos, com péso préprio até 1.000 kg, médios, até
1.500 kg, e grandes, acima désse péso.

Classificados como pequenos estdo: N.S.U., Romi-BMW,
Volkswagen e DKW-Vemag, com pesos préprios vcmcmdo de
500 kg o 928 kg, dotados de motores de 19 a 45 HP e capaci-
dade de 4 a 6 passageiros.

Os demais modelos aprovados estdo situados na classe dos
médios, variando de 1.000 kg, para o Borgward-Isabella, a 1.250
kg para o modélo da Alfa-Romeo.

Com pesos situados entre éstes dois tipos, temos o modélo
de fabricagdo da SIMCA, com 1.140kg e o Mercedes 180, com
1.200 kg. Esses veiculos serdo dotados de motores variando de
46 HP para a Mercedes 180 D a 100 HP para o Alfa-Romeo.
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Temos, portanto, 8 projetos aprovados para a fabricagdo de
automdveis. Como marco inicial da fabricagdo de automéveis
de passageiros, foi h&d poucos dias langado o «Sedan Turismo»
de 4 portas, de marca DKW-Vemag, utilizando o mesmo motor
de 45 HP usado na camioneta e no jipe. Possui éste veiculo
52,49 % de pecgas nacionais.

Se considerarmos a produ¢do acumulada désses veiculos, de
1957 a 1960, o seu valor representard o expressivo montante de
945.000.000 de ddélares, valor ésse que proporcionard uma li-
beragdo de divisas da ordem de 560 milhoes de délares, (*) o que
quer dizer: para importarmos a mesma quantidade de veiculos
a ser produzida nesse periodo, ou sejam, aproximadamente 378
mil veiculos, o Brasil deveria despender 560 milhdes de délares
a mais do que a importéncia que vai efetivamente despender.

Com a importagdo de partes complementares da producg@o
nacional, isto é, a importagdo de partes ou pecgas ainda ndo
produzidas no pais, despenderd o Brasil em média cérca de
70 milhdes de délares por ano, no periodo de 1957-1963. (**) Na-
turalmente, em percentagens cada vez menores de participagdo
até atingir a apenas de 5 a 10 % do péso do veiculo no ulti-
mo ano.

Todo ésse esférco de nacionalizagdo visa a substituir im-
portagoes de veiculos e pegas que no periodo 1945-1952 acar-
retaram um dispéndio de divisas da ordem de 143 milhdes de
délares, (***) por ano, e que entre 1950 e 1956 alcangou a nao
menos elevada cifra de 131,7 milhdées de délares, (***) represen-
tando um dos itens mais onerosos do nosso balango de paga-
mentos.

Pode-se considerar 1957 como o primeiro ano de execugdo
dos plcnos nacionais automobilisticos, uma vez que o Decreto
de constituicdio do GEIA é de junho de 1956, e o segundo se-
mestre daquele cno foi usado no estudo e aprovagdo dos pri-
meiros projetos. Em 1957 foram produzidos no Brasil 30.700 vei-
culos, dos quais 18.847 caminhdes, 9.291 jipes, 2.562 utilitdrios,
ndo se havendo registrado, portanto, a produgdo de automéveis
de passageiros, sé iniciada, como dissemos, éste ano.

As metas a serem atingidas, a partir de 1958, serGo as se-
guintes :

67.000 veiculos no corrente ano;

110.000 veiculos em 1959; e

170.000 veiculos em 1960,

(*) Valor CIF dos veiculos importados — Periodo 1957-1960. De acérdo
com a Meta Governamental, menos as despesas com importagdo de partes
complementares da produgdo nacional (royalties), assisténcia técnica e
transferéncia de lucros para o exterior.

(**) Média dos dispéndios com pegas e partes complementares da
produ¢do nacional, segqundo anos de pagamentos.

(***) Boletins do Servigo de Estatistica Econémica e Financeira do
Ministério da Fazenda.
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perfazendo um total de 377.700 veiculos, no periodo de 1957/1960,
embora, como j& dissemos anteriormente, tenha o GEIA apro-
vado projetos para uma produgdo de, aproximadamente, mais
100.000 veiculos, no periodo, ou sejam, 477.666 veiculos.

Cabem, nesse ponto, algumas indagagdes: qual a partici-
pagcdo do GEIA na realizagdo de todos ésses projetos ?

Os progressos realizados pela industria automobilistica, nes-
ses ultimos dois anos, ndo seriam uma conseqiiéncia natural do
desenvolvimento que se vinha processando, desde a Segunda
Guerra Mundial ? Ou teria o atual Govérno, através dos de-
cretos que constituem os planos nacionais automobilisticos, cria-
do estimulos especiais que tornaram possivel acelerar o ritmo
da implantacdo da indstria automobilistica no Brasil ?

Antes de responder a estas perguntas, parece-me oportuno
reproduzir palavras do Comandante Lucio Meira, proferidas aqui
nesta mesma Casa por ocasido da VI Semana de Estudos dos
Problemas Minero-Metalargicos no Brasil, a 26 de abril de 1954.
Era, entdo, o atual Ministro da Viagdo e Obras Publicas, Presi-
dente da Subcomissdo de Jipes, Tratores, Automébveis e Cami-
nhoes, e Subchefe da Casa Militar da Presidéncia da Reptblica.
Assim se expressou Sua Exceléncia, a propésito da orientagdo
govémc{memql, em relacdo & industria automobilistica: (*).

«A determinagdo da Administragdo Publica, no que tange &
necessidade de criagdo da industria nacional automobilistica,
teve sua primeira manifestagdo concreta na criagdo da Subco-
missdo do Jipe, Tratores, Automéveis e Caminhdes, dentro da
Comissdo de Desenvolvimento Industrial — érgdo assessor da
Presidéncia da Republica.

Ao mesmo tempo eram desenvolvidos estudos pelos érgdos
de contrdle das importagoes do pais, de que resultou o Aviso
n° 288 da CEXIM bem conhecido por quantos se interessam pelo
assunto cutomobilistico no pais. A subcomissdo que presidiu,
acompanhou e participou da decisdo relativa a ésse Aviso, en-
dossando plenamente seus dispositivos, e a idéia que presidiu
sua feitura — a de criar imediatamente um ambiente propicio
para a consolidagdo da indUstria de pegas automdveis j& exis-
tentes, e para'a eclosdo de novas fdbricas, com a proibigcdo de
importagdo das pegas de reposigdo que tivessem similares na-
cionais. Reconhecem-se perfeitamente certos aspectos precdrios
do Aviso n°® 288, sua forma drdstica e incisiva, e os efeitos mar-
ginais indesejdaveis geralmente criados pelos embargos frontais
&s importagdes no pais. De resto, o préprio érgdo do Govérno,
responsavel direto por sua publicagdo e aplicagdo foi o primeiro
a anunciar essas mesmas criticas ao que se propunha a realizar.

(*) Geologia e Metalurgia — Publicagdo do Centro Moraes Rego —
N° 12 — Pag. 24 e seguintes.
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Nao obstante, o Aviso n? 288 constitui a marca concreta de
uma politica que se iria instituir a partir de sua publicacdo, e
tinha nas caracteristicas do sistema de contréle comercial de
entdo, a origem e a causa de seus maiores defeitos de dificil ou
impossivel remogado. :

Em ato de outubro de 1952, o Chefe do Executivo Nacional
aprovou as recomendagoes da Subcomissdo de Jipes, Tratores,
Automéveis e Caminhoes, discutidas e aprovadas também pela
CDI, que consubstanciavam as idéias bdsicas para a instituigdo
da indUstria de material automobilistico no pais».

Nessa mesma conferéncia, preconizava o Comandante' La-
cio Meira a criagdo de um érgdo que centralizasse tdédas as de-
cisdes relativas & implantagdo da indistria automobilistica, e o
fez nesses térmos:

«Face & complexidade do organismo administrativo nacional,
e as fregliéntes mutagoes sofridas por sua estrutura e pela orien-
tacdo econdmica do pals, pareceu a Subcomisstio que ndo se
poderiam deixar &s incertezas e vacilagoes dos seus vdrios 6r-
gdos, os destinos e os entendimentos da nova industria que se
queria instituir no pais. Envolveria ela uma soma demasiado
grande de questoes, problemas e decisdes, para serem eficien-
temente discutidas e assumidas por érgdos menos experientes
nc problema concreto em foco. .

A solugdo no caso seria a instituigGo preconizada pela mesma
Subcomissdo de uma Comissdo Executiva da Indastria de Ma-
terial Automobilistico — CEIMA — com poderes amplos de in-
terferéncia, em todos os niveis da decisdo administrativa, em seu
cardter de érgdos de consulta e agdo, subordinado diretamente
ao Ministro da Fazenda. Essa Comissdo Executiva teria como es-
trutura, um Presidente Executivo, de nomea¢do do Govérno, ér-
gdos especiais de estudo, secretaria, e um conselho composto de
7 membros, com representagdo de érgdos do” Govérno e das Or-
ganizagdes particulares interessadas na especialidade — impor-
todores de material automobilistico, produtores de pecas, fabri-
cantes de veiculos e produtores de matérias primas.

O projeto de decreto criondo essa Comissdo Executiva ja
foi discutido e aprovado pela Comissdo de Desenvolvimento In-
dustrial, e est& sendo remetido & apreciagdo do Sr. Presidente
da Republica para sua decisGo final.» '

De fato, em 25 de julho de 1954, precisamente dois meses
depois de proferida essa Conferéncia, era publicado o Decreto
n® 35.729, instituindo no Ministério da Fazenda a CEIMA, na for-
ma proposta. Infelizmente os acontecimentos politicos que culmi-
naram, em agdsto daquele mesmo ano, com a morte do Presi-
dente Vargas, impediram que a Lei funcionasse. Decorreram dois
anos até que o assunto viesse novamente a ser enfrentado com
decisdo, pelo Govérno. A 27 de abril de 1956, no atual Govérno,
portanto, era constituido um Grupo de Trabalho no Conselho
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do Desenvolvimento, sob a Presidéncia do Comandante Lucio
Meira, com a incumbéncia de estudar e propor a orientagdo go-
vernamental mais aconselhdvel para que {6sse instituida no Brasil
a industria cutomobilistica. O Sr. Presidente da Republica faz
questdo de repetir, sempre que se oferece a oportunidade, que
a ésse Grupo foi dado o prazo de 30 dias para a apresentagdo
de suas conclusces. A 16 de junho de 1956, era publicado o
Decreto n® 39.412, que estabeleceu normas diretoras para a im-
plantagdo da industria automobilistica e criou o GEIA. Quatro
outros decretos se sucederam, criando os planos nacionais da
industria automobilistica respectivamente de caminhdes, de jipes,
de camionetas, caminhoes leves e furgodes, e, finalmente, o re-
lativo ao automével de passageiros. Além désses decretos, a
Lei n® 2.993, de 6 de dezembro de 1956, concede, pelo prazo de
3C meses, isencdo de direitos aducneiros, impdsto de consumo
e taxas aduaneiras, para importagdo de equipamentos de pro-
dugdo, com respectivos sobressalentes e ferramentas destinados
as industrias de fabricagdo de material automobilistico, motores
a explosdo e de combustdo interna. Era essa a lei o que se
referia o Comandante Lacio Meira em sua conferéncia, aqui pro-
nunciada em 1954, quando disse que «j& estdo adiantados os
estudos relativos a medidas de competéncia do Congresso Na-
cional, referentes a um projeto de lei conferindo, por dois anos,
isengdo de direitos para importagdo de equipamentos para in-
dustrias cujos programas tenham sido aprovados pelo Govérnos».
Decorridos menos de dois anos da vigéncia désse conjunto de
medidas do Govérno para incentivar a implantagdo da indastria
cautomobilistica no Brasil, sentimo-nos, realmente, orgulhosos de
poder anunciar o sucesso de seus resultados. E' fora de duavida
que o ritmo de progresso da industria automobilistica, nesses dois
tltimos anos, sé foi possivel gragas ao desenvolvimento da in-
dustria siderGrgica no Brasil, iniciado depois da Segunda Guerra
Mundial ou, mais especificamente, depois de Volta Redonda e
de seus'reflexos sébre a indUstria mecénica, de um modo geral.
A industria de cuto-pegas experimentou extraordindrio cres-
cimento nesse periodo e foi sbbre a indistria de auto-pegas que
se baseiou a implantagdo da industria de veiculos no Brasil.
Estava faltando, porém, um plano de base para constituir
o grande parque fabril automobilistico brasileiro. A multiplici-
dade de érgaos incumbidgs de apreciar os projetos de fabrica-
¢do de veiculos que, eventualmente, eram apresentados ao Go-
verno brasileiro e a auséncia de uma sistemdtica na apreciagdo
désses projetos vinham impedindo a deflagracdo do surto indus-
trial automobilistico ,que teve inicio, finalmente, em 1956. Esse
trabalho de planejamento e coordenagdo deve-se, inegdvelmente,
ao GEIA e aos seus precursores. De fato, o GEIA é um érgdo
administrativo, inteiramente distinto dos érgdos governamentais
comuns, representando um passo avan¢ado na desburocratiza-
¢cdo da administragdo publica, uma vez que suas resolugoes re-
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presentavam decisoes simultGneas dos diversos érgdos que o
integram. (*) Ministério da Viagdo e Obras Publicas, Superinten-
déncia da Moeda e do Crédito, Carteira de Cambio do Banco do
Brasil S.A., Carteira de Comércio Exterior do Banco do Brasil
S.A ., Ministério da Guerra, Banco Nacional do Desenvolvimento
Econdémico e, proximamente, esperamos, o Conselho de Politica
Aduaneira (**) Esse tipo de érgdo colegiado torna possivel o r&-
pido andamento dos projetos a éle apresentados, que sdo discu-
tidos em mesa redonda, o que proporciona a todos os seus inte-
grantes a visdo de conjunto de problemas sob andlise, deixando
os processos de transitarem pelos diversos érgdos da adminis-
tragdo publica, cujos pareceres, ndo raro, criam entrechoques
de opinides de dificil remogdo pelos meios burocrdticos comuns.
Esse sistema é o mais racional e a sua aplicagdo decorre de um
sadio principio de administragdo : centralizagdo administrativa
e descentralizacdo executiva. A «filosofia» central do GEIA é
a nacionalizagdo progressiva do veiculo, dentro de prazos rigi-
damente estabelecidos nos decretos que constituem os planos
nacionais automobilisticos. A orientagdo governamental, para
atingir ésse objetivo, foi planejada cuidadosamente, por inter-
médio de atos consecutivos e hierdrquicamente dosados, objeti-
vando estabelecer um clima de seguranca e confianga nas deci-
soes dos mais variados empreendedores industricis que guerem
colaborar no desenvolvimento industrial nascente, em troca de
estimulos especiais. Ao invés de participar diretamente na fa-
bricagdo de veiculos, preferiram as autoridades governamentais
adotar medidas de cardter indireto, pela conjugagdo de instru-
mentos de politica econdmica (***) de ordem cambial, fiscal, cre-
diticia e comercial que podem ser assim resumidos :

Estimulos cambiais

a) Concessdo de taxa cambial efetiva mais favoravel e, so-
bretudo, estdvel, pelo periodo de execugdo dos planos com re-
serva de quota nos orgamentos cambiais. Considerando a signi-
ficacdo econdémica dos diversos tipos de veiculos, dispensou-se
toxa de cdmbio mais favordvel as importagoes de partes com-
plementares para a produgdo de caminhdes e, menos favordvel,
para a fabricagdo de automéveis de passageiros.

Visando ¢ estimular a nacionalizagéio do motor, adotou-se o
critério de conferir tratamento cambial mais favordvel para a

(*) Art. 15 do Dec. 39412 de 16-6-56 (D.O. de 16-6-56) e Dec. 41986 de
5-8-57 (D.O. de 7-8-57).

(**) Posteriormente & Conferéncia foi o Presidente do C.P.A. incluido
entre os membros natos do G.E.I.A. conforme decreto Dec. 43715, de 19-5-58.
(D.O. de 22-5-58).

(***) Constantes da legislagdo do G.E.I.A. — Planos Nacionais Auto-
mobilisticos e na Lei de Tarifas.
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importagdo de pegas ndo fabricadas no Brasil, uma vez atin-
gido um indice de nacionalizagdo de, pelo menos, 60 % do motor.

b) Outro estimulo de ordem cambial é o registro na Supe-
rintendéncia da Moeda e do Crédito, dos financiamentos obtidos
no exterior, para a importagdo dos equipamentos destinados &
fabricagdo de veiculos ou pecas, o que significa prioridade de
remessa para amortizagdo e juros a taxa favordvel de «custo de
c@mbio»,

Como estimulos fiscais concede o Govérno isengdo de di-
reitos e taxas aduaneiras sébre mdquinas e equipamentos des-
tinados & instalagdo ou ampliagdo da industria, favores ésses
que, com o advento da nova Lei de Tarifas, se tornaram exten-
sivos a importagdo de pegas e partes complementares da pro-
dugdo nacional, além da isencdo do impdsto de consumo para
venda de caminhdes, jipes e utilitdrios.

Como estimulos crediticios é assegurado o financiamento
dos dgios cambiais, pelo Banco do Brasil, por periodo que oscila
de 1 a 3 anos, e mais o financiamento a prazo longo, concedidos
pelo Banco Nacional do Desenvolvimento Econdmico, para a aqui-
sigdo de equipamentos e construgdo das idbricas.

Finalmente, um estimulo comercial constituido pela garantia
de mercado para veiculos, pecas e partes produzidas no Pais,
proveniente das restrigdes cambiais e fiscais, impostas ao produ-
to similar estrangeiro.

Tudo indica terem sido ésses estimulos suficientes para que
sejam atingidos os objetivos visados, ou seja, a total ou quase
total nacionalizagdo dos veiculos em meados de 1960.

Podemos mesmo dizer que o interésse despertado por essas
medidas excedeu qualquer expectativa, tendo-se encontrado o
GEIA, ndo raro, em dificil posicdo para selecionar os melhores
dentre os inumeros projetos que lhe foram apresentados, para a
producdo de veiculos. Tendo-se esgotado a 31 de dezembro 1l-
timo o prazo fixado pela Lei de Tarifas para a aprovagdo de
projetos relativo§ & fabricagdo de veiculos, continua a ser ma-
nifestar o mesmo interésse por parte de empreendedores nacio-
nais e estrangeiros, relativamente & produgdo de pecas ainda
nco fabricadas no Pais. E' o que focalizaremos a seguir.

B — Fabricacao de auto-pecas

A industria de cuto-pegas, cujo crescimento teve inicio de-
pois da segunda guerra mundial, ou mais especificamente, de-
pois de Volta Redonda, é hoje representada por, aproximada-
mente, 1.200 {dbricas em funcionamento no Pais, das quais, de
elevado porte ou de porte razodvelmente grande, podem ser ca-
dastradas, possivelmente, umas 150 unidades.

Essa industria desenvolveu-se para atender, inicialmente, ao
mercado de reposi¢do, passando, em seguida, a suprir aos pri-
meiros montadores -de veiculos. Sua importéncia para a insta-
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lagcdo da indUstria automobilistica no Brasil foi decisiva, pois
foi gragas & sua surpreendente facilidade de assimilagdo de téc-
nicas modernas e A extraordindria capacidade de realizagéo de
seus dirigentes, que foram langados os plonos para nacionali-
zcgdo progressiva de diversos veiculos abrangidos pelos planos
nacionais da induastria automobilistica. De fato, os planos do
GEIA que oferecem estimulos & implantagdo da indtstria de vei-
culos-automéveis no Pais, estimulam igualmente o crescimento e
aperfeicoamento do parque industrial classificado na sua termi-
nologia como industria de subcontratadores.

Para que se possa aquilatar a importéncia désse setor in-
dustrial, basta mencionar que j& em dezembro de 1956, os in-
vestimentos nas diversas industrias de auto-pegas eram estima-
dos em 117,1 milhoces de ddlares, enquanto os investimentos exis-
tentes, na mesma data, para a fabricacdo de veiculos atingiam
apenas 90,5 milhoces de ddlares, o que vem demonstrar que
aquéle setor absorve investimento mais significativo que as pré-
prias fdbricas de veiculos.

Assim, ao contrdrio do que sucedeu nos Estados Unidos e
na Europa, a indUstria de fabricagdo de veiculos, propriamente
dita, ao se implantar no pails j& encontrou uma industria de auto-
pecas florescente e em franco desenvolvimento, resultado prepon-
derantemente do esférgo de capitais e empresdrios nacionais.

O govérno ndo sb reconheceu essa situagdo, como também,
através do GEIA, vem procurando manter, em seus contornos
gerais, essa situcacdo: enquanto a fabricagdo de veiculos, pro-
priamente dita, por exigir capitais mais vultosos e técnicas mais
apuradas, € um setor em que preponderam os capitais estran-
geiros, na industria de auto-pegas, existe, e, segundo tudo indi-
ca, haverd, no futuro, predominéncia de capitais nacionais.

Quando a meta perseguida pelo atual govérno {6r atingida
em 1960, os investimentos feitos na industria de auto-regas deve-
rdo continuar sendo como hoje maiores do que os recursos apli-
cados na fabricacdo de veiculos propriamente dita, a saber:
aproximadamente 400 milhdes de délares contra 300 milhdes, (*)
na fabricagdo de veiculos.

Naturalmente, alguns obstdculos podem-se antepor a conse-
cucdo dséses designios. O primeiro é de ordem técnica e estd
diretamente relacionado com o prestigio de certas marcas de
renome internacional, estritamente vinculadas a tradicionais fa-
bricantes de veiculos. Naturalmente ésses fabricantes procuram,
por uma questdo de seguranga, utilizar, na medida do possivel,
ésses mesmos produtos, atraindo os seus fabricontes a produzir

(*) Dados do Grupo de Trabalho — CEPAL — Conselho do Desenvol-
vimento, revistos e atualizados pela Secretaria Técnica do GEIA. Investi-
mentos aprovados pelo GEIA em moeda estrangeira para fabricante de
veiculos.
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no Brasil ou a conceder licencas de fabricagdo a emprésas na-
cionais.

O rigor na observancia de padroes rigidos de tolerancia in-
dispensdveis, quando se trata de pecas destinadas & fabricagdo
de veiculos, constitui, naturalmente, preocupagdo maior de fabri-
cantes de veiculos, sobretudo se considerarmos que alguns fa-
bricantes nacionais de auto-pegas se haviam habituado a adotar
padroes menos rigidos na fase em que destinavam a sua pro-
ducdo exclusivamente ao mercado de reposigdo.

Em alguns casos o fabricante de veiculos tem demonstrado
certa tendéncia em produzir algumas dessas pegas, em lugar
de adquiri-las de subcontratadores.

Outro fator que pode atuar no sentido oposto co da inte-
gragdo horizontal da industria automobilistica é de ordem finan-
ceira, pois é fora de davida que os fabricantes dos veiculos, da-
das as suas proprias ligacbes com fontes internacioncais de capi-
tais e de «know-how», tenham mais fdcil acesso ds mesmas do
que o empresdrio nacional.

Assim, é provdavel que se venha a assistir, no futuro, & for-
magdo de algumas emprésas, no setor de auto-pegas, vincula-
das técnica e financeiramente cos préprios fabricantes de veicu-
los, frustrando, de certa forma, o propdsito de promover uma ver-
dadeira integracdo horizontal, ndo apenas no sentido industrial,
mas também técnico e financeiro.

O fator que estd ameagando, porém, mais diretamente a
integragdo horizontal da indastria automobilistica é de natureza
fiscal. E' aquilo que vem sendo chamado de tributagdo multi-
pla. Um impésto estadual (de vendas e consignagoes) é cobrado
cada vez que os materiais, prcdutos semi-acabados ou partes se
transferem de emprésa a emprésa em seu processo de transfor-
magdo; e um impdsto federal (o de consumo) aplica-se ds partes
acabadas que integram o produto final e o préprio veiculo, em
alguns casos. ,

Esse aspecto do problema serd discutide mais amplamente,
quando 'falarmos da influéncia da politica tributdria sébre a in-
dustricaautomobilistica. :

Todos ésses aspectos da industria automobilistica ndo tém
passado despercebidos pelo GEIA e vém constituindo objeto
de estudo para que se encontrem solugoes de cardter geral.

Além disso, ao examinar os projetos que lhe sdo submetidos,
procura também aquéle Grupo evitar, na medida do possivel,
que essas influéncias negativas comprometam a implantagdo da
indUstria automobilistica no pais, de acérdo com os planos es-
tabelecidos.

As porcentagens de nacionalizacdo j&@ atingidas pelos di-
versos programas em realizagdo atestam que estamos ultrapas-
sando de um modo geral os niveis minimos de realizagdo, fixados
pelos decretos da industria automobilistica. Esse esférgo de na-
cionalizacdo é devido, preponderantemente, & industria de auto-
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pegas, naturalmente orientado e estimulado pelos fabricantes de
veiculos. Eis algumas cifras que ilustram essa afirmagdo: no
jipe Willys, por exemplo, que j& atingiu uma porcentagem de
nacionalizagdo correspondente a 72,82 % de seu péso, sdo utili-
zados 12,4 % de pegas produzidas pelo seu prdprio fabricante;
60,42 7. de pecas adquiridas de mais de 300 fornecedores e,
finalmente, 27,18 % importadas.

A Ford Motor Company utiliza cérca de 39 % de pegas pro-
duzidas por subcontratadores dos 51 % de pegas nacionais usa-
das em sua fabricagdo de caminhoes F-100. O caminhdo Scania-
Vabis, recém-langado, utiliza 8,2 7% de pegas produzidas em sua
prépria fdbrica e 32,8 % de pegas fornecidas pelos subcontrata-
dores. Em sua camioneta DKW, a Vemag usa 38,1 % de pecgas
fornecidas por subcontratadores e 16,3 % de pegas produzidas
em sua prépria fdbrica, enquanto, para o jipe DKW a partici-
pagdo de pecas produzidas por subcontratadores é ainda mais
expressiva, ou sejam 93% para 9,4 %, j& produzidas na prépria
fédbrica. Essas cifras revelam a importancia do setor de auto-
pecas e o esiérgo que estd sendo realizado por ésses fabrican-
tes, muitos dos quais vém lutando de longa data com perseve-
ranga e até mesmo idealismo, aos quais queremos, nesta opor-
tunidade, prestar a nossa sincera homenagem.

E’ fora de duvida, porém, que hd& ainda muitas dificuldades
a serem superadas neste setor. Com o aumento continuo da pro-
dugdo de veiculos e sua crescente nacionalizagdo dentro dos
planos do GEIA, a demanda de pegas é, também ldgicamente,
cada vez maior. Alguns setores da industria de auto-pegas vém
atendendo a essa demanda com certa dificuldade. Trata-se as
vézes de dificuldades para realizar investimentos vultosos, em
moeda nacional ou estrangeira, e, outras vézes, problema de
adgaptagao de uma velha organizagdo industrial ds novas exi-
géncias do mercado. Outras vézes, enfim, de dificuldades quase
insuperdaveis no setor cambial.

Da mesma forma que foram criados estimulos no setor de
fabricagdo de veiculos, os decretos que constituem os planos
nacionais na indUstria automobilistica proporcionam incentivos
a produgdo de auto-pegas através das seguintes medidas :

1°) Para equipamento e investimento sob a forma de fi-
nanciamentos obtidos no exterior, é facilitada a sua importagdo
sob as garantias especiais, conferidas através do registro na
SUMOC. - Como ¢ sabido, os financiamentos feitos sob essa mo-
dalidade beneficiam-se de uma taxa cambial mais favorecida (o
chamado custo de cdmbio), para a amortizagdo e respectivos
juros;

2°) Garantia de mercado pelas restrigoes fiscais e cambiais,
impostas a produtos provenientes do exterior, em beneficio do
similar nacional:
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3°) Financiamento em cruzeiros (geralmente concedido pelo
BNDE) de parte dos investimentos a serem realizados pelas
emprésas;

4°) Isengdo de impdsto de importagdo para os equipamen-
tos destinados & produgdo de pegas, dentro do pais, quer sob a
fcrma de investimentos diretos, quer sob a forma de finoncia-
mentos.

Sob o estimulo dessas medidas governamentais o GEIA j&
aprovou 42 projetos de auto-pegas, que representam investimen-
tos estrangeiros de aproximadamente 24 milhdes de délares ou
financiamentos do exterior de igual importdncia, num total de
quase 50 milhdes de délares. Da qualidade das pegas que vém
sendo aqui produzidas, o melhor atestado é a sua prépria acei-
tagdo pelos fabricantes de veiculos, uma vez que os planos do
GEIA ndo prevéem a utilizagGo progressiva de uma lista de pe-
gas, previamente determinada, deixando a critério dos fabrican-
tes de velculos a selegdo das pegas nacionais de melhor qua-

lidade.

Tudo que o GEIA exige é que seja atingida uma porcenta-
gem minima em péso, de acérdo com um esquema progressivo.

Constantemente nos chegam informagoes alentadoras désses

fcbricantes de velculos quanto cos padroes da qualidade e efi-
ciéncia do produto nacional.

N&o obstante, e apesar do trabalho de selegdo natural de-
. senvolvido pelos fabricantes de veiculos, vem o GEIA procu-
rando coordenar esforgos no sentido de acelerar o processo de
aperfeicoamento das pecas produzidas no pais. Ainda agora,
estd promovendo um contato maior entre os fabricantes nacio-
nais de pegas e veiculos com os nossos institutos oficiais de
pesquisas tecnpldgicas, visando & verificagdo e contréle dos
limites de tolerdncia recomendados pelos padrdes internacionais.

Nesse sentido, o Centro Técnico de Aerondutica de Sdo
José dos Campos, instituigdo que j& se impds a confianga e ao
respeito dos meios técnicos e industriais do pats, pela magnifica
obra que estd realizando nc setor da pesquisa e da preparagdo
de técnicos de alto nivel, vem de criar o Nucleo de Cooperagao
com a Industria, havendo procurado uma aproximagdo com o
GEIA, com o objetivo de pér & disposi¢do da industria automo-
bilistica todo o seu moderno instrumental para pesquisa e testes.

Os primeiros resultados dessa cooperagdo sdo animadores
e tudo faz crer que, num futuro bem préximo, essa instituicdo
representard fator importante no aperfeigoamento da qualidade
das pegas fabricadas no Brasil, impondo-se como um fato a
mais de confianga no produto nacional.

As principais preocupagoes no setor de auto-pegas estao
concentradas no grupo de forjados. Estima-se em cérca de
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70.000 toneladas (*) a necessidade de pegas forjadas para a in-
dustria automobilistica, em 1960, calculando-se em cérca de 13%
apenas désse volume a atual capacidade instalada. A amplia-
cdo da produgdo estd condicionada ao aumento previsto da
capacidade de usinagem que, por sua vez, exercerd forte de-
manda de produtos forjados.

Dois grandes projetos acham-se atualmente em elaboragdo
nesse setor. Um déles, que j& foi aqui mencionado, é da respon-
sabilidade da Krupp e substitui o seu projeto de fabricagdo de
caminhoes pesados, anteriormente aprovado pelo GEIA. Os in-
vestimentos da Krupp visam a uma produgdo anual de até 48.000
toneladas de pegas forjadas por ano. Espera-se o inicio da ins-
talagdo dessa nova unidade industrial ainda éste ano. O outro
projeto € o da firma norte-americana Curtis Wright, que anuncia
uma producgao anual de 20.000 toneladas. Também estd sendo
objeto de estudo investimento da Steel Improvement, para pro-
duzir 15.000 toneladas anucais. Teremos, assim, com ésses pro-
jetos, mais a capacidade atualmente instalada, atendido ds ne-
cessidades de pegas forjadas para o setor automobilistico.

No setor de fundigdo, estudos elaborados pelo GEIA indicam
que em 1960 a induastria automobilistica estard& utilizando apro-
vimadamente 110.000 toneladas de pecas fundidas de ferro ma-
ledvel, ferro fundido, ferro especial, perlitico etc.

A atual capacidade de fundigdio é considerada satisfatéria
para o momento, achando-se em andamento alguns projetos de
ampliacao, destacando-se entre éles os das préprias fdbricas de
motores da Willys, Ford e da General Motors, que ircdo fundir os
seus proprios blocos. Ndo constitui, porém, motivo de maior preo-
cupagdo o setor de pecas fundidas, em face das perspectivas
do mercado e das iniciativas em andamento.

Ultip'lamente, vém sendo submetidos ao GEIA projetos para
fabricagdo das partes mais complexas que integram o veiculo
e que, por isso mesmo, exigem técnica mais apurada, como por
exemplo as caixas de mudanga, os freios e os rolamentos.

Quanto & caixa de mudangas, o GEIA j& aprovou recente-
mente o projeto da conceituada firma alema Z.F., de Friedri-
chshafen, havendo ainda em cogitagdo pelo menos mais dois
importantes projetos.

Para fabricagéo de freios, vem de ser aprovado o maior in-
vestimento no setor de auto-pecas, que serd feito pela Bendiz
Westinghouse, para fabricar téda a linha de freios. Isto, para
mencionar apenas alguns dos ultimos projetos submetidos ao
GEIA. ,

Uma pega sempre mencionada, porque representa realmente
um estdgio avangado da industrializagdo do veiculo, é o rola-
mento; o GEIA tem estado em contacto com vdrios fabricantes

(*) Relatério do Grupo de Trabalhe CEPAL — Conselho do Desenvol-
vimento, revisto e atualizado pela Secretaria Técnica do GEIA.
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de rolamentos, destacando-se a Federal Mogul, norte-americana,
a RIV, italiana, e a Kuegelfisher, alemd, que estdo interessadas
em fazer investimentos no Brasil.

Quero informar que ontem, quando se encerrava o expe-
diente do GEIA, recebi uma comunicagdo oficial da firma RIV,
italiana, que de fato fard investimentos no Brasil para a fabri-
cagdo de rolamentos.

Qutro problema que vem, de certa forma, preocupando os
fabricantes de automéveis de passageiros € o da estamparia
pesada para fabricagdo das carrogarias. Como é sabido, ésse
importante setor industrial requer vultosos investimentos em pren-
sas de grande capacidade. O volume da produgdo de automo-
veis de passageiros, como é natural, serd, no inicio, ainda pe-
queno. Dessa forma, os vultosos investimentos que deverdo ser
feitos para a fabricagdo de carrogarias onerarao consideravel-
mente os custos de cada veiculo.

Tem-se cogitado, cada vez mais, de produzir carrogarias
em uma estamparia central, na qual pelo menos alguns fabri-
cantes de veiculos fariam um investimento maior e certamente
mais produtivo. Alguns fabricantes americanos e europeus, es-
tudam, no momento, o problema, sendo muito provdvel uma so-
lugdo satisfatéria nos préximos meses.

" Dois importantes fabricantes de pecas na Alemanha, Miiller
e Schiiller, anunciam sua viagem cao Brasil para éste més ou
no préximo més para estudar tdo importante problema.

A agenda que me foi submetida dedica um item especial
aos financiamentos para importagdo de equipamentos. Parece-
me redalmente oportuno um comentdrio mais minucioso, para
orientagdo dos Srs. industriais, que nos honram com sua pre-
senga nesta Casa, sbbre alguns problemas relacionados com a
obtencdo e o registro, na SUMOC, de financiamentos externos.

Como j& foi mencionado anteriormente, um dos estimulos
concedidos aos fabricantes de veiculos e pecas é precisamente
a concessao do registro de prioridade cambial, pela SUMOC,
para financiamentos obtidos no exterior que, segundo a lei, ndo
devem ser a prazo inferior a cinco anos.

Recentemente, circularam boatos na imprensa carioca e
paulista, segundo os quais o Conselho da SUMOC havia sus-
pendido os registros de novos financiamentos de um modo geral.
Embora haja S. Excia. o Sr. Ministro da Fazenda desmentido
prontamente tais boatos, parece que ainda subsistem certas da-
vidas quanto ao procedimento da SUMOC em relagéo a essas
propostas de financiamentos. _

Sdo por demais conhecidas as dificuldades cambiais que o
Pais estd atravessando, perfeitamente compreensiveis, alids, para
um pais em plena fase de desenvolvimento econdmico, realizan-
do um gigantesco estérgo para ultrapassar sua condigdo de pais
subdesenvolvido. Uma das provas evidentes désse esfdrco é pre-
cisamente o que se estd empreendendo na industria aiitomobi-
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listica. Naturalmente, as autoridades monetdrias devem precaver-
se contra possiveis excessos, mantendo-se atentas para que ndo
assumamos compromissos de pagamento superiores & nossa real
capacidade.

Desde hd& alguns anos, ésses pagamentos vém sendo rigo-
rosamente previstos e controlados através da elaboragdo de or-
camentos cambiais baseados em previsdes, cada vez mais per-
feitas, do nosso Balango de Pagamentos. Também nd&o constitui
novidade, porque j& tem sido divulgado, que os compromissos
mais pesados do Brasil com o exterior recaem precisamente nes-
ses préximos trés anos, ou seja, de 1958 a 1960, pois nesse perio-
do deveremos amortizar dois vultosos empréstimos: o de 300
milhdes de délares junto ao Eximbank e o de 200 milhdes de
ddlares junto a um grupo de bangqueiros norte-americanos, ambos
assumidos em 1953 para liquidagdo dos nossos atrasados comer-
ciais, acumulados em conseqiiéncia da situagdo internacional
criada com a expectativa de alastramento do conflito coreano.

Assim, o Conselho da SUMOC, numa sadia demonstracdo de
equilibrio, que sé o recomenda, vem procurando evitar assumir
novos compromissos para liquidagdo nesse periodo critico, fato
ésse, alids, que ndo constitui novidade, uma vez que, logo no
inicio déste Govérno, as negociagbes com o Eximbank foram
feitas precisamente nestas bases, isto é, todos os empréstimos
obtidos junto dquele instituto norte-americano de crédito deve-
rado ser amortizados a partir sdomente de 1961. Nessas bases, fo-
ram obtidos, por exemplo, os empréstimos de 40 milhdes de
délares para importagcdo de mdquinas agricolas, de 65 milhdes
de délares para mdquinas rodovidrias e de 100 milhdes de dé-
lares para a Réde Ferrovidria Federal S.A.

A industria automobilistica, incluida que estd no Plano de
Metas do atual Govérno, é considerada setor da mais absoluta
prioridade na obtencdo de registros na SUMOC. Como tal, tédas
as resolugoes do GEIA nesse sentido vém sendo rigorosamente
mantidas pelo Conselho da SUMOC, que, alids, é representado
no GEIA, por quatro de seus membros natos. O que se vem
exigindo é o prazo de caréncia de trés anos, pelas razoes j&
expostas. Diga-se, por outro lado, que, até aqui, nenhum pro-
jeto deixou de ser aprovado pelo GEIA por dificuldades espe-
ciais de tal exigéncia.

Convém até mesmo lembrar que a conjuntura de recessdo
nos Estados Unidos favorece a obtencdo de empréstimos a pra-
zos longos. Como é sabido, o Govérno norte-americanc vem
tomando medidas de estimulo & sua economia, figurando, entre
elas, a redugdo da taxa de juros e o aumento dos prazos de
financiamento.

Mesmo na Europa ndo tem havido, segundo temos podido
observar, maiores dificuldades na obtengdo de financiamentos
com o prazo de caréncia de trés anos que vem sendo exigido.
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Dos 23 milhdes de délares de financiamento autorizados pelo
GEIA, para a realizagdo de projetos de fabricagdo de auto-pegas,
mais de 16 milhdes foram concedidos pelo Eximbank. Os demais
sdo classificados na categoria dos »supplier’'s credit», isto &,
financiamentos concedidos pelos préprios fornecedores dos equi-
pamentos.

Quero ainda aproveitar esta oportunidade para prestar um
esclarecimento quanto & interpretagdo do § 2¢, do artigo 2°, do
Decreto bdsico do GEIA, o 39.412, de 16 de junho de 1956, que
estabelece normas diretoras para a criagdo da industria automo-
bilistica e institui o GEIA. Reza ésse dispositivo :

«Em favor das firmas fabricantes e subcontratadoras que
ndo puderam trazer a totalidade de seu equipamento industrial,
como investimento estrangeiro no pais, na forma do § 1°, serd
admitida, proporcionalmente cos capitais brasileiros nelas efeti-
vamente aplicados, importagdo sob financiamento em moeda es-
trangeira, pelo prazo minimo de cinco anos, liquiddvel ao custo
de cambio, de acbérdo com a legislagdo em vigor na época dos
pagamentos contratuais».

Quer isso dizer que no caso de uma firma em que o capi-
tal social seja subscrito por 50 % de capital nacional e 50 % de
capital estrangeiro, o equipamento importado deverd também
constituir investimento direto do grupo estrangeiro de, no minimo,
50 % do seu valor, admitindo-se que 50 % do mesmo sejam fi-
nanciados no exterior nas condigoes j& mencionadas. Visou essa
regra assegurar ao empreendedor nacional eqiiidade de acesso
as fontes internacionais de capital, e éste principio vem sendo
rigorosamente aplicado pelo GEIA, evitando a desnacionalizagdo
da indUstria de auto-pegas. Aqui, também, posso tranquilamen-
te afirmar que nenhum projeto, até hoje, deixou de merecer a
aprovagao do GEIA, como consegiliéncia da aplicagdo désse dis-
positivo, o dque parece evidenciar a justeza dos propdsitos que
o inspiram.

Qutro aspecto do problema de financiamentos estrangeiros
para aquisigdo de equipamento é o relativo & eventual aquisigao
de mdquinas ndo incluidas em projetos préviamente aprovados
pelo GEIA. Essa pretensdo ocorre geralmente entre os pequenos
fabricantes de auto-pegas.

Como é sabido, as vantagens cambiais decorrentes do re-
gistro na SUMOC somente sdo concedidas aos projetos de insta-
lacdo ou ampliagdo de indUstrias préviamente aprovadas pelo
GEIA.

Ultimamente, tém surgido alguns casos de pequenas indus-
trias que desejam importar uma ou reduzido nimero de mdéqui-
nas para ampliagdo de sua capacidade. Por se tratar de inves-
timento muito modesto, nem sempre é possivel obter financia-
mento no exterior a prazo de cinco anos, que é o exigido pela
SUMOC. A dlternativa seria, entdo, recorrer ao leildo de divisas
na categoria geral para pagamento a vista. E' fora de dGvida
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que, mesmo nesses casos e mediante recurso ao GEIA, estaria
assegurada a isengdo do impdsto «ad valorem» conferida pela
Lei n® 2.993. Pleiteiam, porém, ésses fabricantes tratamento cam-
bial idéntico ao dispensado as amortizagoes de financiamento
para aquisigdo de equipamento dos projetos aprovados pelo
GEIA, ou seja, a chamada taxa de «custo de cGmbio», além de
tolerdncia relativamente ao prazo, que pretendem seja reduzido
a um ano, por exemplo.

Ndo fésse a atual conjuntura cambial desfavordvel, talvez
j& tivesse o GEIA encontrado meios  de solucionar essa pretensdo
que, de resto, parece perfeitamente justificdvel. Isso ndo obstan-
te, devo informar que se cogita, neste momento, de elaborar um
esquema visando ao atendimento dessas necessidades. Sem que-
rer antecipar qualquer compromisso do GEIA a ésse respeito,
apenas a titulo informativo, posso adiantar que talvez venha a
ser possivel a constituigdo de uma espécie de «pool» de impor-
tagdo dessas mdquinas, com o financiamento de uma entidade
financiadora do tipo do Eximbank, por exemplo, tornando pos-
sivel a obtengdo, nesse caso, das mesmas vantagens concedidas
cos projetos de maior envergadura submetidos cao GEIA.»

Eram estas, em linhas gerais, as consideragoes que me pa-
receram oportunas fazer nesta primeira palestra, em que foram
abordados apenas aspectos gerais do esférgo que estd sendo
realizado conjuntamente, pela iniciativa privada e pelo govérno,
para a implantagdo da indstria automobilistica no pais. Na
palestra de amanhd, entdo, focalizarei alguns aspectos, alguns
problemas especificos da indstria automobilistica. (Palmas)



DEBATES

SR. PRESIDENTE — Vamos passar a palavra ao Dr. Alberto
Pereira de Castro, que dirigir& os trabalhos de debates que se
vao prosseguir.

ENG. ALBERTO PEREIRA DE CASTRO — Antes de iniciar os
debates, queria pedir a todos os presentes que, antes de intervi-
rem com oS seus dpartes ou perguntas ao conferencista, decli-
nem o seu nome, para registro da gravagdo.

Eu proporia ao senhor conferencista e & Casa que seguis-
semos de perto o andamento da conferéncia: 1°) — planos es-
pecificos; 2°) — estrutura decs decretos que serviraom de base;
3°) — namero de programagoes, metas, economias e divisas; 4°)
— produgdo de auto-pegas por subcontratadores, medidas de
estimulo; 5°) — setores de auto-pegas em que hd dificuldades
para atender ao mercado crescente e 6°) — finalmente, os pro-
blemas de financiamentos externos.

Consulto a Casa sbébre se alguém quer fazer alguma per-
gunta sbbre os planos especificos ou problemas relacionados com
ésses. (Pausa) Como ninguém quer fazer pergunta sébre ésse
ftem, vamos passar ao conjunto de decretos que serviram de base
ao plano do GEIA. Pergunto se alguém quer fazer alguma per-
gunta ou aparte sébre essas medidas tomadas pelo govérno e,
inclusive, se hd alguma outra medida de incentivo, além das
qgue o ilustr®é conferencista examinou, e que {bsse interessante
ser focalizada pelo govérno.

Estou vendo na sala-o Sr. Alarico Paris, que é um veterano
da industria automobilistica. O senhor ndo quereria fazer algu-
ma observagdo sbbre essa parte dos decretos ?

SR. ALARICO PARIS — Nd&o ouvi bem a pergunta.

ENG. ALBERTO PEREIRA DE CASTRO — Abrimos a discus-
sdo sbébre os decretos que serviram de base ao GEIA. Eu deseja-
va saber se hd qualquer coisa a ser acrescentada; alguma me-
dida a ser proposta ao govérno, sob forma de novo estimulo ou
de correg¢do do que foi feito nesses decretos. Alguma pergunta
ao orador em relagdo ao que foi feito ?

SR. ALARICO PARIS — Né&o posso falar neste momento sébre
qualquer ponto faltante. Acho que o ponto maior, que enfrenta-
mos neste momento, é a questdo da qualidade; o controle da
qualidade é ainda muito rudimentar aqui e aos fabricantes est&
custando inteiramente demais. Tendo em vista o Decreto n® ...
39.412, no que diz respeito ao controle da qualidade, até o mo-
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mento nunca foi dado um apoio governamental no sentido de
facilitar éste ponto a todos nés. Todos nés sabemos que em Sdo
José dos Campos temos um Grupo que estd estudando essa parte
também; temos, em Sao Paulo, o Instituto de Pesquisas Tecnolé-
gicas. Mas falta o controle da qualidade na fonte, principal-
mente nas aciarias, por exemplo.

SR. SYDNEY A. LATINI — Na realidade, como foi agqui men-
cionado, o GEIA vem, ultimamente, procurando aproximar oOs
fabricantes de pecas e de veiculos com os nossos institutos de
pesquisas. O esférco mais sério neste sentido est& sendo feito
em colaboracdo com o Centro Técnico da Aerondutica (CTA).
Como mencionei, vem de ser criado no CTA um ntcleo de coope-
racdo com o industria. O GEIA visitou recentemente ésse Centro
Técnico e teve oportunidade de debater com os oficiais que diri-
gem a instituigdo a viabilidade de maior cooperagao sobretudo
com a indUstria automobilistica. Neste momento, estamos procu-
rando colhér de alguns industriais sugestoes sébre a forma mais
pratica e mais eficiente de se obter a cooperagao do Centro Técni-
co da Aerondutica, com o objetivo de melhorar os padroes de
qualidade das pegas fabricadas no Brasil. Neste momento, fago
convite & assembléia para que oferega sugestoes, nesse sentido,
diretamente ao GEIA ou ao Centro Técnico da Aerondutica, que
estd realmente interessado no assunto. O CTA tenciona oferecer
oficialmente a dire¢do do nicleo de cooperagdo com a Industria
a um técnico ou a um industrial indicado pela prépria Indastria
para que sejam evitados os costumeiros inconvenientes de ordem
burocrdtica de que nés, os funciondrios publicos, somos acusados.

CEL. OSCAR SOARES FUTURO — Com respeito aos decretos,
desejo apenas obter uma informagdo : julgando que a parte de
tratores é de primordial importancia para a Nagdo, gostaria de
pedir uma noticia a respeito dos planos do GEIA para a fabri-
cagdo dos tratores. Nos fins do ano passado, foi feito um estudo
e esperamos até principio de dezembro a saida de um decreto
que regulamentasse a produgdo nacional de tratores e a sua
nacionalizagdo progressiva. Infelizmente venceu-se o prazo per-
mitido pela Lei e ficou no ar uma meia promessa de que até
meados déste ano sairia uma lei especial em aditamento a Lei
de Tarifas. Mas ndo temos tido uma noticia concreta até agoera
e sendo do nosso particular interésse a produgdo de tratores
agricolas, desejo ter noticia sbbre os planos atuais do GEIA «
respeito desta fabricagdo de tratores.

SR. SYDNEY A. LATINI — Agradeco, realmente, a oportu-
nidade que me d& o Cel. Oscar Soares Futuro de esclarecer o
assunto e oferecer nesta oportunidade um esclarecimento & As-
sembléia sbbre o problema da nacionadlizagdo dos tratores no
Brasil. Na realidade, o GEIA ndo cogitou, de inicio, de um de-
creto instituindo o plemo de nacionalizagdo da industria de tra-
tores, a exemplo do que foi feito em relagdo aos caminhdes, aos
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jipes, etc. Isso porque se admitia que a nacionalizagdo dos tra-
tores viria como subproduto da nacionalizagdo dos caminhoes.
E, como a importagdo de tratores, no Brasil, vem, h& muitos anos,
sendo subsidiada, uma vez que é concedido tratamento cambial
ultra-favorecido a sua importagao, ao GEIA pareceu dificil en-
frentar o problema da nacionalizagdo dos tratores, mantendo as
mesmas vantagens cambiais que vinham sendo concedidas hd
muito tempo & sua importogdo, por se tratar de mdquinas des-
tinadas a agricultura. O GEIA, em realidade, sé veio estudar o
problema, mais detalhadamente, em meados do ano passado,
pressionado pelos interésses de algumas firmas que pretendiam
iniciar a fabricagdo de tratores no Brasil. Com ésse objetivo, foi
constituido no GEIA um Grupo de Estudos absolutamente infor-
mal, com representantes da Comissdo de Mecanizagdo da Agri-
cultura, da Comissdo de Mdquinas Rodovidrias e alguns mem-
bros do GEIA. Esse Grupo estudou minuciosamente o problemg;
recebeu diversos industriais, nacionais e westrangeiros, interes-
sados em iniciar a fabricagdo de tratores no Brasil e chegou
mesmo a preparar uma minuta de decreto instituindo o planc
nacional de produgdo de tratores — decreto ésse que estava
para ser aprovado em fins do ano passado ou em principio dés-
te ano, quando sobreveio o agravamento da situagdo cambial.
O Sr. Presidente da Republica achou prudente ndo se compro-
meter com a realiza¢do de novos planos, uma vez que estd neces-
sitando das parcas divisas de que dispomos para a realizagdo
de planos com os quais j& estd comprometido. Né&o obstante, h&
uma entre as Metas a ser atingidas — a mecanizagdo da Agricul-
tura. Essa meta prevé a existéncia de 72.000 tratores, em 1960.

Segundo dados estatisticos mais recentes, a nossa frota de
tratores é no momento da ordem de 55000 unidades. Deveriamos
ainda impertar ou produzir no pais, até 1960, portanto, cérca de
20000 trotores. Acredito pessoalmente que o Decreto n. 40 260,
que instituiu a Comissdo de Mecanizacdo da Agricultura, em
pelo menos quatro de seus artigos, encerra a solugdo para o
problema. Esse decreto prevé um tratamento cambial mais fa-
vordvel para a importagdo de tratores, parcialmente produzidos
no pais ou montados com certa percentagem de nacionalizagdo.

De maneira que a Comissdo de Mecanizag¢do da Agricultura,
a quem estd, na realidade, afeto o problema, poderia cogitar
de admitir a importagdo de tratores desmontados, concedendo
as partes importadas, que corresponderiam ds partes comple-
mentares da produg¢do nacional no Plano do Desenvolvimento
Automobilistico, um tratamento cambial favordvel ou mais favo-
rdvel, uma vez que parece inevitdvel o dispéndio de divisas com
a importagdo de tratores de uma forma ou de outra.

Como mencionei, o GEIA estudou o problema em face do
interésse manifestado por diversas firmas. Deu a sua contribui-
¢do, transferiu a ComissdGo de Mecanizagdo da Agricultura o seu
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acervo de estudos e, neste momento, procura cooperar para que
seja encontrada uma solugdo satisfatéria ao problema. E' um
problema de solugdo ndo muito simples, porque na realidade é
dificil criar estimulos co mesmo tempo para a fabricagao de tra-
tores no Brasil e subsidiar o trator importado. No entanto, acre-
dito que ainda nesses préximos dois mes es — digamos, ainda
neste semestre — a Comissdo de Mecanizagdo da Agricultura
encontre uma férmula para conciliar os dois interésses.

E' o que posso adiantar por ora.

SR. WALTER STEDILE — Eu ainda gostaria de colaborar
nesse ponto, citando o seguinte: atualmente o délar para o
trator importado nos sai a Cr$ 51,00. E o délar para a industria
automobilistica hoje nos custa cérca de Cr§ 150,00. Sendo seme-
lhantes a industria de tratores e a de automéveis, é facil veri-
ficar que ndo hd& mercado para a produgdo local de tratores.
Assim mesmo, ésse délar a Cr$ 51,00 é financiado ainda em trés
anos ! Com os 40 milhces de délares reservados para ésse fi-
nanciamento teremos um total de cérca de 35.000 tratores, que,
adicionados aos 50.000 que devem existir atualmente, perfariam
o total de 85.000 tratores até 1960. Quer dizer, mercado sé ha-
verd depois de 1960 para a produgdo de tratores.

SR. SYDNEY A. LATINI — Temos uma certa convicgdo de
que a partir de 1960, quando tivermos atingido os 95 % de na-
cionalizacdo de caminhoes, a indistria de tratores surgird na-
turalmente, sem davida alguma.

ENG. ALBERTO PEREIRA DE CASTRO — Eu agora gostaria
de me reportar ao aparte do Sr. Paris. O Sr. conferencista respon-
deu muito bem tudo o que se referia & produgao de pegas. Mas o
or. Paris falou também que o contrdle tinha que comecgar nas acia-
rias. Entdo eu pergunto: hd alguns dos responsdveis pela in-
dustria do ago ? Por exemplo, o Dr. Roberto Jafet, o Dr. Lucci e
outros ? Porque o Sr. Pdris disse que o contréle deveria comegar
nas aciarias e ndo nas fdbricas de auto-pecas. A parte de pegas
estd bem respondida pelo senhor conferencista. Mas a parte das
aciarias precisaria alguns esclarecimentos dos representantes
presentes.

ENG. ROBERTO JAFET — Eu gostaria de pergunta ao apar-
teante qual a davida, porquanto ndo me consta que nenhuma
aciaria, atualmente empenhada em fornecer & industria cutomo-
bilistica, esteja entregando mercadoria a ndo ser rigidamente
dentro das especificagoes. Gostaria de saber qual a usina, qual
a procedéncia e por que. (Risos...)

TENENTE-CORONEL ODIR PONTES VIEIRA — Chefe do cur-
so de Metalurgia da Escola Técnica — Ainda a respeito do critério
da qualidade da pecga, eu desejaria um esclarecimento, porque
qualidade da peca pode dizer respeito & matéria prima, conforme
muito bem esclareceu o Dr. Jatet, pode dizer respeito ao processo
de fabricagdo, ao tratamento térmico e também & inter-mutabili-
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dade, isto é, as regras de fabricagdo seriada, ao contrdle de fa-
bricagdo e recebimento.

Eu perguntaria ao conferencista: como o ITA pretende re-
solver ésse problema? Isso me diz respeito e me parece que
diz mais respeito a formagdo de engenheiros e de técnicos. Na-
turalmente, isso na fonte de formac¢do désses técnicos aqui em
Sao Paulo, Belo Horizonte e Rio de Janeiro. Talvez {8sse possivel
alguma alteragdo de «curriculum» de maneira a dar aos estudan-
tes uma nogdo de inter-mutabilidade, de processos de fabricagdo
seriada, etc. Acho que restringir ao ITA serd u'a missdo muito
dificil para que éle possa dar-lhe cumprimento.

SR. SYDNEY A. LATINI — O ITA pretende receber dos se-
nhores industriais, precisamente, sugestdes nesse sentido.

SR. ODIR PONTES VIEIRA — Entdo éle vai ser um centra-
lizador ?

SR. SYDNEY A. LATINI — Centralizador, colaborador e exe-
cutor das recomendagdes que vierem a ser feitas.

Quero esclarecer que, depois de amanhd, quinta-feira, esta-
remos reunidos no Sindicato de Veiculos, o GEIA com os re-
presentantes dos fabricantes de veiculos, para discutir ésse pro-
blema do suprimento de matérias-primas a induastria automobi-
listica, ndo sé no que diz respeito & escassez de certas matérias-
primas, como chapas, por exemplo — produto que estd preocu-
pando a industria automobilistica e o GEIA — como no que diz
respeito a ésse problema da qualidade. Numa reunido prelimi-
nar realizada no Rio de Janeiro na semana passada, tivemos opor-
tunidade de trocar idéias com os fabricantes de veiculos a pro-
pdsito da qualidade de alguns agos especiais. Os fabricantes de
ago geralmente fazem sentir ao GEIA que em face de encomen-
das demasiadamente pequenas nem sempre o fator qualidade
pode ser devidamente considerado. E' o caso tipico da fabrica-
gdo de parafusos. Eu peco, dalids, o testemunho e o esclareci-
mento do Cel. Arthur NapoleGo Montanha de Souza, que é o
representante do Ministério da Guerra junto ao GEIA, e que
acaba de realizar um inquérito junto & industria nacional de
paratusos. A queixa geralmente feita pelos fabricantes de vei-
culos, em relagdo a parafusos nacionais, é quanto & qualidade
da matéria-prima usada nesses parafusos.

O Coronel Montanha colheu informagdes muito interesscmtes
a ésse respeito com a Villares, e parece-me muito oportuno que
éle as transmita neste momento.

CEL. ARTHUR NAPOLEAO MONTANHA DE SOUZA — Tive
oportunidade de visitar vdrias fdbricas de parafusos aqui em
Sdo Paulo, porque os fabricantes de automéveis reclamavam
quanto a qualidade de parafusos nacionais, e como a industria
de parafusos é uma industria quase que elementar, entdo resolvi
ir «in loco» verificar quais eram as deficiéncias que existiam em
nossas fdbricas de parafusos.
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Visitei vdrias delas, que estavam otimamente aparelhadas
na sua maquinaria, necessitando algumas delas uma, duas ou
trés mdquinas para poder ficar em condigoes de poder suprir as
metas da industria automobilistica até 1960. Mas, tédas elas fo-
ram undnimes em declarar que a matéria prima ds vézes ndo
era bem selecionada, ela ndo era homogéneq; importavam agos
trefilados que com a estampagem das cabegas se arrebentavam.
Outras, diziom que com o exame quimico das matérias primas,
um ago de 1.035 apresentava variagoes até 1.040 e até 1.020,
fornecido pelas aciarias nacionais. Hoja visto, que tive oportu-
nidade de ver também na Mercedez-Benz no exame feito nos
agos para a fabricagdo de pegas, essa fulta de homogeneidade
do produto, que éles encomendavam d&s aciarias.

Perguntei aos fabricantes de parafusos qual era o meio que
podiam resolver ésse problema. Eles me informaram que se éles
comprassem lingotes j& analisados nas aciarias, talvez conseguis-
sem um estoque de ago mais ou menos homogéneo. Para isso,
havia necessidade de que f6sse feito pelos fabricantes de auto-
méveis um planejamento para que éles pudessem estocar a
matéria prima necessdria, homogénea e bem testada, para po-
derem cumprir a sua missdo, que era fazerem parafusos para a
indUstria automobilistica.

Penso que com relagdo a matéria prima era justamente a
observagdo que eu tinha a fazer quanto & falta de homogenei-
dade da matéria prima entregue aos fabricantes.

ENG. ROBERTO JAFET — Antes de tudo, em absoluto, ndo
quero contestar as palavras da ilustre pessoa que ainda neste
momento falou quanto & divergéncia de especificagdo. No en-
tanto, o que ndo estd esclarecido é que acho que absolutamente
ndo se pode culpar o produtor quanto & divergéncia de andlise
entre 1.020 e 1.035. Isso, de forma alguma, ao que me consta,
as usinas que estdo fornecendo para as industrias de paratusos,
ndo fazem, e ndo fardo em hipétese alguma. O que pode ocorrer,
(eu ndo quero ofender as trefilagdes) o que é provavel é que
essa confusdo se dé nas trefilagdes, porque as fontes produtoras
absolutamente ndo entregam o artigo a ndo sér rigorosamente
dentro das andlises pedidas. (Risos. . .)

SR. RAMIZ GATTAS — Aproveitando esta oportunidade que
me deu o Sr. Orientador, é de se lembrar que hd cérca de
dois anos a Associa¢do Brasileira de Normas Técnicas instituiu
em seu seio uma comissdo especial para estudo dessa matéria
e para fixagdo de normas para a produgdo nacional de agos,
particularmente agos fundidos e agos forjados de ferro fundido
comum. O problema foi ventilado em demasia. Alids, ndo era
a primeira vez que no nosso pdis se reuniam grupos de técnicos
para exame do assunto. J& anteriormente, na prépria Comissdo
de Desenvolvimento Industrial, ao tempo da Sub-comissdo de
Jipes de Tratores, Caminhdes e Automédveis, o problema foi fo-
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calizado em principio, em mesas-redondas e estabeleceram-se
as bases gerais. Retomado o assunto pela ABNT, a Comissao
encarregada dessa matéria por longos meses debateu o as-
sunto. Quer me parecer que o assunto chegou a uma certa
conclusdo, pelo menos em principio, mas até essa oportunidade
ndo se haviam ainda desenvolvido os trabalhos do GEIA e a
industrializagdo ndo tinha atingido as escalas que hoje atingiu.
Nao foram publicadas as normas até entdo aprovadas e seja
dito que de fato em alguns pontos ndo houve aprovagdo defi-
nitiva, especialmente em relagdo aos agos especiais.

Aqui desejo invocar o testemunho de alguns técnicos de
Acos Villares que estavam presentes aos trabalhos dagquela co-
missdo e o assunto, me parece, e é éste o ponto nocivo da ques-
tdo ficou no ar. E' de se perguntar se ndo seria cabivel, nesta
altura, o entrosamente do GEIA junto a Associagdo Brasileira
de Normas Técnicas, para que o assunto seja retomado e re-
examinado & luz das novas necessidades da industrializagdo
automobilistica, porque de 1& para c& as coisas tomaram outros
rumos e é possivel que aquéles esquemas, j& fixados anteriormen-
te, principalmente quanto aos agos especiais, sejam passiveis
de uma retificagdo e possivelmente de uma solugdo mais ade-
quada ds nossas atuais necessidades.

SR. SYDNEY A. LATINI — Agradego a colaboragdo dada, le-
vando na devida conta a sugestdo que estd sendo feita no sen-
tido de uma aproximagdo com a Associagdo Brasileira de Nor-
mas Técnicas.

Aliés, devo informar que estamos acompanhando o assunto
e temos em maos aqui um boletim da A.B.M. que divulga, se-
gundo me parece, os resultados désse trabalho a que V.S. se
referiu: «Fabricagdo de auto-pegas. Sugestoes e normas para
material ferroso empregado. Um grupo de elementos constituido
pelo Dr. Alberto Pereira de Castro, Jodo Mendes Franga.. .».
Acredito que seja éste o assunto.

SR. RAMIZ GATTAS — Essa foi a primeira iniciativa, ao
tempo do CTA. Depois, a Associagdo Brasileira de Normas Téc-
nicas retomando o assunto, pd-lo nas condigoes que estamos
apresentando aqui.

SR. SYDNEY A. LATINI — Agradego a sugestdo e vou pro-
curar por-me em contacto com a Associagdo Brasileira de Nor-
mas Técnicas.

ENG. JORDAO VECCHIATTI — Os defeitos dos parafusos a
que acabaram de se referir neste momento sdo muito grandes
e tém uma porgdo de causas, mas parece-nos a nds que vivemos
muito perto désse problema que a maior parte dos defeitos se
originam de processos de laminag¢do. As laminagoes brasileiras
até recentemente, ou desde sua implantagdo hd mais de 40 anos
vinham laminando sempre ferro para concreto, (Risos...) onde
nao havia, naturalmente, preocupagoes de acabamento de su-
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perficie. E ndo hd nenhum mal nisto. Nao é possivel transfor-
mar as laminagoes brasileiras do dia para a noite em laminagoes
de agos finos.

E dal a origem. Naturalmente, a demanda de agos para
parafusos é muito grande e a calibragem da maior parte dos
trens de laminagdo no Brasil ainda é feita para laminar ferro
para concreto. Naturalmente, o ago para parafusos exige uma
calibragem especial, onde ndo se fagam redugdes muito grandes
e é preciso um cuidado muito grande no exame do acabamento
das barras. De modo que o problema de fazer o ago ndo nos
parece que seja muito dificil. Alids, estd provado que a indus-
tricc de ago brasileira se encontra bastante avancada. O grande
problema dos parafusos de que a industria de auto-pegas pre-
cisa, que sdo agos relativamente muito simples, é apenas um
problema do acabamento de superficie, ou melhor, o grosso,
(Nao diria tédas) mas o grosso € problema de acabamento da
superficie. Portanto, é questGo de calibragem e de cuidados es-
peciais no acabamento e na entrega das barras.

Era isto o que eu queria dizer.

ENG. ROBERTO JAFFET — Queria informar que as palavras
do Eng. Jordac Vecchiatti naturalmente tém fundamento. Parte
dos defeitos das barras do paratuso surgem na laminagdo. O
que contestei e o que nde aceitei foi quando falaram que ha-
via érro de especificagdo de andlises. Essas usinas absolutamen-
te nada entregam fora de andlises.

No entanto, mais uma pequena referéncia ao nosso amigo.
Peco-lhe que me indique qual a usina que faz ferro para cons-
trugdo que esteja entregando ésse material para industria auto-
mobilistica. Ndo me consta que nenhuma que estd fazendo ferro
para concreto esteja fazendo ferro para aquéle negdcio.

ENG. JORDAO VECCHIATTI — Quando declarei que o defeito
estd nas laminagdes ndo quis citar esta ou aquela laminagao.
J& tui homem de laminagdo e hoje estou ligado a uma usina
que utiliza agos laminados. Naturalmente, tenho cbservado que
o grande defeito dos parafusos e das barras sdo defeitos de aca-
bamento superficial. Nao sei de quem provém ésse aco. (Risos)

CEL. A. SAO THIAGO FILHO — Meus senhores: nds, evi-
dentemente, produtores de aggs, laminadores, os que cortam o
massa, os que atuam mecdnicamente sébre o material, estamos
todos ddaiante de uma responsabilidade tremenda. A implanta-
¢do da industria de automdveis em nosso pais estd sendo feita
numa ocasido em que essa industria j& é uma indastria demasia-
damente avangada nos outros povos industriais, de modo que
temos que pegar ésse veiculo em grande movimento, e isso exige
tremendo esférgo.

Evidentemente que precisamos falar todos a mesma lingua-
gem. E' preciso haver uma linguagem comum, uma terminologia
comum entre ndés todos.
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Nés, aciaristas, aqui tado bem representados pelo Dr. Roberto
Jattet, Dr. Pinto de Souza, estamos ansiosos por ter as especifica-
¢oes dos produtores para podermos, decididamente, seguirmos
essas especificagoes.

Nessa correlacdo entre produtores e consumidores a mim
me parece — e evidentemente éste assunto deve ser abordado
aqui — que vai ser exigida a presenga de um érgdo, uma espé-
cie de «under-writers», uma espécie de inspetores que traduzam
para nds, aciaristas, a linguagem dos consumidores, ndo so-
mente do consumidor final da indastria de automéveis, mas tam-
bém a de todos os transformadores, os trefiladores, a induastria
mecdnicq, -etc.

Essa idéia que foi levantada anteriormente, da aproxima-
¢do do GEIA com a ABNT, é belissima, mas ndo sei se a finali-
dade da ABNT serd além da de fazer normas, normds essas que
precisam ser verificadas no campo, na fonte, ai é que o trabalho
do «under-writer» entra em agdo. Temos, por exemplo, atual-
mente a produgdo de Volta Redonda, que j& estd, em alguns
aspectos, sendo inspecionada, como é o caso do material para
a industria naval, induistria de botijoes de gds, etc. Nés damos
os nossos certificados, e ésses certificados sGo muito bem exami-
nados, com forte exigéncia, por fiscais da Inspetoria, nos moldes
da American Bureau of Shipping e outras. Neste ponto creio que
o Sr. Alaric Paris é autoridade.

Parece-me que ndo temos ainda na industria nacional, nesse
campo, uma firma especializada nesse servigo de inspe¢do entre
os produtores e os consumidores. O mais cédo possivel que pos-
samos ter uma firma dessa natureza no pais acho que serd para
beneficio geral.

Em suma, o de que precisamos é falar a mesma linguagem
e saber uns‘*entregar o que essa linguagem exige e os outros
exigirem e receberem.

Nd&o é desconhecido de nés todos que as especificagbes ame-
ricanas SAE Society of Automotive Engineers foram os produ-
tores de cutoméveis que entraram nas usinas e exigiram delas
aquilo de que precisavam.

Era a colaboragdo que eu queria trazer para aqui nesta
ocasido. (Palmas)

COMANDANTE FRANCISCO FREIRE PEREIRA PINTO — Pe-
lo que estamos vendo, o problema ndo pode ser colocado sdbre
os ombros de um determinado grupo, quer seja o pessoal da
aciaria, quer seja o pessoal que beneficia o produto em qual-
quer estdgio da sua elaboragdo. Sdo mais problemas ligados &
«mis-en-marche» de uma determinada indGstria.

Esses problemas surgem com bastante freqiiéncia. E' por
isso que eu havia estranhado, no inicio, o otimismo do nosso
brilhante conferencista quando afirmou que as pecas nacionais
eram satisfatérias, tanto que os fabricantes as aceitavam. Eu
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tinha a impressdo de que elas eram aceitas porque ngo havia
outras. Muitas vézes éramos, entdo, for¢ados a usd-las. Mas,
algumas vézes, nds todos sabemos que amortecedores, molas,
etc., ndo duram o tempo que deveriam durar.

Tenho uma experiéncia com um silencioso. Moro numa la-
deira. Sempre saia com o carro de maneira que ndo é a normal :
ligava a chave e deixava o carro pegar sozinho. A primeira
vez que coloquei silencioso nacional éste sé durou as doze horas,
o tempo que éle veio da of. mecanica e saiu na vez seguinte
porque abriu na costura.. De agora em diante, pago mais por
um outro tipo de silencioso. Tenho a impressdo de que sd&o
problemas ligados & «mis-en-marche», e até serdo, muitas vézes,
da prépria consciéncia do empregado que estd montando.

O senhor coordenador deve se lembrar de alguns dos pro-
blemas que a Cobrasma teve quando comégou a funcionar, pro-
blemas do truck, do grau de refugo de certas secgoes do truck,
e que foram brilhantemente resolvidos pela Companhia depois
de algum tempo de operagdo. Acho que ésses problemas sdo
normais numa industria que comega a funcionar, porque todos
temos que pagar o prego.

SR. SYDNEY A. LATINI —- A propésito do meu otimismo,
devo esclarecer o seguinte: eu diria mesmo que as fdbricas
de veiculos ndo apenas usam o produto nacional porque ndo
tém outro. Eu diria que quando usam produto nacional é por-
que se convenceram de que o produto nacional é pelo menos
tdo bom quonto o estrangeiro. Testes feitos no Centro Técnico
da Aerondutica a que me referi, por solicitagdo de conhecida
fabrica de veiculos no pais, demonstraram que o eixo fabricado
no Brasil apresentava indices de qualidade bem superiores ao
americano.

Didriamente recebemos informagdes desta natureza dos pré-
prios fabricantes de veiculos, em relagdo a pistoes, a amortece-
dores, a anéis de segmento e a uma quantidade enorme de pegas.
O rigor — e me permitam os fabricantes de veiculos que eu faga
esta declaragdio — o rigor é por vézes excessivo, reconhecida-
mente excessivo em relagdo a certas pegas naciondais.

Peco que os representantes de fdbricas de veiculos aqui
presentes déem o seu testemunho a respeito da qualidade das
pecas de fabricagdo nacional.

SR. WALTER STEDILE — As acusagdes que se possam fazer
&s nossas industrias nesse particular sdo relativas, porque nés
ainda ndo dispomos de uma experiéncia e uma tradigdo na linha
de fabricagdo de veiculos, para podermos dizer se uma pega €
boa ou md quando adatada ds condigdes do Brasil. Tedo veiculo
é uma solugdo para o Pais no qual foi fabricado e para o Brasil
é necessdria essa adatagdo. Portanto, sdmente o uso em cons-
tante observagdo decidird se a peca é boa ou md. Uma coisq,
porém, é certa: se observarmos rigorosamente as especificagoes
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de origem, quer dizer, aquelas dentro das quais sao fabricadas
as pecas do veiculo de que temos licenca de fabricagdo, pelo
menos, estaremos garantindo aquéle minimo de qualidade do
produto de origem.

A VEMAG coopera com os fabricantes sempre que se torna
impossivel seguir rigidamente a especificagGo de origem. Aqui
presente encontra-se um fabricante de radiadores que poderd
testemunhar minhas palavras. Quando tivemos de enfrentar o
problema da construgao do radiador do DKW foi impessivel a
construgado de um idéntico ao desenho original; modilicamos o
radiador de acérdo com a fabricagdo local e o resultado foi ex-
celente, superior mesmo ao original. Porém nem sempre isto
sucede e, muitas vézes somos obrigados a aceitar componentes
cuja qualidade estd no limite minimo da especificagdo.

Quero chamar a atengdo para o fato de que a multiplicidade
de contréle de qualidade pode garantir sempre um alto padrdo.

Ocontréle da matéria prima nas aciarias, visando composi¢do
quimica, granulagdo, acabamento superficial etc.; o contrdle de
gualidade do fabricante de auto-pecas na recepcdo, durante as
fases de fabricagdo e no produto acabado, e finalmente um con-
tréle de qualidade do fabricante do veiculo que vai utilizar as
pegas, permitem uma fiscalizagdo rigorosa e um grande progres-
sc na qualidade da matéria prima, das pegas e do veiculo em si.

Na qualidade, de maneira geral, ainda temos muito a evo-
luir. Este é o meu ponto de vista, como responsdvel pelo su-

primento da VEMAG.

A situagao é explicdvel. De inicio, antes do advento do GEIA,
diziam os fabricantes de auto-pecas que ndo poderiam melhorar
suas instalagoes para a produgdo de qualidade e quontidade
porque hdo havia mercado.

Os montadores, por sua vez, preferiam importar a comprar
localmente e declaravam ndo poder fabricar veiculos porque o
setor de auto-pegas ndo estava & altura de abastecé-los. Fechou-
se, entdo, o circulo vicioso.

O GEIA agiu muito sdbiamente. Obrigou os montadores a
fabricar dentro de um esquema rigido de nacionalizagdo progres-
siva e, com isto, criou um enorme mercado para os fabricantes
de auto-pecgas.

Na realidade, o aparecimento déste mercado foi repentino,
talvez demais e os fabricantes de componentes, mesmo insufi-
cientes, se viram & frente de um mercado que tudo absorvia.

E’' inegdvel que hoje, em geral, tédas as aciarias trabalham
com 100 % de suas capacidades, assim como a grande maioria
de fabricantes de auto-pecgas.

Este fato, por si s6, é intuitivo para declarar que a qualida-
de nem sempre é prezada. Tudo que se produz, bom ou mau,
é venddvel e isto pela expansdo repentina e enorme do mer-
cado. Se fdssemos levar a um rigor extremo o contréle da quali-
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dade, possivelmente estaria impedida a continuidade de pro-
dugdo. Este é o 6nus que pagamos pelo acelerado desenvolvi-
mento industrial que se opera presentemente no Brasil.

SR. SYDNEY A. LATINI — Realmente, parece ao GEIA que
os fabricantes devem ser rigorosos no contréle da qualidade,
porque essa é a forma de chegarmos a um ponto em que tere-
mos pegas nacionais que atendam aos requisitos essenciais para
sua utilizagdo sob os padroes rigidos de perfeicdo exigidos.

O que ocorre muito fregiientemente no caso, e que foi apu-
rado pelo GEIA, é que pecas nacionais que sdo reprovadas em
testes, sdo de qualidade tGo boa quanto pecas estrangeiras, pe-
gas idénticas, pecas das quais se exigem mesmo especificagoes
com muito rigor.

Em alguns casos, foram submetidas pecas estrangeiras aos
mesmos testes, como se fdssem pecgas nacionais, e elas também
ndo resistiram ao contréle. O GEIA tem conhecimento désses
CASOS.

De maneira que o privilégio de produzir pegas com certa
percentagem de refugo ou de md qualidade ndo é da industria
nacional. As pegas produzidas no exterior muitas vézes também
nao sao de boa qualidade.

O que hq, infelizmente, e vai havendo cada vez menos, é
um certo preconceito contra o produto nacional. E' preciso que
se reconhega isso. '

Por outro lado, é preciso que se reconheca que a peca para
reposigdo, a pega vendida no mercado é geralmente de qualida-
de inferior a da pega fornecida ao fabricante do veiculo.

E' possivel que isso acontega.

Naturalmente, nés ainda estamos no inicio de um surto de
industrializagdo muito rdpido, sobretudo nesse setor da industria
automobilistica. A maior responsabilidade do contréle da quali-
dade dessas pecas cabe a prdpria iniciativa privada, estando o
GEIA disposto, porém, a colaborar no que {6r possivel para
acelerar o desenvolvimento désse aspecto da indlstria nacional.

CEL. ARTHUR OSCAR SOARES FUTURO — No que diz res-
peito & qualidade das pegas compradas, nés, na Fdbrica Na-
cional de Motores, temos tido alguma dificuldade. Agora, a
nossa experiéncia aconselha a proceder da seguinte maneira:
sempre que comecga uma determinada produgdo externa, hd ne-
cessidade, digamos, de uma certa paciéncia com o fornecedor e

ser exigente, especificar cada vez melhor o que se deseja. Em ca-
~ sos simples, como materiais brutos, pegas de borracha, etc., a coi-
sa é um pouco mais fécil. Mas quando se trata de acessérios, de
conjuntos, sub-conjuntos, que v&o ficando cada vez mais com-
plicados, em certos casos a qualidade chega até a ameagar o
bom nome do veiculo e por ésse motivo h& necessidade de ser-
mos cada vez mais exigentes. A observagdo de que em certos
casos os montadores sdo exigentes demais, ndo cabe neste ponto.
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Nés precisamos ser exigentes, porque somente pela exigéncia é
que conseguiremos melhorar o produto nacional.

E eu tenho para relatar um caso simples, de pouca impor-
tancia. Estdvamos com a idéia de introduzir um acessério e
nos levaram uma amostra que em absoluto ndo foi julgada satis-
fatéria. Era material feito por uma pequena estamparia. Mesmo
sabendo que a amostra ndo era satisfatéria, nés demos enco-
menda. Recebemos os primeiros pedidos e comegamos a utilizar
o material. Redesenhamos a peca;, entregamos 1 desenho ao
fabricante para que éle fizesse a nova encomenda pelo nosso
desenho a fim de que a pega se assemelhasse o mais possivel
ao que nds queriamos. E cada vez fomos ficando mais exigentes.
Hoje, depois de alguns meses de producgdo continuada, a firma
progrediu extraordindriamente e a qualidade é tdo boa quanto
a da pega estrangeira. Se nds ndao {0ssemos exigentes e pusés-
semos qualquer coisa no nosso caminhdo, a vida inteira éles fa-
riaom um produto de m& qualidade. Em certos casos a coisa fica
critica, porque a porcentagem de refugos é tdo grande que com-
promete o abastecimento da linha de montagem. Temos o caso
de que colocamos as encomendas das quantidades de que ne-
cessitGvamos em trés diferentes fdbricas e ainda assim de vez
em quando ficamos atrapalhados. Pela légica deveriamos re-
ceber o triplo do que necessitdvamos, mas os refugos sdo téo
elevados que temos falta do material. |

De maneira que quanto & questdo de qualidade, ainda falta
muito para progredirmos, em geral. Os montadores na exigén-
cia, os fabricantes no capricho da fabricagdo. E eu julgo que
isso ndo deve ser um motivo para eliminar o emprégo do ma-
terial nacional na linha de montagem, mas os montadores tém
de tomar as precaugoes devidas: encomendar com muita ante-
cedéncia em certos casos, fazer estoques e d medida que o ma-
terial fér chegando, refugar, especificar melhor, fazer exigéncias
e em certos casos mesmo controlar a produgdo na prépria i&-
brica da pega e, déste modo, obter cada vez mais um produto
de melhor qualidade. Se nés ndo formos exigentes, ndo obtere-
mos absolutamente a qualidade de que precisamos.

SR. VICENTE MAMANNA NETO — Sr. Presidente, a reunico
estava tdo boa até hd pouco, porque todo mundo tinha culpa,
menos as pecas. As aciarias, as laminagdes, as trefilagoes, todo
mundo tinha culpa. Mas agora as pegas estdo na berlinda. De
fato, as consideragdes que ouvimos sdo muito judiciosas, sdo
consideragdes certas. E' verdade que hd& dificuldades. Mas eu
pergunto dqueles que apresentaram essas dificuldades: 1& nas
europas, l& nos Estados Unidos ndo hd& dificuldades? L& as
aciarias entregam exatamente 100 % aquilo que é especificado ?
Néao! E temos a prova numa grande industria de Sdo Paulo
que, por exigéncia de uma firma montadora, importou material
para determinada peca, porquanto ndo era possivel aceitar com
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as pecas de ago nacional. Depois do segundo pedido decidiu-se
aceitar as pecas com o material nacional, porque era melhor
do que o importado. Casos como ésse repetem-se didriamente.

Estamos numa verdadeira batalha, onde todos os recursos
estdo sendo utilizados, os recursos financeiros, técnicos, enfim,
tudo aquilo de que dispomos, e que ndo é muito. Como verifi-
camos pelas palavras do Eng. Jorddo Vechiati, as aciarias estdo
passando agora da fase de entrega de ago sem especificagoes
para o fase da entrega de ago com especificagoes mais rigoro-
sas. Mas isso ndo é uma dificuldade da indastria automobilistica
e sim de uma fase da industria e que estd sendo superada. Hd
dois anos os nossos problemas eram menores.

Agora sdo do mesmo tamanho. Apenas que se juntaram
com os de dois anos atrds.

Sabemos que as indstrias fabricadoras de veiculos que ini-
ciaram a sua producdo no Brasil ndo tém o pessoal técnico na
qucentidade necessdria e na qualidade desejada. Temos hoje di-
ficuldade, inclusive, na interpretacdo de uma planta de uma pe-
ca. O fabricante recebe uma planta, produz a pega, e a forma
de medir essa pec¢a ainda ndo ficou determinada, hd discrepén-
cia no critério de medi¢do, h& discrepancia no critério de trato-
mento técnico. E' culpa da industria cutomobilistica brasileira
que ainda se inicia no Brasil ? Nao. E' esta ainda uma fase de
adaptagdo.

Temos ainda o caso de pecas ndo aceitas ontem e que serdo
aceitas hoje, porque o critério mudou. Mas mudou o critério
porque houve uma certa facilidade ? Nao. Mudou porque os
técnicos acabaram encontrando a férmula certa. E dai, numa
fdbrica de veiculos, na aceitacdo das pecas produzidas, ela se
transtere para a industria de pegas no recebimento das matérias
primas a ela fornecidas.

Como verificamos, o material de aco que sai da aciaria vai
para o laminagdo e, desta, para uma trefilagdo e desta para
uma fdbrica que faz uma retifica nesse material. Nesse trajeto
é que pode acontecer o que o Sr. Roberto Jafet explicou. Nesse
trajeto é que acontecem as discrepdncias quimicas, hd a trans-
mutacdo de 1.020 para 1.030 ou para 1.050. Mas, ndo é caso
para nos desesperarmos e voltarmos para trds. Tem razdo o Dr.
Sydney quando declara que hd casos em que peg¢ds nacionadis
rejeitadas séGo melhores mesmo do que pegas importadas. Nao
quer éle com isso dizer que as pegas nacionais rejeitadas sdo
melhores, mas hd casos. Por que ? Por causa dessa discrepdncia
de critério de exame das pecas. Quando ndo existe ainda uma
idéia formada por parte de quem recebe a mercadoria, como
pode haver um critério por parte de quem vai fornecer a mer-
cadoria ! Esses casos repetem-se didriamente.

H& casos, e aqui estdo os fabricantes de pegas que podem
comprovar e fabricantes de veiculos também, em que a mudan-
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ca simples de um inspetor na sala de inspe¢do da Companhia
faz com que seja rejeitado um lote completo de pegas iguais das
que no dia anterior haviam sido aceitas, causando atropelos, vi-
sita aos engenheiros chefes, visita aos diretores e uma porgdo de
coisas mais.

Vejam os Srs. que o estouro do escapamento do nosso ami-
go (Risos) que sem davida nenhuma, deve ter ocorrido pelo seu
exdbtico sistema de dar partida ao carro, (Risos) porque isso
estoura, estoura qualquer escapamento, o que vem em desa-
bono da indGstria nacional de auto-pegas. . .

Aqui h& uma declaragé&o do Sr. representante da VEMAG
que diz ter sido obrigado a diminuir a qualidade do seu pro-
duto por necessidade da linha de montagem. Pego permissdo
para discordar, porque se éles assim agiram temos certeza de
que foi porque era permitido, pela localizagdo da pecga, pelo
trabalho que iria produzir, porque dentro daquelas especifica-
goes ela poderia atender perfeitamente co trabalho que eram
solicitadas, porquanto sabemos do rigor da VEMAG para com
os fornecedores nacionais.

Nao queremos, em absoluto, pedir das fdbricas que diminuam
ésse rigor, porque com ésse rigor estamos colocando a indUstria
brasileira automobilistica no mais alto padréo de indistria mun-
dial. Apenas desejo que lique bem claro é que de todo ésse
trabalho que temos tido em mesas-redondas, nas fdbricas, em
conclaves, em discussoes, tem sempre resultado em um ambiente
de camaradagem, de colaboragdo, e novas idéias surgem e l&
o Sr. Roberto Jafet, que hoje aqui ouvi, que os agos produzidos
ro Brasil ndo estdo 1& com sua qualidade muito bem controlada,
ird sem.davida, amanhd com a pulga atrds da orelha verificar
o que estd havendo com suas usinas... (Risos) O nosso ami-
go, Pinto de Souza sem duvida, vai botar as barbas de mélho
e também fard com que suas usinas procurem encontrar novos
métodos de inspecgdo.

Gostaria de lembrar, j& que a oportunidade se me apresen-
ta, que fui procurado hd alguns dias por uma firma respeitével
da Capital, que fornece mdquinas muito boas para testes de
barras de ago. Sem duvida é um equipamento que se faz no
Brasil e de custo modesto, sé 400 mil cruzeiros custa uma md&-
quina destas. Sem duvida resolveria muito bem, porque era sé
vender 1.200 dessas mdquinas a 1.200 indastrias de pecas, que
estariam elas rejeitando todo o material que ndo serve para o
seu uso. Acontece que ndo me parece muito econdmica essa su-
gestdo, porque caberia no caso das trefilagdes e laminagdes ésse
procedimento. O que me diz o Sr. Jafet a respeito ?

ENG. ROBERTO JAFET — A idéia é boa.

SR. VICENTE MAMANNA NETO — Espero que daqui pa-
ra a frente os homens das industrias de auto-pegas possam colo- -
car em produgdo milhares de pegas e dormir tranquilos, porque
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quando elas forem temperadas e retificadas, por certo ndo apa-
recerdo trincas nem dobras de laminagdo para o seu desassos-
ségo. Era sé6. (Palmas)

ENG. ROBERTO JAFET — O que vier em favor da industria
nacional (estou sempre junto dela, a favor dela). No entanto
quero esclarecer um ponto sé, que quanto ao que se refere ao
ponto de especificagdo, ndo é verdade que as usinas entregam
fora da especiticagdo quimica, como foi mencionado, 1.020 a
1.035. Isso, pelo menos no nosso Grupo ndo ocorre, ndo é ver-
dade. De maneira que decisivamenie, serenamente, podemos
afirmar & assembléia que nosso ago 1.035 na andlise quimica é
apenas ago 1.035, nao é 1.020 ou 1.040, nem uma gama de
carbono. A gama de carbono é exatamente controlada na es-
pecificacado SAE. Nao se entrega além disso.

As ponderagoes do Sr. Jorddo Vecchiatti tém razdo de ser,
tém fundamento. Hd& vdrios defeitos de laminacdo, mas quanto
propriamente a parte quimica, de forma alguma ocorre. Como
representante do meu Grupo ndo aceito estas ponderagoes.

SR. JORDAO VECCHIATTI — As palavras do Sr. Mamanna
j& justificadas, j& desatemorizaram a assembléia porque a im-
pressdo que havia ficado, com a davida langada pelo Sr. Alarico
Paris, da md& qualidade dos agos nacionais, poderia parecer a
quem ndo estd ligado & industria de auto-pegas nacionais que
os fabricantes de automéveis estdo incluindo pegas feitas de
agos que ndo satisfazem essas especiticagoes. Ndo é isso o que
acontece. O que o Sr. Alarico Paris quis dizer, e nesse sentido
é que o entendo, é que, de certa forma, certos lotes de material

‘nacional acarretam um refugo tremendo. E comum, até, em
'‘mdquinas automdticas que normalmente digamos dariam 300
pecas por hora, darem 150-160. Mas ndo quer dizer, com isso,
que as pecas sejam de md qualidade ou ndo resistam ds espe-
cificagoes.

Queria apenas trazer ao conhecimento da Casa, principal-
mente daqueles que ndo estdo dentro da industria de automé-
veis, que essas dificuldades que temos com matéria prima nacio-
nal em absoluto afetam a qualidade e as caracteristicas de re-
sisténcia que as pegas devem ter. Isto deve ficar bem claro.
O fabricante de paratusos terd uma rejeicdo maior. O comprador
das usinas montadoras terd uma rejeigdo muito grande. As vé-
zes ficard com sua linha de montagem parada, mas ndo colocard
no veiculo um parafuso que esteja irincado. E' preciso que o
publico fique sabendo, e como essa assembléia é publica, é
preciso que todos fiquem sabendo que o que se coloca nos vei-
culos nacionais satisfaz perfeitamente das especificagoes inter-
nacionais.

ENG. EDUARDO PYLES LOZANO — Como responsdvel por
uma usina que tem fornecido material para fabricantes de para-
fusos, quero lembrar ainda que ésses defeitos apontados, de
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laminagdo, também sdo conseqliéncia de uma questdo de de-
manda, de tamanho do mercado.

Na usina em que trabalho praticamente ndo tenho tido quei-
xa nenhuma quanto & composi¢do do material nem quanto &
trefilacGo. Mas, se tém aparecido defeitos éstes sGo de lami-
nagdo. As aciarias, sendo um aparelho mais flexivel, podem
atender & grande gama de materiais. J& a laminagdo ndo. Uma
laminagdo que faz um material baixo carbono ndo pode fazer
o material ligado ou alto carbono. Entdo, é preciso mudar téda
a laminagdo, e ndo é possivel fazer isso econdmicamente, aten-
dendo & pequena parte da demanda. A medida que cresce essa
demonda, entdo se vai aparelhando melhor a laminagdo — e
isso sem auxilio oficial, porque o GEIA também ndo tomou co-
nhecimento de nés, fabricantes, e vamos nos aparelhando para
fabricagdo.

SR. SYDNEY A. LATINI — Parece-me que o problema deve-
ria ser pésto de outra forma. Nao é que o GEIA propriamente
ndo tomou conhecimento dos fabricantes de parafusos. Parece-
me é que os fabricontes de paratusos ainda ndo tomaram co-
nhecimento do GEIA, porque até o momento, se ndo me engano,
sé recebemos um projeto para fdbricas de parafusos. Estamos
ansiosos por receber mais projeto nesse sentido.

SR. JORDAO VECCHIATTI — E material para laminagdo ?

SR. SYDNEY A. LATINI — O senhor se refere ao fato de
que o GEIA ndo tomou conhecimento dos fabricantes désse ma-
terial. E' verdade que a regulamentagdo do GEIA ndo vai tdo
longe. Nés nos preocupamos com o tabricagdo de pegas, na-
turalmente, e procuramos cooperar, da mesma forma que esta-
mos procurando cooperar agora, por exemplo, nos aproximando
do CTA ou do ITA e de outros institutos de pesquisas, para que
se aperfeicoe a qualidade do material aqui produzido. Mas nao
podemos estender, evidentemente, as vantagens de ordem cam-
bial e fiscal para importacdéo de equipamento destinado d&s f&-
bricas de produtos sidertirgicos.

ENG. ALBERTO PEREIRA DE CASTRO — A hora estd ficando
adiantada. Parece-me que poderemos resumir essa discussdo
que houve em térno do problema do ajustamento entre produ-
tores e montadores de pegas como se tratando de situagdo de
reqjustamento mGtuo. E' um sistema de educagdo de tédas as
partes. A discussdo principalmente do Cel. Arthur Oscar Soares
Futuro e do Sr. Walter Stedile mostraram que, muitas vézes, os
montadores de veiculos estdo &s vézes incertos do rigor e dos
métodos com que devem inspecionar essas pegas.

O Sr. Vicente Mamanna se referiu nesse ponto & questdo de
que, &s vezes, a simples mudanca de inspetores acarreta a acei-
tagdo ou a rejeigdo de um lote.

A questdo no momento parece-me a do regjustamento que
estd havendo, e ésses atritos ndo sdo mais do que sinal désse
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reajuste entre os fornecedores do material, os fabricantes de pe-
cas e os montadores.

Ainda mais: ésse ajuste evitou ao senhor conferencista a
resposta a uma porgdo de perguntas que deveriam ter cabido,
porque o {tem em discussdo era a estrutura dos decretos que
estdo servindo de base. Era de se esperar que os interessados
tivessem dirigido ao senhor diretor do GEIA uma quantidade
enorme de perguntas ou de propostas sébre novos incentivos e
medidas a serem adotadas para melhorar a situagdo dos indus-
triais. Entretanto, o que se seguiu foi uma discussdo entre mon-
tadores, fornecedores e produtores de ago.

SR. SYDNEY A. LATINI — Isto vem demonstrar que a as-
sembléia estd satisfeita com os incentivos dados pelo GEIA e
confirmar o que disse: que éles sdo suficientes para estimular
a implantagdo da industria automobilistica no pais.

SR. EDIO VIEIRA DE AZEVEDO — Eu queria completar a
explicacdo do Sr. Alberto Pereira de Castro justificando o se-
guinte fato: parece que hd& realmente uma transmutagdo quan-
do o ago sai da aciaria para a pega, depois de pronto, e essa
transmutacdo se d& nas fases de pequenas produtoras de auto-
pecas ou de recepgdo da matéria prima, devido a dificuldade
de recepgdo, isto é, do contréle de recepgdo quando éle vai pas-
sando de diversas fdbricas. Isto é muito comum, e nos Estados
Unidos, mesmo em {dbricas pequenas, existem firmas especiali-
zadas na recepgao. O préprio GEIA poderia interessar-se e, j&
que est& entrando em acdrdo com o grupo de Sdo José dos Cam-
pos, poderia também, como j& falou o professor da Escola Téc-
nica do Exército, entrar em contacto com os diversos institutos,
e ésses institutos poderiam ser érgdos consultivos ou mesmo re-
cepcionistas das pequenas industrias. Acho que, com isso, se
poderia pelo menos diminuir a transmutagdo.

ENG. ALBERTO PEREIRA DE CASTRO — Dado o adiantado
da hora, proponho que se dé como discutido os itens até a pro-
dugdo de auto-pegas, e que se passe ao setor de auto-pecas em
que hd dificuldade para atender ao mercado crescente.

Pergunto se alguém quer se manifestar sdbre o assunto.

- SR. VICENTE MAMANNA NETO — Eu pediria que se re-
petisse novamente, traduzindo mais em mitdo.

ENG. ALBERTO PEREIRA DE CASTRO — Lembre-se que, du-
rante a conferéncia, o ilustre conferencista abordou vdrios seto-
res da producdo de auto-pegas em que havia dificuldades para
atender a todo o mercado previsto da montagem de veiculos.
Falou do forjamento, depois mencionou taxa de mudanca de cam-
bio, freios e rolamentos. Disse que alguns eram considerados até
satisfatérios.

SR. VICENTE MAMANNA NETO — Quer-me parecer que essa
pergunta é dirigida aos fabricantes de veiculos. Eles é que po-
dem dizer onde hd& faltc.
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ENG. ALBERTO PEREIRA DE CASTRO — Estou perguntan-
do a Casa em geral.

CEL. ARTHUR OSCAR SOARES FUTURO — Na parte de equi-
pamentos para veiculos, equipamento ésse que normalmente é
produzido fora das {dbricas de veiculos propriamente, j& temos
quase tudo contratado ou com fortes esperangas, devemos dizer
assim, faltando apenas a parte que se refere a «steering gear»,
colunas de diregcdo, que até agora ndo existe nenhuma esperan-
ca. Gostaria de fazer essa observagdo e propdr ao GEIA que
encorgjasse alguém, alguma firma a se estabelecer no pais para
a produgdo de colunas de diregdo. E' a Unica parte do veiculo
que ndo temos nenhuma esperanca de fabricagdo nacional por
engquanto.

SR. SYDNEY A. LATINI — Agradego a sugestdo. Realmente,
ndo me ocorre nenhum projeto apresentado ao GEIA. Mas, de
qualquer forma, agradego a sugestdo e vamos incluir na lista
que geralmente divulgamos, procurando incentivar e beneficiar
um setor especifico.

CEL. ARTHUR OSCAR SOARES FUTURO — Quero lembrar
que a Gemmar associou-se d Ross e veio para o Brasil; estudou
muita coisa e, no fim, nGdo resolveu nada.

ENG. ALBERTO PEREIRA DE CASTRO — Pego aos Srs. apar-
teantes que interfiram nos debates fazendo uso do mlcrofone
porque os nossos trabalhos estdo sendo gravados.

Hé& alguém mais que deseje interferir nessa questdo ? (Pausa)

Vamos, entdo, passar ao uGltimo tépico que € Financiamento
Exterior. O Conferencista fez referéncia as medidas de finan-
ciamentd, & obrigagdo de registro no GEIA, a prazo de caréncia
de trés dnos dos pequenos fabricontes em alguns paises.

Est& inscrito para éste tépico o Sr. Kurt Dreyffuss.

SR. KURT DREYFFUSS — Estamos com um projeto onde
ndés arranjamos um financiamento de cinco anos, seja nos Esta-
dos Unidos, como na Alemanha hd& dificuldade de ter os trés
anos de caréncia. Temos conseguido, em paises de moeda fracaq,
financiamento de cinco anos. Pergunto, se ndo hd& possibilidade
de num pais que estd com débito para o Brasil, onde o Brasil tem
crédito, de conseguir o prazo de cinco anos?

SR. SYDNEY A. LATINI — E' possivel em se tratando de
paises como a Suécia, por exemplo; onde ndao hé& dificuldade de
ordem cambial, seria possivel uma recomendagdo do GEIA. E
acredito que o Conselho da SUMOC viesse a abrir m&o do prazo
de caréncia. Entretanto, na d&rea do délar isto se torna mais
dificil e ndo acredito seja possivel abrir mdo do prazo de ca-
réncia.

SR. VICENTE MAMANNA NETO — QOuvimos com bastante
atengdo a parte referente a financiamento referida pelo Sr.
Sydney A. Latini. ‘Em principio, acreditamos que j& é meio ca-
minho andado, porque o Conferencista declarou estar pensando
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na possibilidade de um «pool» para a importagdo de conjuntos
de mdquinas que seriam distribuidas entre os pequenos indus-
tricis. Essa é, sem duvida, uma aspiragdo j& bastante anmtiga
porquanto a industria de auto-pegas, especifica como é, muitas
vézes, apenas com uma sbé mdquing, pode duplicar ou ftriplicar
a sua produgdo suficiente para a expansdo de dois ou trés anos.
Como estamos verificando, hd dificuldade, sem duavida, para a
obtencdo de financiamento estrangeiro para importdncias pe-
quenas de 20, 50, 100 ou 200 mil délares. Como temos a opor-
tunidade de estar & frente ndc sé do Sr. Secretdrio do GEIA,
dignissimo representante do Ministro da Viagdo, mas também
de um alto funciondrio da Superintendéncia da Moeda e do Cré-
dito, e técnico em assuntos monetdrios, gostariamos de per-
guntar: se aquéles paises com os quais o Brasil faz acordos bi-
laterais, paises de moeda chamada fraca, que hoje estdo produ-
zindo mdquinas e equipamentos industriais de alta qualidade e
a prego muito inferior dqueles de moeda dificil, se ndo seria pos-
sivel, desde que o Brasil disponha de divisas nesses paises, o
pagamento a prazo médio de 24 ou 36 meses? Esta seria uma
modalidade que ndo sobrecarregaria a baloanga normal de pa-
gamentos, de um lado; de outro, viria satisfazer aquéles setores
onde ndo encontram no mercado nacional com o suprimento
de suas necessidades. Sei que o acdrdo bi-lateral, com prazo
de um ano, dificilmente poderia permitir uma compra com pra-
zo maior do que um ano. Mas, pergunto se ndo seria possivel
um acdrdo lateral a éste bi-lateral para que ésse objetivo {6sse
atingido ? -

SR. SYDNEY A. LATINI — H& uma dificuldade de ordem le-
gal para o registro de financiamento de prazo inferior a cinco
anos. Como é sabido, a legislagdo que regula a matéria exige
um prazo minimo de cinco anos para os registros de prioridade
feitos na SUMOC. Acredito seja possivel, ndo obstante, desde
que as amortizagoes sejam feitas, por exemplo, com o dgio mé-
dio da categoria geral; obter, depois, novo tipo, tipo diferente
de registro — o registro lateral — é possivel. O GEIA pretende
examinar a matéria e oferecer recomendagdo nesse sentido ao

| Conselho da SUMOC.

ENG. ALBERTO PEREIRA DE CASTRO — Mais alguém de-
seja falar sébre o assunto em pauta? (Pausa)

Antes de encerrar os debates, queria chamar a atengdo dos
presentes para o seguinte: estd na Casa o Eng. Eros Orosco.
(Palmas) Seria presungdo minha querer apresentd-lo. Ele ndo
quis interferir nos debates. Agora, no fim, pergunto se quer dar
algum remate ou dizer alguma coisa sébre o assunto?

ENG. EROS OROSCO — Agradeco a generosidade de meu
ilustre e grande amigo Dr. Alberto Pereira de Castro denuncian-
do a minha presenca aqui. Agradego as palmas que me foram
enderecadas e informo que aqui estou apenas como simples cu-
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rioso sem sono e que resolveu acompanhar as conversas e os
debates sbébre assunto pelo qual me interessei num dado mo-
mento.

Era o que tinha a dizer. (Palmas)

ENG. ALBERTO PEREIRA DE CASTRO — Antes de dar por
encerrados os debates, antes de passar a palavra ao Presidente,
parece-me oportuno fazer um curtissimo resumo. Vimos que,
quanto aos decretos que estruturam, propriamente medidas de
incentivo, ndo houve objegoes da Casa nem sugestoes para no-
vas medidas a ndo ser no item chamado financiamento, no final,
onde parece que existem campos ainda o serem estudados. E
o conferencista prometeu que o assunto serd levado em consi-
deragdo. Existe um problema mais de ajuste entre os vdrios se-
tores interessados. E ésse problema, se Deus quiser, vamos ven-
cer. E' problema de todos os dias, que ainda existe em tédas as
industrias em evolugdo. Estamos um pouco atrasados. Esses
problemas sdo um pouco alarmantes para quem ndo tem expe-
riencia. Mas serd uma coisa corriqueira, de todos os dias.

Ainda mais: no item de projetos novos ficou evidenciado
que parece que sb o setor do «steerling gear» merece cuidados
especiais, sendo que os ouiros parecem bem encaminhados.

‘Com esta observacdo de fécho, passo a palavra ao Presi-
dente da Mesa.

SR. PRESIDENTE — Sr. Presidente do Centro Moraes Rego,
em nome da industria de Sdo Paulo quero apresentar-lhe as
nossas congratulagoes por essa feliz iniciativa dessa série de
conferéncias que hoje iniciamos nesta Casa.

Ao Dr Sydney A. Latini e ao Dr. Alberto Pereira de Castro,
conferencista e orientador dos debates, quero apresentar as nos-
sas felicitagdes pela maneira como se houveram no decorrer dos
trabalhos, na melhor harmonia possivel, dando a todos a opor-
tunidade de se manifestar.

As senhoras e aos senhores que aqui compareceram, abri-
lhanténdo esta reunido desta noite eu deixo os meus agradeci-
mentos.

Est&d encerrada a reunico. (Palmas)



