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Resumo

A instalacdo da industria automobilistica no Brasil dos anos 1950 alterou,
profundamente, os cendrios politico, econdmico, social e cultural do Pais. Mais do que
simplesmente a incorporagdo tecnoldgica do fordismo, por ela propiciada, o que se consolidou
de fato no Brasil foi todo um projeto de modernidade, hegemdnico no pds-Guerra e de
inspiragdo norte-americana, que tinha no automdvel seu elemento central.

A partir desta percepcdo geral, o trabalho rejeita as andlises de cunho dualista que
percebem a implantagio da inddstria automobilistica no Pais como resultado da agfo
iluminista do Estado diante de uma burguesia nacional fragmentada e sem projeto. Tendo
como referenciais tedricos contribui¢des de David Harvey, Robert Boyer, Alain Lipietz, Claus
Offe & Volker Ronge e de Pierre Bourdieu, sua tese central € a de que, com a instalagdo desta
industria, consolidou-se no Pais um novo padrio de regulacio do capitalismo. Definido como
fordista parcial ndo-keynesiano, este padrio tinha como fundamentos um paradigma
tecnoldgico fordista em seu setor mais dindmico sem, no entanto, a correspondente relacio
salarial fordista, e a intervencdo do Estado na economia, mas sem o principio keynesiano da
incorporagdo do conjunto da sociedade ao circuito produgdao-consumo.

Neste cendrio, a instalacdo da industria automobilistica surge como resultado de um
amplo conjunto de fatores, alguns exdgenos ao Brasil, como as mudangas, ocorridas nos anos
1950, no padrio de concorréncia das montadoras transnacionais, mas principalmente
endogenos. Entre estes, podem-se destacar as sucessivas crises cambiais da década, a vitdria,
tdo apertada quanto contestada pela UDN, do projeto modernizante de JK nas elei¢Ges
presidenciais de 1955, ou a retomada da cooperagdo, apds o interregno Café Filho, entre a
lideranca do empresariado ligado ao setor de autopecas e setores do aparelho de Estado que,
desde os anos Vargas, trabalhavam no sentido da instalacdo da industria automobilistica no
Pafs. Por fim, fatores de ordem ideoldgica e politica, como a necessidade de legitimacdo
politica de JK junto a classe média dos grandes centros urbanos através do dnico bem de
consumo do Plano de Metas, justo aquele que prometia um estilo de vida associado a
modernidade americana.

Embora em crise, principalmente no que diz respeito ao papel do Estado, mas
absolutamente triunfante, no que se refere a manutencio da relacdo salarial ndo-fordista, o
pacto fordista parcial ndo-keynesiano estd na raiz do crescimento econdmico concentrador da

renda e da riqueza, exemplarmente estampado nas grandes cidades brasileiras, tdo
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congestionadas de automdveis para a diminuta classe média e tdo carentes em transportes de

massas para a maioria da populagdo.
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Tenho vivido com homens de letras, que tém escrito a historia sem se envolverem com os assuntos, e
com politicos, que sempre se preocupam com a producdo dos acontecimentos mas nunca pensam em
descrevé-los. Sempre notei que os primeiros véem por toda a parte causas gerais, enquanto os
segundos, vivendo na desordem dos fatos cotidianos, imaginam facilmente que tudo se deve aos
acidentes particulares e que as pequenas forcas que incessantemente recaem em suas maos sdo as
mesmas que movem o mundo. E de crer que uns e outros enganam-se.

De minha parte, detesto os sistemas absolutos, que tornam todos os acontecimentos da historia
dependentes de grandes causas primeiras, ligadas entre si por um encadeamento fatal, e que
eliminam, por assim dizer, os homens da historia do género humano. Considero-os estreitos em sua
pretendida grandeza e falsos em seu ar de verdade matemdtica. Creio - e que ndo se ofendam os
escritores que tém inventado essas sublimes teorias para alimentar sua vaidade e facilitar seu
trabalho - que muitos fatos histéricos importantes s6 podem ser explicados por circunstdncias
acidentais e que muitos outros sdo inexplicdveis; e enfim que o acaso - ou antes o entrelacamento de
causas secunddrias, que assim chamamos por ndo sabermos desenredd-las - tem um grande papel em
tudo o que vemos no teatro do mundo; mas creio firmemente que o acaso nada faz aquilo que, de
antemdo, jd ndo esteja preparado. Os fatos anteriores, a natureza das institui¢ées, a dindmica dos
espiritos e o estado dos costumes sdo os materiais com 0S quais o acaso compoe oS improvisos que

nos assombram e nos assustam.

Alexis de Tocqueville
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APRESENTACAO

“Se me perguntassem quem € meu candidato, eu diria: é aquele politico que for um novo
JK. Alguém que queira desenvolver o pais”.

Fernando Henrique Cardoso,

em entrevista a Revista Veja, 18 de junho de 1988

Dentre as palavras que o senso comum tende a perceber como sindnimas, ou ao
menos como partilhando de uma profunda identidade, estdo, ndo por acaso, as de histéria e
memoria. Construida a partir de uma concep¢do de historia que buscava, essencialmente,
organizar o passado de forma a construir, para o presente em questdo, uma memoria
legitimadora, esta associagcdo esteve na base de uma historiografia de cunho estatal-nacional
caracteristica do século XIX e principio do XX, quando Estados Nacionais nascentes
buscavam construir, através da rememoracdo de alguns eventos, e do esquecimento de
outros, um passado nacional comum para populacdes com linguas, religides e costumes
diferentes’. Em decorréncia, no periodo compreendido entre a conquista da Alsicia e da
Lorena pelos alemdes e a I Guerra Mundial, uma producio significativa da histdria escrita por
estes buscava afirmar a germanidade das duas regides, ao passo que a producdo historiografica
francesa buscava afirmar seu galicismoz. Ao fim da 1 Guerra Mundial, quando os
franceses retomaram a Alsécia, a biblioteca da Universidade de Strasbourg ndo possuia
um livro sequer de histéria que demonstrasse a presencga francesa na regido ao longo dos
séculos”.

No entanto, ndo s@o apenas os Estados Nacionais e os historiadores a eles ligados
os produtores da memoria social. Ao contrério, sdo vdrios os seus registros. Existem as
memorias que buscam criar alternativas 2 memoria hegemdnica, como a operdria, a das
mulheres ou a de minorias nacionais que procuram legitimar-se e garantir seus direitos
dentro de estados dominados por outras nacionalidades (os bascos na Espanha castelhana,
por exemplo), assim como a dos povos cuja organizacdo politica € ndo estatal ou mesmo anti-
estatal, como as sociedades tribais*. A memoéria social deve ser percebida, pois, como um
campo da luta ideoldgica, como construcdo, escolha e organiza¢do do que vai ser lembrado ou

esquecido, visando a legitimacdo de uma dada realidade, de um consenso ou identidade, a

! Para uma discussio sobre o conceito de memdria social, cf. LE GOFF, Jacques. Histéria e Memdria. Campinas: Editora
da Unicamp, 1990; cf., também, sobre a constru¢do da memoria nacional, PINSKY, Jaime. As origens do nacionalismo
Jjudaico. Sao Paulo: Editora Hucitec, 1978.

2 Este fendmeno ndo foi exclusivo, evidentemente, da Europa. No Brasil, a criacdo do Instituto Histérico e Geografico, em
1838, estava articulado ao projeto de construciio do Estado Nacional. A este respeito, ver GUIMARAES, Manuel Luis
Salgado. “Nagdo e civilizacdo nos trépicos: o Instituto Historico e Geografico Brasileiro e o projeto de uma histéria
nacional”. Estudos Historicos. Rio de Janeiro: no. 1, 1988, p. 5-27.

* cf. FINK, Carole. Marc Bloch, a life in history. Cambridge: Cambridge University Press, 1991, p. 84.
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hegemonizacdo de uma dada visdo de mundo ou, ao contrario, visando questionar esta

identidade, instaurar o dissenso, contra-hegemonizar a visdo de mundo hegemonica. O que
os vdrios registros de memoria t€ém em comum, portanto, apesar de sua enorme diversidade,
é a busca da legitimacdo ou do questionamento. Dizendo de outra forma, a compreensio
do mundo que o aporte da memodria proporciona aos seus detentores baseia-se,
fundamentalmente, em referenciais afetivos, sejam eles politicos, culturais, nacionais ou
outros quaisquer.

A concep¢do de histdria memorialistica comecou a ser questionada com mais
sistematicidade com a criacdo da revista Annales d’histoire économique et social, em 1929,
por Lucien Fébvre e Marc Bloch. Para eles, o oficio do historiador ndo deveria ser o de
censurar ou julgar, defender ou mitificar figuras do passado, com vistas a questionar ou
legitimar o presente, mas o de buscar compreender, tanto o passado a partir do presente,
como o presente a partir do passados. Tributdrio desta tradicfo historiografica, Pierre Nora

afirma:

Memodria, histdéria: longe de serem sindnimos, tomamos consciéncia de que tudo as opde. (...)
Porque afetiva e mdgica, a memdria se acomoda em detalhes que a confortam; ela se nutre de
lembrancas nebulosas, distantes, globais ou fluidas, particulares ou simbdlicas, sensivel a todas
as transferéncias, telas, censuras ou projecdes. A histdria, porque operacdo intelectual e
laicizante, requer andlise e discurso critico. A memdria instala a lembranca no sagrado, a
histéria daf a retira...c.

Talvez nenhum outro periodo da histéria recente do Pais seja tdo lembrado e, ao
mesmo tempo, tdo pouco estudado historicamente, nos termos de Nora, quanto os anos JK.
Eles surgem, assim, como um momento de ouro da histéria do Brasil, como uma promessa
parcialmente realizada de um Pais que quase deu certo. Suspenso no tempo histérico,
quebrando o longa continuidade inaugurada em 1930 de instabilidade politica e econdmica, o
periodo 1956-1960 parece gravitar na memoria social brasileira como algo estranho a sua
propria natureza e que deve, a todo custo, ser reconstruido. Um novo JK é sempre buscado,
tanto por Fernando Henrique Cardoso quanto por inimeros politicos que desejam associar sua
imagem, como o presidente “bossa nova” de fato associou a sua, a conciliagdo entre

desenvolvimento econOmico e democracia.

4 ¢f. LE GOFF, Jacques, op. cit., p. 427 e seguintes.

> ¢f. FEBVRE, Lucien, Combates pela histéria. Lisboa: Editorial Presenca, 1989 e BLOCH, Marc. Apologie pour
[’histoire. Paris: Librairie Armand Colin, 1974.

% NORA, Pierre. Les lieux de mémoire, vol.1. Paris: Gallimard, 1984, p- XIX. No original: "Mémoire, histoire: loin d'étre
synonymes, nous prenons conscience que tout les oppose. (...) Parce qu'elle est affective et magique, la mémoire ne
s'accommode que des détails qui la confortent; elle se nourrit de souvenirs flouts, télescopants, globaux ou flottants,
particuliers ou symboliques, sensible a tous les tranferts, écrans, censure ou prejections. L'histoire, parce que opération
intellectuelle et laicisante, appelle analyse et discours critique. La mémoire installe le souvenir dans le sacré, I'histoire 1'en
débusque...".
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Esta memoéria, sem didvida, foi largamente beneficiada pelo que veio depois de

Juscelino. As esquisitices e as forcas ocultas de Janio Quadros, os anos de chumbo do regime
militar, quando a democracia foi sacrificada em nome do crescimento econdmico, e os anos da
redemocratizacio, quando presidentes eleitos ndo conseguiram hegemonizar um novo modelo
de desenvolvimento, contribuiram decisivamente para que suspiros fossem langados a cada
referéncia a JK. Neste filtro afetivo da memoria, o que é incobmodo € esquecido: o
financiamento inflaciondrio do crescimento, a carestia, as greves, o déficit orcamentario. Os
reveses, Jacareacanga, Aragargas, o Clube da Lanterna, quando lembrados, o sdo no sentido
de, justamente, reforcar o carater conciliador do Presidente, sua capacidade de unir contrarios,
que tanta falta fez ao Brasil nos anos posteriores. JK é lembrado sempre como o homem que
pacificou o Pafs, como o estadista do desenvolvimento. O texto de abertura do catdlogo da

exposicao Saudades do Brasil, sobre os anos JK, afirma:

Depois de uma década de estagnacdo e desalento nada melhor do que revisitar aqueles
anos de otimismo e dinamismo que mudaram a histéria recente do pais. O Governo
Juscelino nos ensinou que € possivel crescer sem apelo ao autoritarismo; que a democracia
na sua aparente fragilidade tira sua forca do debate, da tolerdncia, da transigéncia e da
submissdo a vontade da maioria. Juscelino nos ensinou que a forca dos governantes se faz
pela tenacidade com que persegue seus objetivos, mas também pela generosidade com que
trata seus adversdrios, como ele proprio o fez ao indultar os revoltosos de Aragarcas e
Jacareacanga. Mas mais do que tudo o Governo JK mostrou que a crenga no futuro é o maior
capital que um povo pode ter e nunca deve permitir-se perdé-la. O maior legado de Juscelino é

a esperanca .

Estdo 14, no catilogo, a revolugdo arquitetonica e urbanistica de Brasilia, os candangos,
o presidente, homem simples, sentado nas escadarias do Catete no dia de sua posse, 0s
moveis pés de palito, os automoveis... Enfim, uma época em que o Pais se modernizava, se
urbanizava, em que os partidos funcionavam livremente (com a exce¢do do Partido
Comunista) e conhecia um novo estilo de vida. A memodria de JK se nutre do fato de que o
Brasil ndo cresceu, em seu governo, produzindo mais insumos bdsicos ou bens de producio,
como nos anos duros de Ernesto Geisel e seu Il PND, mas modificando profundamente
habitos de vida, com a entrada de eletrodomésticos nos lares da classe média e automoveis,
brasileiros, nas ruas das cidades. O moderno entido, como de resto hoje, era o American way of
life, e portanto modernizar o Pais significava incorporar este estilo de vida. Ao presidente que
instalou a inddstria automobilistica, elemento mais caro ao estilo de vida americano, nio
restaria outra coisa a ndo ser a eterna gratiddo de seus compatriotas.

Buscar compreender o processo historico, em suas multiplas dimensdes, que levou a

instalacdo e a consolidagdo da indistria automobilistica brasileira, nos anos JK, é o objetivo

7 SOCHACZEVSKI, Anténio Claudio. “Apresentagio” in Saudades do Brasil. A Era JK. Rio de Janeiro: MEMORIA
BRASIL/CPDOC-FGV, 1992, p 7.
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deste trabalho. E preciso insistir neste ponto: multiplas dimensdes, porque foram, de fato,

respostas a diferentes ordens de questdes, que resultaram na implantacio e consolidag@o desta
inddstria no Brasil. Questdes de ordem econdmica, politica e cultural, cada qual a sua
maneira, de acordo com a ldgica especifica de seu campo, para utilizar a terminologia de
Pierre Bourdieu®, mas sempre em interagdo com as demais. Compreender este processo é
fundamental para se compreender o préprio projeto de modernidade que se constréi no Brasil
e que d4 inteligibilidade a um cendrio como o de Sdo Conrado, no Rio de Janeiro, em que, de
um lado, espraiando-se pelo macico da Gavea, espalha-se, desordenada e aparentemente
cadtica, a favela da Rocinha e, do outro, reside, verticalmente e cercada de luxo e conforto, a
classe média carioca, com seu inseparavel shopping-center. Entre uns e outros, uma via
expressa.

Sao Conrado, portanto, ndo é simplesmente um resquicio, a continuidade da extremada
hierarquizacdo da sociedade herdada do periodo colonial, mas uma producido eminentemente

moderna. Neste sentido, o desenvolvimentismo de matriz isebiana

E preciso chamar a atengdio para o fato de que, no Brasil dos anos 1950, passou-se
justamente o oposto do que ocorreu nos paises europeus e nos Estados Unidos. Nestes paises,
no mesmo processo em que o automoével transformou-se em um bem de consumo de massas,
constituiram-se os chamados Estados de Bem-Estar de diferentes configuracdes politicas. Nos
Estados Unidos, em particular, a massificacdo da propriedade e do uso do automovel esteve
profundamente articulada a expansdo do consumo e a elevacdo do padrio de vida que
acompanhou o hoom econdmico do pds-Guerra. A memdria afetiva dos anos JK permite a
sociedade brasileira associar a lembranca do presidente 2 modernidade dos automdoveis, mas
filtra o aspecto do aumento das desigualdades sociais como resultado do mesmo processo
histérico que levou automoveis brasileiros as ruas das cidades.

Compreender significa, portanto, perceber a paisagem de Sdo Conrado como
constru¢do, ndo como disfun¢gdo, como resultado, ndao como dado inescapavel. Significa,
também, assumir que, se o oficio do historiador consiste em fazer perguntas do presente ao
passado, como queriam Bloch e Febvre, estas perguntas ndo sdo lancadas de um presente

abstrato, mas de lugares sociais, culturais e politicos deste presente. Significa, portanto,

8 ¢f. BOURDIEU, Pierre. "A génese dos conceitos de habitus e de campo" in O poder simbdlico. Rio de Janeiro: Bertrand
Brasil, s.d., p. 59-74.
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assumir que a compreensao histérica ndo é uma operagao intelectual que se quer neutra’. Nas

palavras de Terry Eagleton,

. sem interesses particulares ndo terfamos nenhum conhecimento, porque ndo
verfamos qualquer utilidade em nos darmos ao trabalho de adquirir conhecimento. Os
interesses s@o constitutivos de nosso conhecimento, e ndo apenas preconceitos que o
colocam em risco. A pretensdo de que o conhecimento deve ser isento de valores é,
em si, um juizo de valor!®.

Compreender Siao Conrado como fruto de um projeto de modernidade,
desnaturalizando-o, negando sua existéncia como resultado de uma lei histérica da
desigualdade social do Brasil, significa, neste sentido, perceber a possibilidade de sua
transformacdo a partir da constru¢do de um novo projeto de modernidade. Mas este ja é o
assunto da (in)conclusio deste trabalho... E preciso, portanto, voltar 4 apresentacio e, depois
de haver desfiado os objetivos do trabalho, apresenta-lo efetivamente.

O primeiro capitulo busca fazer uma rdpida andlise e uma critica a literatura sobre os
processos de modernizacdo da sociedade brasileira, que emprestam ao Estado um papel
demiurgico, ao passo que a sociedade é percebida como fragmentada e reativa, e como estas
formulacdes estdo presentes na andlise acerca da implantacdo da inddstria automobilistica no
Pais. A cléssica tese do Estado forte e da burguesia fraca, neste caso, tem como explicitacao
empirica a acdo do Grupo Executivo da Indidstria Automobilistica (GEIA), 6rgdo da
administracdo paralela criada no governo JK especificamente para implementar politicas
setoriais, e que estava subordinada ao Conselho do Desenvolvimento, cuja fungfo era a de
coordenar o Plano de Metas. O Conselho do Desenvolvimento, por sua vez, estava
diretamente subordinado a Presidéncia da Reptblica e suas resolucdes ndao passavam pelo
crivo do Congresso Nacional. O primeiro capitulo, portanto, faz uma critica as diversas
andlises informadas pela matriz dualista, de larga tradi¢do nas ciéncias sociais brasileiras, e
aponta para uma formulagéo tedrica alternativa, fundada na teoria da regulacio.

O capitulo 2 apresenta e problematiza a teoria da regulacdo e, a partir de alguns de
seus conceitos bdsicos, formula um quadro tedrico que busca perceber o processo de
instalacdo da industria automobilistica no Pais como fruto da constru¢do de um novo modo de
regulacdo do capitalismo brasileiro, e ndo simplesmente como fruto de um processo decisério
eficaz. Este novo modo de regulacdo abrangia novos padrdes de interacdo Estado-sociedade,
um novo padrio de acumulacio de capital e novos habitos de consumo e estilos de vida. O
segundo capitulo apresenta, ainda, as varidveis a partir das quais esta abordagem tedrica serd

aplicada a andlise do caso concreto da conjuntura politica, econdmica, social e cultural do

® Para uma interessante discussio sobre a sociologia do processo de conhecimento histérico cf. Lowy, Michel. As aventuras
de Karl Marx contra o Bardo de Munchhausen: marxismo e positivismo na sociologia do conhecimento. Sdo Paulo: Busca
Vida, 1990.
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Brasil dos anos 1950, quando se da a instalacdo da inddstria automobilistica, realizada nos

capitulos 3 e 4. Basicamente, estas varidveis referem-se a natureza do Estado capitalista, aos
desafios ao processo de industrializagdo dos paises do chamado Terceiro Mundo e a
concepgdo fordista da modernidade.

A primeira se¢do do capitulo 3 busca demonstrar as articulacdes entre setores da
burocracia estatal e os empresarios ligados ao setor de autopegas desde o governo Vargas, e
que vao contribuir decisivamente para a criacdo do GEIA, ja no governo Juscelino; a segunda,
analisa a importancia da inddstria automobilistica como alavancadora do processo de
acumulagdo capitalista no Pafs e, a terceira, a necessidade do Estado capitalista de, a0 mesmo
tempo em que garante a reproducdo e ampliacdo deste processo, legitimar-se através de
instituicdes liberal-democraticas; a quarta secdo discute, a questdo da desqualificacdo e
remuneracio da mdao-de-obra na indistria automobilistica brasileira e, a quinta secgfo,
finalmente, discute a questdo da dimensdo do mercado e os problemas cambiais e fiscais do
Estado brasileiro.

O quarto capitulo discute o projeto de modernidade, denominado fordista, que embasa
a implantagcdo e consolidagdo da inddstria automobilistica no Brasil , a constru¢do de um
modo de vida em que, pelo menos para uma parte da populagdo, o automdvel acabou por
ocupar um lugar central em seu projeto societdrio.

E fundamental ressaltar, por fim, a unidade tedrica e conceitual entre as andlises feitas
nos capitulos 3 e 4. Seguindo Pierre Bourdieu, o projeto de modernidade fordista estrutura o
fordismo parcial ndo-keyenesiano, ndo constituindo-se como uma externalidade ou um reflexo

do fordismo tal qual ele se configurou no Brasil.

' EAGLETON, Terry. Teoria da literatura. Sdo Paulo: Martins Fontes, 1983, p. 15.
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CAPITULO I: ESTADO E SOCIEDADE NO BRASIL: NOVA ABORDAGEM PARA UMA

VELHA QUESTAO

1- Luis Edmundo: o dualismo faz escola

A virada do século XIX para o XX representou, para as sociedades européias e norte-
americana, uma fase de grande otimismo quanto ao futuro: o mundo parecia estdvel, sem
conflitos bélicos sérios, que desestabilizassem a correlacio de forcas entre as principais
poténcias; o comércio e a circulagio internacionais se expandiam rapidamente, através das
ferrovias e dos navios a vapor, que encurtavam as distdncias e tornavam o mundo mais
global; a ciéncia e a tecnologia abriam perspectivas de conforto e abundincia até entio
insuspeitos.

No mundo da Belle Epoque, o progresso, transformado em ideologia, parecia
inexoravel: a histéria parecia caminhar em um sentido linear, em diregdo a prosperidade'".
No entanto, nas regides do globo fora deste circuito privilegiado, as benesses do progresso e
do crescimento econdmico pareciam se fazer sentir, para alguns, de forma bastante lenta.

Uma destas regides era o Brasil, Republica recente, herdeira de um Império solitdrio
nas Américas, recém-liberta da escravidao e ainda eminentemente agraria.

Luis Edmundo, um dos mais importantes cronistas do Rio de Janeiro das primeiras
décadas do século, consciente de que, em terras brasileiras, era preciso um grande esforco
para superar esta herancga, assim se refere as reformas urbanas de Pereira Passos, que visavam

transformar o Rio de Janeiro em um arremedo de Paris tropicallz:

" Para uma visdo que privilegia o progresso, as rupturas, cf. HOBSBAWM, Eric J. A era das revolugcées. Rio de Janeiro:
Editora Paz e Terra, 1977. Para uma visdo alternativa, que privilegia as continuidades, cf. MAYER, Arno. A for¢a da
tradigdo: a_persisténcia do Antigo Regime. Sao Paulo: Companhia das Letras, 1990.

12 ¢f. BRENNA, Giovanna Rosso del. “1902/1903 - Projetos e estratégias” in O Rio de Janeiro de Pereira Passos, uma
cidade_em questdo II. Rio de Janeiro: Index, 1985, p. 21.
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"Penetramos o século das luzes e ainda estamos em plena morrinha colonial.
Ainda somos o que éramos quando aqui albergdvamos o mau génio do Sr. Luiz
Vahia, o "onca", a arrogincia do Sr. Marqués do Lavradio, o "gravata", e a
palermice coroada do Sr. D. Jodo VI, o "frouxo". E assim continuamos a ser até o
advento de Rodrigues Alves, até a obra magnifica de Pereira Passos e Oswaldo
Cruz, quando se transforma a cidade pocilga em Eden maravilhoso, fonte suave de
beleza e satide, centro para onde logo afluem estrangeiros que, até entdo,
medrosamente nos visitavam, apavorados, todos, com a febre amarela: americanos,
ingleses, italianos, alemaes, que aqui chegam trazendo-nos, além de um esforco

pessoal aprecidvel, capitais, estimulo, e o que é melhor ainda, a visdo civilizadora

Lo . . 13
de pétrias adiantadas e progressistas" ".

Nesta passagem, Luis Edmundo expressa duas conviccdes que marcaram
profundamente o pensamento social brasileiro: a primeira, ja referida, de que € preciso
emancipar o Pais do peso de seu passado; a segunda, de que o Estado, representado pelo
regime republicano e por Pereira Passos, tem um papel central no processo emancipatdrio.

Estas idéias estdo na base da tradi¢do dualista, que tem informado as mais diversas
correntes do pensamento social brasileiro. De modo sucinto, pode-se afirmar que o
pensamento dualista percebe a formacao social brasileira como fracionada em duas formacdes
antagénicas, uma moderna e outra tradicional, a segunda obstaculizando o livre
desenvolvimento da primeira. Como conseqiiéncia, o pais é pensado a partir de dicotomias
tais como campo versus cidade, sertdo versus litoral, Estado versus sociedade, piiblico
versus privado”.

Eclética e pouco rigorosa, a matriz dualista deu-se bem tanto com o pensamento
socioldgico de direita quanto com o de esquerda, tendo apenas como exigéncia fundamental a
problematizacdo dos processos de modernizacdo do Pais. Em verdade, o dualismo
representou um elemento central em praticamente todas as principais teorias da modernizagdo
da sociedade brasileira, ao menos até os anos 1960.

Os anos 1920 e a Revolugdo de 1930, com todo o debate intelectual que esta suscitou,
foram os momentos a partir dos quais iniciou-se uma producio intelectual mais sistematica
sobre realidade brasileira baseada em concepcdes dualistas. A partir de entdo, aos literatos,

como Luis Edmundo, viria juntar-se um grupo de intelectuais cujo esfor¢o basico era o de

13 LUIS EDMUNDO. O Rio de Janeiro do meu tempo. Rio de Janeiro: Imprensa Nacional, 1938, p. 25

' Para uma discussdo sobre a matriz dualista, cf. FAUSTO, Boris. A revolugdo de 1930: historia e historiografia. Sao
Paulo: Editora Brasiliense, 1989, p. 12 e seguintes e NUNES, Edson de Oliveira. “Tipos de capitalismo, institui¢cdes e acdo
social: notas para uma sociologia politica do Brasil contemporaneo” in Dados. Revista de Ciéncias Sociais. Rio de Janeiro:
Editora Campus, vol. 28, no. 3, 1985, p. 347-372.
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pensar a realidade brasileira como base para a acdo politica, com vistas a sua radical

transformacao.

Algumas das mais importantes interpretacdes de cunho dualista foram contemporéaneas
ao proprio processo que levou Getuilio Vargas ao poder. Escrito em 1933, O Sentido do
tenentismo, de Virginio Santa Rosa, percebia 1930 como a revolucdo da classe média, ou da
pequena burguesia, que compreendia funciondrios publicos, comercidrios, os proletarios do
campo e das cidades, contra a burguesia nacional, reunindo os latifundiarios e os industriais®.

113

Como lideranga, a pequena burguesia contava com os tenentes, ““... meros joguetes de leis

EX]

sociais inexordveis...”'°, que deveriam emancipar a sociedade brasileira do jugo oligdrquico.

Em que pese a pouca clareza do conceito de pequena burguesia apresentado por Santa
Rosa, da caracterizacdo de 1930 como movimento de ascensdo politica da classe média,
posicdo ja revista por Francisco Weffort'’, e dos limites do programa dos tenentes, que,
segundo Anita Leocddia Prestes, ndo conseguiu ultrapassar o liberalismo de fachadalg, é
inegavel a lucidez do autor quanto a percep¢do da articulacdo, desde entdo, entre industria e
latifandio, “... a velha unido da fabrica com a fazenda”lg, lucidez que faltou a muitos de seus
herdeiros de esquerda, como adiante serd visto, fazendo-os incorrer em graves erros de
avaliacdo histdrica.

Por outro lado, uma parcela importante da producgéo intelectual do mesmo periodo, de
corte autoritdrio, parte da percep¢do de que 1930 marca uma ruptura decisiva com a Republica
Oligarquica de 1891. Segundo ela, caberia aos intelectuais autoritarios da nova geracdo e ao
Estado realizar uma tarefa histérica que seus antecessores e a propria elite politica oligarquica
ndo haviam cumprido: criar a nagﬁozo.

Lucia Lippi destaca que, para a grande maioria dos intelectuais do periodo, o Brasil é
visto como sofrendo de dois males fundamentais: a falta de contato, das elites e do Estado,
com a realidade nacional, e a copia de modelos estrangeir0521, ou seja, a implantagéo, no Pafs,
dos principios do liberalismo democratico, criticados por inadequacio a realidade nacional.

Para Oliveira Vianna, um dos principais intelectuais autoritdrios, na inexisténcia de uma

sociedade liberal no Brasil, nenhuma instituicdo liberal teria funcionado: para ele, teriam

15 ¢f. SANTA ROSA, Virginio. O que foi o tenentismo? Rio de Janeiro: Editora Civilizagdo Brasileira, 1963, p. 26, 27. A
primeira edi¢do do livro, de 1933, chamou-se O sentido do tenentismo.

6 [dem, p. 82.

17 ¢f. WEFFORT, Francisco. O populismo na politica brasileira. Rio de Janeiro: Editora Paz e Terra, 1980, p. 114 e
seguintes.

18 f. PRESTES, Anita Leocddia. A Coluna Prestes. Sio Paulo: Editora Brasiliense, 1991, p- 93.

19 ¢f. SANTA ROSA. Op. cit., p. 66.

2 ¢f. OLIVEIRA, Liicio Lippi. “O debate intelectual” in Elite intelectual e debate politico no anos 30. Rio de Janeiro:
Editora da Fundagdo Getilio Vargas/Instituto Nacional do Livro-MEC, 1980, p. 38.

2! Idem, p.41 e seguintes.
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falhado a democracia com suas eleicdes regulares e voto universal (sic), os partidos politicos,

tanto no Império quanto na Republica, assim como o préprio Parlamento™.

Antdnio Paim afirma que, para Oliveira Vianna, a Republica de 1891, ao invés de
buscar superar as relagdes sociais e econdmicas da escraviddo, teria, pelo contrério,
aprofundado-as. Como resultado, a sociedade brasileira ainda seria oligarquica e familiar e,

portanto, fragmentada. Segundo ele, para Oliveira Vianna,

“A intervencdo do Estado ndo representava, portanto, uma ameaga para 0s
“cidaddos”, mas sim sua unica esperanga, se ¢ que havia alguma, de protec¢do contra
os oligarcas. Qualquer medida de descentralizagdo, enquanto a sociedade continuasse
a ser o que era, deixaria o poder cair nas maos dos oligarcas, e a autoridade seria

exercida mais para proteger os interesses privados dos oligarcas, do que para

e 03
promover o bem ptiblico”".

Eis, pois, o fundamento dualista do pensamento autoritirio dos anos 1930, e que
estaria na base da legitimacao cultural e ideoldgica do Estado Novo, surgido com o golpe de
1937: a uma sociedade amorfa, desintegrada e fragmentada, caberia a acdo de um Estado
forte, capaz de unificd-la. Ndo a toa, evidentemente, que muitos destes intelectuais
autoritarios, como o préprio Oliveira Vianna, tornaram-se funciondrios do Estado Novo.

Em um momento posterior, quando o processo de substituicdo de importacdes
inaugurado justamente pelo Estado Novo ja havia completado quase vinte anos e o Pais
urbanizava-se e industrializava-se de forma bastante acelerada, a esquerda conheceu o seu
grande momento de aproximacgdo com as percepcdes dualistas da modernizacdo brasileira.
Foi na década de 1950, particularmente nos anos JK, que intelectuais marxistas, ligados ou
ndo ao Partido Comunista do Brasil (PCB), preocupados em cumprir as etapas do
materialismo histdrico, sacrificaram, ndo pela primeira vez, a dialética, e aderiram com
entusiasmo ao dualismo™*.

No prefacio mesmo de O que foi o tenentismo?, segunda edicdo de O sentido do
tenentismo, publicada em 1963, Nelson Werneck Sodré, um dos mais importantes intelectuais
marxistas brasileiros, afirmaria, ap6s elogiar a lucidez da interpretacdo de Santa Rosa sobre a
Revolucdo de 1930: “A esséncia do movimento tenentista consistiu no seu papel ligado ao

processo de ascensdo da burguesia brasileira, em luta contra o absoluto dominio exercido pela

22 ¢f. OLIVEIRA VIANNA. [nstituicées politicas brasileiras. Belo Horizonte: Editora Itatiaia/EDUFF/EDUSP, Colegio
Reconquista do Brasil, 1987, p. 103, 104.

» PAIM, Antdnio “Oliveira Vianna e o pensamento autoritdrio brasileiro” in OLIVEIRA VIANNA. Op. cit., p.179.

** of. KONDER, Leandro. A derrota da dialética. Rio de Janeiro: Campus, 1988.
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classe latifundigria”®. Deslocando o dualismo de Santa Rosa, centrado na contradicio entre

pequena e grande burguesia, para burguesia e latifindio, Sodré, defensor da tese de 1930
como golpe da burguesia®, perde de vista justamente a riqueza da andlise de Santa Rosa, a
percepcdo do entrelagcamento entre fazenda e fabrica®’.

Este deslocamento foi comum a andlise de grande maioria dos intelectuais marxistas
sobre o processo histérico brasileiro®®, como Igndcio Rangel. Para ele, o Brasil estaria
vivendo, a partir da abolicdo da escraviddo até o momento em que escrevia seu trabalho, sua
segunda fase dual, caracterizada pelas relacdes feudais e pelo capitalismo mercantil, em seu
polo interno, e pelo capitalismo mercantil e o industrial em seu pdélo externo. Ocorre que,
segundo ainda autor, a sociedade brasileira mover-se-ia de acordo com os cinco modos

fundamentais de produgdo do marxismo:

“Em suma, a sociedade dual brasileira, respondendo como qualquer outra formagao,
ao crescimento de suas préprias forcas produtivas muda de modo de producio e o faz
no mesmo sentido geral no qual muda a sociedade humana, passando a um modo de

producdo superior, mas tem um modo peculiar de mudar, isto é, o faz em obediéncia

. e . . o 29
a certas “leis” especificas - as leis da dualidade brasileira...””".

Como, de acordo com o marxismo, ou certa leitura do marxismo, entre o feudalismo e
o socialismo encontrar-se-ia inexoravelmente o capitalismo, a tarefa histdrica a ser cumprida
pelos comunistas brasileiros seria a de contribuir para a revolu¢do burguesa, inexistente na
histdria brasileira, superando os tracos feudais existentes. Nos anos 1950, esta andlise estaria
na base do apoio do PCB ao nacional-desenvolvimentismo formulado principalmente pelo
Instituto de Estudos Brasileiros (ISEB), transformado em ideologia capaz de unificar praticas
e discursos dos diversos atores sociais em torno do projeto de superacdo do
subdesenvolvimento do Pafs.

O ISEB reuniu, nos anos 1950, um amplo conjunto de intelectuais, entre os quais 0s
proprios Rangel e Werneck Sodré, com o objetivo de pensar estratégias para superar o

subdesenvolvimento do Pafs. Mas ndo sé pensar; o ISEB deveria sobretudo forjar uma

%3 SODRE, Nelson Werneck. “Prefécio” in SANTA ROSA. Op. cit.,p. 12.

%6 ¢f. SODRE, Nelson Werneck. Histdria da burguesia brasileira. Rio de Janeiro: Editora Civilizagao Brasileira, 1964.

27 Para uma ampla discuss@o histérica e historiografica sobre 1930, cf. FAUSTO, Boris. “Estado, classe trabalhadora e
burguesia industrial (1920-1945): uma revisao” in Novos Estudos, no. 20. Sdo Paulo: Cebrap, margo de 1988, p. 6-37.

8 Para uma andlise das posicdes dos marxistas brasileiros em relagdo a politica da III Internacional e da China, cf.
FAUSTO, Boris. Op. cit., p. 12 e seguintes.

Idem, p. 12.
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ideologia exigida pela nagdo, “... a fim de ‘tomar consciéncia’ de seu subdesenvolvimento e

lutar pela superacio desse estiagio, mediante um esforco desenvolvimentista™’.

Embora houvesse grande diversidade de correntes no seio do ISEB, Caio Navarro de
Toledo identifica, entre os autores isebianos, uma recorréncia a esquemas sumadarios e
dicotomicos para se pensar a realidade do Pais. Segundo ele, entre os mais importantes

autores isebianos, as principais contradi¢des da sociedade brasileira seriam®":

30 ¢f. TOLEDO, Caio N. de. ISEB, fdbrica de ideologias. Sao Paulo: Editora Atica, Colecao Ensaios no. 28, 1982, p. 18.
3 dem, p. 130, 131.
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QUADRO 1
Dicotomias dos principais autores isebianos, segundo Caio Navarro de Toledo
DICOTOMIA AUTORES CARACTERISTICAS
Nacdo Vieira Pinto A acdo do imperialismo sobre
X Guerreiro Ramos a sociedade brasileira
anti-nagao Nelson Werneck Sodré impediria seu
Roland Corbisier desenvolvimento, devendo,

portanto, ser forjada uma
alianca entre a burguesia

nacional e o proletariado.

Centros metropolitanos Candido Mendes O latifundio, 0s
versus intermediadores e o)
“proletariados histéricos” clientelismo, identificados
como “proletariados
histéricos”, impediriam o
desenvolvimento do

empresariado nacional e da

relacdo salarial.

Setores produtivos Hélio Jaguaribe A oposicdo  béasica  da
versus sociedade  brasileira  seria
setores decadentes entre, de um lado, a burguesia

industrial, a classe média
produtiva e a classe operdria e,
de outro, a  burguesia
latifundiaria-mercantilista e a

classe média cartorial.

Em suma, os ide6logos do ISEB percebiam a sociedade brasileira fracionada em atores
modernizantes e arcaizantes, devendo os primeiros forjar uma alianca em torno de um amplo
processo de industrializag@o, capaz superar e derrotar os segundos. Para o ISEB, as profundas
desigualdades sociais do Pais seriam fruto, portanto, de seu subdesenvolvimento, de sua
insuficiente industrializaco.

Claro esta que esta dicotomia simplificadora entre atores modernizantes e arcaizantes,
além de ndo levar em conta a questdo das classes sociais, tampouco deu a devida atencdo ao
profundo entrelacamento, inclusive por meio de matrimdnios (versdo doméstico-sexual da

alianca de que falava Santa Rosa), entre as fra¢Ges agrdrias e urbano-industriais da burguesia
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brasileira, tampouco a historia da industria paulista, vinculada, desde sua génese, ao complexo

cafeeiro’>.

2- Lima Barreto e as primeiras criticas ao dualismo

Em cronica de 1921, sugestivamente intitulada /5 de novembro, Lima Barreto

afirmava:

“Escrevo esta no dia seguinte ao do aniversdrio da proclamacio da Republica. Nao
fui a cidade e deixei-me ficar pelos arredores da casa em que moro, num subirbio
distante33. (...) Entretanto, li com tristeza a noticia da morte da princesa Isabel. (...)
Veio, entretanto, vontade de lembrar-me o estado atual do Brasil, depois de trinta e
dois anos de Republica. Isso me acudiu porque topei com as palavras de compaixao
do Senhor Ciro de Azevedo pelo estado de miséria em que se acha o grosso da
populacdo do antigo Império Austriaco. Eu me comovi com a exposi¢do do doutor
Ciro, mas me lembrei a0 mesmo tempo do aspecto da Favela, do Salgueiro e outras
passagens pitorescas da cidade.

Em seguida, lembrei-me de que o eminente senhor prefeito quer cinco mil contos
para reconstrugdo da avenida Beira-Mar, recentemente esborrachada pelo mar.

Vi em tudo isso a Reptiblica; e ndo sei por qué, mas vi.

Nio serd, pensei de mim para mim, que a Republica é o regime da fachada, da
ostentacdio, do falso brilho e luxo de parvenu, tendo como repoussoir a miséria

5,34
geral?

Se a Luis Edmundo foi dado o crédito de expressar, bem cedo, uma sensibilidade
dualista para a modernizagao brasileira, crédito também deve ser dado a Lima Barreto como
um dos primeiros intelectuais brasileiros a perceber que a convivéncia do considerado
moderno e do atrasado, da riqueza associada ao primeiro e da pobreza ao segundo, era uma
convivéncia de contemporaneos. Ao contrario do que queria Luis Edmundo, para Lima
Barreto a miséria reinante no Rio de Janeiro de sua época ndo era um resquicio da cidade

colonial, mas uma produg¢ao da cidade republicana3 ’,

32 ¢f. DEAN, Warren. A Industrializag¢do de Sdao Paulo. Rio de Janeiro: Bertrand Brasil, 1991, p. 75 e seguintes; SILVA,
Sergio. Expansdo cafeeira e origens da indiistria no Brasil. Sio Paulo: Editora Alfa-Omega, 1986 ¢ DEAN, Warren. Op.
cit., 1991.

3 A suburbanizacio das populacdes pobres, expulsas das zonas centrais da cidade, foi uma das principais conseqiiéncias
das reformas urbanas de Pereira Passos. A este respeito, ver ABREU, Mauricio de Almeida, “Da habitagdo ao habitat: a
questdo da habita¢do popular no Rio de Janeiro e sua evolugdo” in Revista Rio de Janeiro. Niter6i: vol. 1, no. 2, janeiro/abril
de 1986, pp. 47-58.

3 LIMA BARRETO. “15 de novembro” in LIMA BARRETO. Crénicas escolhidas. Sao Paulo: Editora Atica, 1995, p.
45, 46.

* Para uma discussdo sobre o Rio de Janeiro da Belle Epoque e a obra de Lima Barreto, cf. SEVCENKO, Nicolau.
Literatura como missdo: tensoes socais e criagdo cultural na Primeira Repuiblica. Sdo Paulo: Brasiliense, 1989, p. 25 e
seguintes e 161 e seguintes.
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Nos anos 1960, a sensibilidade de Lima Barreto comecaria a se expressar no campo da

producdo académica e politica. A primeira percep¢do dualista a sofrer um duro golpe foi a
marxista: na pratica, em 1964, quando a burguesia nacional mostrou-se uma companheira de
tarefa histérica do proletariado pouco convencida de suas obrigacdes, aliando-se ao capital
estrangeiro e aderindo ao golpe® e, no plano teérico, com o trabalho de Caio Prado Jr., que ja
considerava plenamente capitalistas as relacdes de trabalho que vigoravam na grande
propriedade rural brasileira’’. J4 o desenvolvimentismo dualista de matriz isebiana também
sofreu abalos em seus fundamentos ji na década de 1960. Antdnio Delfim Netto, por
exemplo, percebia o campo brasileiro como importante fator de financiamento da
industrializacdo, através principalmente do imposto cambial, ndo se constituindo portanto
como um 6bice & modernizagdo do Pais™®.

Contudo, foi nos anos 1970 que as criticas ao dualismo isebiano se intensificaram, por
sua incapacidade estrutural em compreender o processo de modernizagdo capitalista pelo qual
o Pais passava, em que o acelerado crescimento econdmico ndo vinha acompanhado pela
melhoria efetiva da qualidade de vida e da incorporagio de massas ao circuito
produgdo/consumo. Neste sentido, a obra fundamental de critica ao dualismo foi, sem duivida,
a de Francisco de Oliveira, que pensou a articulagdo de distintos padrdes de acumulagdo com
a acumulacdo propriamente capitalista, dando esta o sentido do todo™. Francisco de Oliveira
demonstrou, definitivamente, como a persisténcia e o aprofundamento das desigualdades
sociais nos anos 1970 eram frutos do desenvolvimento capitalista, ndo da insuficiéncia deste,
como queriam os isebianos, em que pese a permanéncia, mesmo nos dias de hoje, do discurso
do crescimento econdmico como forma de superacdo das desigualdades sociais.

Uma outra abordagem importante, de critica ao dualismo, é a de Luciano Martins.
Utilizando o conceito de modernizacdo conservadora, inspirado em Barrington Moore,
Martins entende que a modernizacdo brasileira teria sido feita através de uma coalizdo de
elites, na qual a diferenciacdo das estruturas econdmicas nas ultimas quatro décadas néo teria
afetado o padrio de dominagdo secularmente existente no Brasil. Tal qual na Prdssia dos
junkers, teria ocorrido, no Brasil, uma coalizdo entre interesses agrarios e industriais,

resultando em uma “modernizacio pelo alto”.

3¢ Para uma andlise e descri¢do detalhada das articulacGes entre empresdrios brasileiros e o capital externo na conspira¢io do
golpe de 1964, cf. DREYFUSS, René Armand. 1964: A conquista do Estado: agdo politica, poder e golpe de classe.
Petropolis: Vozes, 1987.

*7¢f. PRADO JR, Caio. A revolugdo brasileira. Sio Paulo: Brasiliense, 1966.

¥ ¢f. DELFIN NETTO, Antdnio. O problema do café no Brasil. Rio de Janeiro: Fundagio Getilio Vargas, 1979. A tese é
de 1966.

¥ cf. OLIVEIRA, Francisco de. “A economia brasileira: critica & razio dualista". Selecées Cebrap 1. Sio Paulo:
Cebrap/Brasiliense, 1975.
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Para Martins, as assimetrias percebidas na sociedade brasileira (seu estudo é do inicio

da década de 1970, portanto cronologicamente préoximo ao de Oliveira) seriam plenamente
modernas, ndo resquicios herdados. Contudo, fazendo uma diferencia¢do entre o campo da
economia e o da sociedade, e afirmando ter sido a modernizacao limitada a primeira, o autor
volta a ser presa da idéia dual®. E verdade que, para ele, este dualismo seria funcional,
garantindo as elites o controle da modernizacdo e seu corte autoritirio, mas o autor nio
ressalta a relagdo dialética, e ndo dual, entre a permanéncia de certas estruturas sociais e esta
modernizacdo. O préprio Martins aparentemente se dd conta deste fato quando discute a
politica de mao-de-obra para o complexo automotivo®' e a importancia dos trabalhadores
nordestinos, no que Oliveira chamaria de acumulacdo primitiva simultinea a industrializacio
capitalista. De fato, a liberacdo da mao-de-obra, ndo sé do Nordeste como também de outras
regides brasileiras, permitiu que as estruturas fundidrias tradicionais ndo s se mantivessem
livres de pressdes politicas por reforma agriria, como também se articulassem com o capital
dito urbano-industrial e financeiro, chegando mesmo a confundir-se com estes em grandes
blocos de capital envolvendo politicas agricolas, agro-industrias, linhas de financiamento etc.
e, neste sentido, sdo modernas.

Se o desenvolvimentismo de heranga isebiana permanece vivo, apesar de todas as
criticas de que foi alvo,  permanéncia ndo menos longeva ¢, certamente, a da visdo
dicotdmica entre o Estado e a sociedade. De sua origem autoritdria de direita, nos anos 1930,
tal dicotomia foi assumida e retrabalhada por inimeros intelectuais assumidamente de
esquerda, ja a partir dos anos 1960. Particularmente importante, neste sentido, é a producio
intelectual que parte do pressuposto da incapacidade da burguesia brasileira em elaborar e

hegemonizar um modelo de desenvolvimento urbano-industrial:
“A falta de hegemonia burguesa, i.e., a incapacidade da burguesia de impor a
sociedade um projeto de dominacdo transcendendo os estreitos limites de seus
interesses especificos, tem sido apontada como um dos principais ingredientes para o
tipo de formato institucional autoritirio e fechado prevalecente no Brasil,
particularmente apés 1930. Em vista da fraqueza de um grupo fundamental na
sociedade capitalista (a burguesia) e da fragmentagdo do resto da sociedade, a
resposta ao problema de como situar a mudanca ficava limitada a constatagdo de que
o Estado assumiu a lideranga, constituindo-se assim, na matriz geradora dos

5 2942
processos de transformacgao™"”.

40 ¢f. MARTINS, Luciano. Pouvoir et dévelppment économique: formation et évolution des structures politiques au Brésil.
Paris: Editions Anthropos, 1976, p. 24.

Y Idem, p. 422 e 423.

42 BOSCHI, Renato Raul. Elites industriais e democracia (hegemonia burguesa e mudanga politica no Brasil). Rio de
Janeiro: Edigdes Graal, 1979, p. 18.
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Esta é a posicdo, por exemplo de Jodo Manuel Cardoso de Mello. Embora fazendo
uma critica contundente a teoria do subdesenvolvimento, Mello afirma ser a burguesia
industrial nacional, ancorada em industrias leves e com fragil poder de acumulacéo, incapaz
de definir um padrdo de acumulacgdo alternativo aquele que levasse a estatizacdo dos novos
setores econdmicos”. Pensando a modernizagdo capitalista brasileira como a de um
capitalismo tardio, o autor entende que o Pais industrializou-se quando, em nivel
internacional, o capitalismo ja havia atingido sua fase monopolista. Neste cendrio, s6 o Estado
teria as condi¢des de mobilizar recursos para os investimentos necessdrios a transformagdo da
economia brasileira, particularmente em funcdo da fragilidade de um esquema endégeno de
acumulagdo de capital em relagio as inversdes exigidas pelo capitalismo monopolista. No
entanto, o autor parece ndo levar em conta a contemporaneidade da industrializacio
capitalista brasileira a si mesma, como seu desenvolvimento foi fruto, principalmente, da
dinamica interna da sociedade brasileira, de interesses a ela enddgenos, € ndao de um
determinismo econdémico ou de exigéncias da acumulacdo capitalista que a obrigassem,
histérica e inevitavelmente, a entrar no chamado capitalismo monopolista pela via da acdo do
Estado. E por esta razdo, possivelmente, que ele ndo d4 a devida importancia para o fato de
que a industria automobilistica, o maior setor da industria brasileira desde sua implantagio,
tem um cardter eminentemente privado, em que pese sua instalacdo ter sido fruto de um
processo no qual o Estado teve importante papel.

Tal percepcdo é endossada, em certo sentido, por Luciano Martins. Ainda que faca
uma reflexdo bastante interessante sobre o dualismo brasileiro e a modernizacio
conservadora, como visto, neste mesmo trabalho ele insiste na centralidade do Estado e no
papel quase que reativo da burguesia industrial, segundo ele carente de schumpeterianismo44.
Para Sonia Draibe, ao enfatizar os aspectos autoritarios da modernizagéo capitalista brasileira,
feita na auséncia de uma burguesia conquistadora, e baseada em uma coalizdo elitista de
formato oligdrquico, a andlise de Martins corre o risco de transformar a moderna burocracia
econdmica em ator isolado do processo de industrializagﬁo45.

Em trabalho mais recente, Martins, utilizando o conceito de desarticulagcdo social,
volta a chamar a atencio para a fragilidade do processo de sedimentacdo das classes

dominantes em burguesias em paises de industrializacdo recente e acelerada, ensejando as

4 ¢f. MELLO, Jodo Manuel C. de. O capitalismo tardio. Sao Paulo, Brasiliense: 1988, p. 119, 120.

4 cf. MARTINS, Luciano. Op. cit., p. 417.

4 ¢f. DRAIBE, Sonia. Rumos e metamorfoses: Estado e industrializacdo no Brasil: 1930/1960. Rio de Janeiro: Editora
Paz e Terra, 1985, p. 25.
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condi¢des para que o Estado e sua burocracia passem a desenvolver um papel central na

gestdo da economia e no processo de acumulagdo capitalista™.

Esta tradi¢do, que opde o Estado a sociedade, contudo, ndo se restringe aos autores
brasileiros, tampouco a realidade brasileira, mas estd profundamente ligada as discussoes
tedricas sobre a autonomia do Estado, discutida no préoximo capitulo. De fato, € interessante
notar como a teoria da burguesia fraca se repete em formulacdes sobre intimeras outras
formagdes sociais, com trajetérias e atores sociais distintos da experiéncia brasileira.
Geralmente, as burguesias fracas e os Estados fortes sdo localizados nos paises
subdesenvolvidos, ao passo que as burguesias fortes e Estados instrumentais sdo localizados
nos Estados Unidos e na Europa, com a excecdo de paises de industrializagéo tardia, como a
Alemanha.

Adam Przeworski, no entanto, chama a atencdo para a fragilidade das andlises
baseadas na fragilidade das burguesias como elemento explicador da autonomia do Estado e
demonstra como, exemplificando com os casos inglés, francés e mesmo o alemio, inexiste
relacdo causal entre fragilidade da burguesia e autonomia do Estado: em todos estes paises
teriam se forjado burguesias com projeto de classe, ao passo que o Estado teria permanecido
largamente autonomo”’.

No que diz respeito ao caso brasileiro, a visdo do papel reativo da burguesia nacional
no processo de modernizacdo capitalista do Pafs foi criticada por Eli Diniz ja nos anos 1970.
Afirma a autora que, embora a primazia do Estado na transi¢do para uma moderna economia
capitalista, no Brasil, seja incontestavel, ela ndo deve levar a que se descaracterize o
importante papel da sociedade civil enquanto espaco de articulacdo, proposi¢cdo e defesa de
interesses dotado de dinamismo préprio. Em seu trabalho, ela busca justamente recaracterizar
a sociedade civil, particularmente as entidades empresariais, como instancia capaz de articular
interesses e formular projetos societérios™.

Também Renato Boschi faz a critica desta percepg¢ao, ao afirmar:

“Baseada como foi num modelo ideal de democracia liberal em que a participagdo da
iniciativa privada ocorre num estilo pluralista de atuag@o da sociedade civil frente ao
Estado, a literatura politica acabou minimizando o papel da burguesia industrial
brasileira. Na medida em que o padrdo de desenvolvimento capitalista no Brasil foi

caracterizado como basicamente autoritdrio pela literatura, ndo apenas o papel do

46 ¢f. MARTINS, Luciano. Estado capitalista e burocracia no Brasil pos 64. Rio de Janeiro: Editora Paz e Terra, 1985, p.
23.

47 f. PRZEWORSKI, Adam. Estado e economia no capitalismo. Rio de Janeiro: Relume Dumara, 1995, p. 57 e seguintes.
48 ¢f. DINIZ, Eli. Empresdrio, estado e capitalismo no Brasil: 1930-1945. Rio de Janeiro: Editora Paz e Terra, 1978.
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Estado foi enfatizado, como a burguesia foi avaliada com base no que ela néo tenha

sido, antes que com base no que de fato fora™*.

A partir dos anos 1960, uma outra dimensdo do dualismo, ainda que intimamente
ligada a acima referida, ganhou importancia crescente: a que, referindo-se a institucionalidade
de 1946, opunha o Poder Executivo ao Poder Legislativo. Esta oposi¢do é lapidarmente

exemplificada na seguinte passagem:
“... 0 Congresso, em situa¢des normais (durante a Reptblica Populista), exercia uma
vigilancia conservadora diante do niicleo inovador representado pelo Executivo.
Como se sabe, o Executivo, tendo em vista o sistema eleitoral, era mais sensivel ao
Brasil desenvolvido. O Legislativo, por seu lado, gracas as caracteristicas do mesmo
sistema eleitoral e do regime partiddrio, era mais sensivel as demandas da cultura

politica do Brasil subdesenvolvido™.

Esta visao dicotdmica entre Executivo reformista e Legislativo conservador, marcado
pelo clientelismo da cultura politica tradicional, acaba por entender o fortalecimento do
Executivo quase como uma necessidade, uma alternativa tltima deste para a implantacdo de
projetos modernizantes. E o que sugerem, por exemplo, Celso Lafer, Maria Victéria
Benevides e José Luis Fiori quando se referem a administracdo paralela montada por
Juscelino Kubitschek. Para estes autores, a administragdo paralela teria significado um
processo de autonomizacdo necessdria ao Executivo para, superando as caracteristicas

arcaizantes do Legislativo, implementar, com a racionalidade necesséria, o Plano de Metas.

Afirma Benevides:

“Apesar do cartorialismo ainda vigente em certas dreas - dilui¢do do sistema de
mérito mais manutengdo da politica de clientela -, a importincia e a preponderancia
do Estado sobre a sociedade civil cresceram a medida que ele se tornava mais
“eficiente” para controlar a economia através do esquema da administracio

51
paralela™".

Lafer, , com mais énfase, coloca que

“A cultura politica do Brasil subdesenvolvido cobrou um preco, em termos de
diminuicdo da eficiéncia do aparelho estatal, exigida pelo Brasil desenvolvido. Isto se

traduziu, por exemplo, na dilui¢do do sistema de mérito pelo emprego publico como

4 BOSCHI, Renato R. Op. cit., p. 6.
50 LAFER, Celso. O sistema politico brasileiro. Sao Paulo: Perspectiva, 1978, p. 64.
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favor politico. Entretanto, 2 medida em que foi crescendo a preponderancia do Estado
em relagdo a sociedade civil, pari passu com este tipo de demandas, solicitadas pelas
necessidades de acomodag@o do pacto de dominacio, tornaram-se mais complexas as
tarefas da administragdo publica, que passaram a exigir um aprimoramento da
burocracia, para garantir a viabilidade operacional do pacto de dominagdo (...). O
resultado das duas tendéncias foi o aparecimento, no corpo administrativo do Estado,
de bolsdes de eficiéncia, que tiveram condi¢des, dadas as caracteristicas do modelo

econdmico, de assegurar, operacionalmente, o papel do Estado no controle da

economia”.

Mesmo na producdo intelectual mais recente, a percepcdo dualista sobre a

administraco paralela de JK permanece, como atesta a seguinte passagem de Fiori:

“No plano organizacional, o Estado (no periodo JK) formou os grupos executivos
(agéncias da administracdo  paralela) com representantes dos setores publico e
privado, para desenhar e acompanhar a implementacéo de vdrias metas setoriais do
Plano de Metas, gerando uma espécie de burocracia paralela, mas enxuta e
impermedvel as pressdes da politica populista clientelistica que caracterizavam,
naquele momento, os tracos fundamentais de funcionamento do sistema politico

o S 5,53
democratico brasileiro™””.

Maria do Carmo Campello de Souza, ao fazer a critica do clientelismo como heranca
do passado, uma continuidade cultural do Brasil subdesenvolvido em meio a um processo de
renovagdo proposto pelo Executivo, proporcionou uma critica valiosa a esta dimensdo do
dualismo. Para a autora, o clientelismo, pelo contrario, constituiu-se como uma componente
estrutural do modelo politico de 1946 e, portanto, o Executivo desta institucionalidade nio
buscaria se autonomizar do Legislativo para escapar as suas prdticas arcaizantes mas, ao
contrdrio, as praticas clientelistas do Legislativo decorreriam do processo de centraliza¢do do
poder pelo Executivo, que teria subtraido ao Legislativo arenas decisérias fundamentais™*.
Prova disto ¢ que mesmo a dindmica partidaria de 1946 teria sido condicionada pelo
Executivo: dois dos principais partidos de entdo nascem diretamente a partir da acdo do

Executivo do Estado Novo, o PSD e o PTB, e a UDN explicitamente como oposicao a ele™.

31 BENEVIDES, Maria V. de M.. O governo Kubitschek: desenvolvimento econdmico e estabilidade politica. Rio de

Janeiro: Editora Paz e Terra, 1976, p. 226.

52 LAFER, Celso. Op. cit., p. 66,67

53 FIORI, José Luis. Em busca do dissenso perdido: ensaios criticos sobre a festejada crise do Estado. Rio de Janeiro:
Insight Editorial, 1995, p .129.

% ¢f. SOUZA, Maria do C.C. de. Op. cit., p. 52 ¢ seguintes.

> Para uma anilise destes partidos politicos, cf. ver DELGADO, Lucilia de Almeida Neves. PTB - Do getulismo ao
reformismo 1945-1964. Sao Paulo: Marco Zero, 1989; BENEVIDES, Maria Victoria de Mesquita. A UDN e o udenismo-
Ambigiiidades do liberalismo brasileiro (1945-1965). Rio de Janeiro: Paz e Terra, 1981; HIPPOLITO, Lucia. De raposas
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As relacdes de JK com seu partido, o PSD, demonstram que havia, de fato, uma

relacdo muito mais de complementaridade do que de ruptura entre o Executivo reformista e o
mundo da clientela, supostamente representado com exclusividade pelo Legislativo, durante o
periodo em questdo. Renato Archer, politico da Ala Moga do PSD, faccdo reformista e
modernizante do Partido e que reunia homens como o préprio Archer, Ulysses Guimardes e
José Joffily, refere-se desta forma a Vitorino (provavelmente Vitorino Freire, seu colega de
PSD maranhense e, no dizer de Lucia Hippoélito, "uma das mais tipicas expressdes do

coronelismo politico brasileiro"®):

“O mundo politico e a populacdo passam a ouvir expressdes como kilowatt
per capita, consumo de aco per capita, para horror dos politicos tradicionais de

todas as correntes. O Vitorino veemente: - "Quero 14 saber de kilowatt, quero saber

) L ST
€ de meus amigos™’.

A imagem do kilowatt expressa bem o impacto causado pelo governo JK e seu Plano
de Metas, e o estranhamento por eles suscitado em indmeros politicos afeitos a politica
clientelistica do préoprio PSD. Para a Ala Moga do partido, a modernizacdo politica, social e
econdmica do Pais era justamente a base de seu apoio a JK, expressa desde a campanha
eleitoral deste. JK candidatou-se a presidente da Republica com o apoio decisivo da Ala
Moca, portanto contra as raposas pessedistas, e contou com a manutencdo deste apoio nos
primeiros anos de seu governo. Segundo Lucia Hippolito, entre 1956 e 1957, a colaboracdo da
Ala Moca no Congresso Nacional foi decisiva para a aprovagdo dos principais projetos do
governo J K8,

Contudo, ja a partir de 1957, com a aproximacdo das elei¢des para as Camaras e os
governos estaduais, inicia-se um movimento de reacdo politica das raposas. Eram elas que
controlavam os diretdérios regionais e os currais eleitorais e, portanto, os votos. No manual do
bom pessedista, conforme Hippdlito, quem controlava os votos detinha o controle da
maquina partiddria e, assim, a Ala Moca comeca a perder seu espago e prestigio junto a
Juscelino. Este, por seu lado, j4 iniciava articulacdes, que marcaram a segunda metade de seu
mandato, para a volta ao poder em 1965. Assim, JK vai paulatinamente se afastando da Ala

Mocga e se aproximando das raposas, sem, contudo, abrir mido de seu projeto modernizante.

e reformistas - o PSD e a experiéncia democrdtica brasileira (1945-64). Rio de Janeiro: Paz e Terra, 1985. Para uma
andlise do sistema partidario pds-Estado Novo, ver SOUZA, Maria do Carmo Campello de. Estado e partidos politicos no
Brasil (1930-1964). Sao Paulo: Editora Alfa-Omega, 1983.

 HIPOLITO, Lucia, Op. cit., p. 146.

57 ARCHER, Renato. “A Frente Ampla” in OLIVEIRA, José A. de (et alli). JK, estadista do desenvolvimento. Brasilia:
Memorial JK/Senado Federal, Subsecretaria de Edi¢des Técnicas, 1991, p. 44.

58 of HIPPOLITO, Lucia. Op. cit., p. 164.
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As raposas, por seu lado, fazem o mesmo movimento em dire¢do a JK, objetivando restaurar

praticas clientelisticas. Estes dois movimentos representaram a derrota da Ala Moca e o fim
de suas pretensdes eleitorais e partiddrias®®, assim como demonstraram a possibilidade de
convivéncia, ainda que tensa, entre os kilowatts e os amigos. Neste sentido, a administracio
paralela pode ser entendida ndo como uma busca de autonomizagdo do Executivo frente ao
arcaismo do Legislativo, mas como uma forma de permitir a manutencdo dos espacos de

clientela, resguardando-se o projeto modernizador.

3- Um desdobramento das percepcOes dualistas: o conceito de populismo como pacto

modernizante brasileiro

O populismo € entendido, por um de seus principais tedricos, como a

“... expressdo do periodo de crise da oligarquia e do liberalismo, sempre muito afins
na histdria brasileira, e do processo de democratizagdo do Estado que, por sua vez,
teve que apoiar-se sempre em algum tipo de autoritarismo, seja o autoritarismo
institucional da ditadura Vargas (1937-1945), seja o autoritarismo paternalista ou
carismdtico dos lideres de massas da democracia do apds-guerra (1945-64). Foi
também uma das manifestacdes das debilidades politicas dos grupos dominantes
urbanos quando tentaram substituir-se a oligarquia nas fungdes de dominio politico
de um Pais tradicionalmente agrdario, numa etapa em que pareciam existir as
possibilidades de um desenvolvimento capitalista nacional. E foi sobretudo a
expressdo mais completa da emergéncia das classes populares no bojo do
desenvolvimento urbano e industrial verificado nestes decénios e da necessidade,
sentida por alguns dos novos grupos dominantes, de incorporacdo das massas ao jogo

e 5960
politico™".

Francisco Weffort identifica a origem do populismo no processo de urbanizagdo e
industrializacdo da sociedade brasileira que, em 1930, teria resultado na crise de hegemonia
da oligarquia e na emergéncia de uma nova alianca de poder no interior do aparelho de
Estado. No entanto, esta alianca seria caracterizada pela auséncia de hegemonia, ou melhor,
pela incapacidade de qualquer um dos novos sécios do poder em construir uma nova
hegemonia, resultando no que ele chama de Estado de Compromisso. Nas condi¢des do

compromisso, a instabilidade politica que marcou o periodo até 1964 teria tido sua génese na

personalizacdo do poder, na imagem, meio real e meio mitica, da soberania do Estado sobre o

FNdem, p-173.
80 WEFFORT, Francisco. O populismo na politica brasileira. Rio de Janeiro: Editora Paz e Terra, 1980, p. 61.
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conjunto da sociedade e na necessidade de participacdo, no jogo politico-institucional, das

massas populares urbanas®".
Ainda segundo Weffort, o fundamento do que ele chama de sistema populista seria

uma
“... estrutura institucional de tipo autoritario e semicorporativa, orientacao politica de
tendéncia nacionalista, antiliberal e antioligdrquica; orientagdo econdmica de

tendéncia nacionalista e industrialista; composi¢do social policlassista mas com apoio

s 62
majoritario das classes populares™-.

A critica ao conceito de populismo, apesar de sempre referida, ainda estd em seus
primeiros passos e, como coloca Angela de Castro Gomes, tentar realizd-la é sempre um
risco®. Ainda que ndo se pretenda aqui uma andlise exaustiva da questdo, faz-se necessdrio
levantar alguns problemas do conceito de maior relevancia para o tema deste trabalho®.

O primeiro diz respeito a propria no¢do de Estado de Compromisso como um dos
fundamentos politicos do populismo. O principio do compromisso, no caso iniciado em 1930
e que se estenderia até 1964, ndo € apanigio do populismo ou da auséncia de hegemonia a ele
intrinseca, mesmo porque resultado de uma sociedade que se diferenciava e complexificava
socialmente de forma bastante rapida, levando ao surgimento de novos atores sociais que, em
busca da afirmagfo de seus projetos societarios, na luta politica, acabaram compondo-se com
atores tradicionais. Este é o fundamento, também, da idéia de modernizacdo conservadora. No
processo de modernizacdo de todas as sociedades ocidentais, nos tultimos dois séculos,
compromissos foram assumidos entre atores novos e tradicionais, mesmo na revolucio
burguesa classica, a francesa, com o peso marcante de seu campesinatoﬁs.

A histdria brasileira € marcada por compromissos entre atores politicos heterogéneos,
que se renovaram na Independénciaﬁﬁ, na Proclamac@o da Repliblica67 e na propria Revolucio
de 1930%, sendo portanto sempre assumidos entre as diferentes fragdes da classe dominante
brasileira. Reacomodagdes entre elas nao significam crise de hegemonia, posto que a

hegemonia delas nunca chegou sequer a ser ameacada por alguma contra-hegemonia

8! Idem, p. 69.

%2 Ibidem, p. 84, 85.

83 of. GOMES, Angela de C.. “O populismo e as ciéncias sociais no Brasil: notas sobre a trajetéria de um conceito”. Tempo,
vol. 1, no. 2. Rio de Janeiro: Relume Dumard, dezembro de 1996, p. 31.

6% Para uma critica ao conceito de populismo, cf. Martinho, Francisco Carlos Palomanes. A sombra das tradi¢ées - O
sindicato dos metaliirgicos do Rio de Janeiro na transi¢do democrdtica (1974-1985) - um estudo de caso sobre o estatismo
sindical. Dissertagdo apresentada ao Departamento de Histéria da UFF, Niteréi: mimeo, 1994.

85 para uma discussdo a respeito da importancia do campesinato francés no processo de modernizacio capitalista do Pafs, cf.
KEMP, Tom. A revoluc¢do industrial na Europa do século XIX, Lisboa: Edic¢des 70, p. 69 e seguintes.

8 ¢f. DIAS, Maria Odila Silva. “A interiorizacdo da metrépole” in MOTA, Carlos Guilherme (org.). 1822: Dimensdes.
Sédo Paulo: Perspectiva, 1986, p. 160-184.

7 ¢f. CARDOSO, Fernando Henrique. “Dos governos militares a Prudente-Campos Sales” in FAUSTO, Boris (org.).
Historia Geral da Civilizagdo Brasileira. Tomo III, vol. 1. Sdo Paulo: DIFEL, 1985, p. 13-50.
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efetivamente democratica. Para Sonia Draibe, a noc¢do de Estado de Compromisso nio

permite perceber a especificidade da organizagdo e expressdo politica dos interesses: "O que
permanece como problema é exatamente a identificacdo das diferentes "modalidades de
compromisso” entre forcas sociais ndo estdticas e em transformacio, e face as questdes da
industrializago, elas mesmas em processo continuo de reatualizacio"®’.

Uma outra caracteristica apontada por Weffort na caracterizagdo do populismo é o
papel central assumido pelo chefe de Estado, a personalizagcdo do poder, também apontada por
Lafer como caracteristica do sistema politico brasileiro da Reptiblica Populista70.

Esta caracteristica ndo é também em absoluto um apanégio do populismo: em todos os
paises que adotam o sistema presidencialista, o chefe, simultaneamente, de Estado e de
governo, assume um papel central. O fato € que o sistema presidencialista tende a construir,
em torno da figura do presidente, uma legitimidade (e uma mitificagdo) que o contrapde ao
Poder Legislativo. Isto ocorre tanto no Brasil quanto nos Estados Unidos. De fato, poucos sio
os paises onde o personalismo presidencial possui tanta forca, fazendo com que o presidente
tenha uma centralidade tal no jogo politico, que o capacita a reivindicar a titularidade de um
mandato superior ao do Congresso Nacional”".

Volta aqui, portanto, em um outro registro, a dicotomia entre Executivo e Legislativo.

Celso Lafer aprofunda-a, em uma referéncia ao bonapartismo:

“O resultado deste contraste entre o processo eleitoral do Legislativo e do Executivo
era, para usar a cldssica expressdo de Marx relativa a uma situagdo similar, que a

relagdo entre a Nagdo e o Legislativo tornou-se metafisica, enquanto que a relagio do

. . 72
Presidente com a Nacgéo tornou-se pessoal”'”.

Ao presidencialismo brasileiro, Regis de Castro Andrade sugere a adjetivacdo de
ultrapresidencialismo, dada a centralidade nele assumida pela figura presidencial, em uma
situacdo, na verdade, contudo, bem préxima a americana. Segundo ele, caberia ao presidente

da Republica brasileira, ndo sé no periodo dito populista mas até os dias de hoje,

%8 ¢f. FAUSTO, Boris. A Revolugdo de 1930: historia e historiografia. Sao Paulo: Brasiliense, 1989.

9 cf. DRAIBE, Sonia. Op. cit., p.?24.

70 ¢f. LAFER, Celso. Op. cit., 1970, p. 27.

! Para uma critica do que chama de mito do mandato presidencial, cf. DHAL, Robert. “O mito do mandato presidencial”.
Lua Nova- Revista de Cultura e Politica, no, 24. Sao Paulo: setembro de 1991, p. 27-54.

> cf. LAFER, Celso. Op. cit., 1970, p. 31. No original: "The result of this contrast between the Legislative and the
Executive electoral process was, to use Marx's classical formulation of a similar situation, that the relationship between the
Nation and the Legislative became metaphysical, while the President's relationship with the Nation became personal”.
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“...promover o desenvolvimento, realizar reformas e acabar com a pobreza. A

heterogeneidade regional e setorial aliada a inorganicidade politica do pais pessoaliza

a competi¢do pela Presidéncia; ele estd acima dos partidos. Enfim, é o tnico que

. 73
recebe um mandato nacional”’".

A personalizacdo do mandato presidencial poderia portanto ser vista como algo muito
mais préximo a uma caracteristica do proprio presidencialismo enquanto sistema de governo
ou mais, da prépria democracia representativa e da sociedade de massas. E o que sugere o
reiterado surgimento de liderancas personalistas em regimes parlamentaristas, como Winston
Churchill e Margareth Thatcher na Inglaterra, ou Charles De Gaulle, que inclusive instituiu o
presidencialismo-parlamentarista.

A questdo da personalizacdo do poder politico, da relagdo direta lider-massas e do
papel do Legislativo, presentes na abordagem do populismo, remete a uma outra, a da
fragilidade das instincias de representacdo de interesses, particularmente os partidos politicos.
Celso Lafer, ao analisar o processo que levou a tomada de decis@o de planejar o Plano de
Metas, nos quadros de ampliacdo da participagdo politica, afirma:

13

. a informagdo transmitida a Administracdo pelas pressdes de um eleitorado
ampliado era muito difusa, jd que ndo canalizada pelo sistema de partidos ou outras
organizagdes autonomas capazes de agregar interesses e de mediagdes entre o Estado

. ~ e e s 74
e o cidadao individual” .

A critica ao sistema partiddrio brasileiro e a fragilidade dos partidos politicos ndo se
restringe ao periodo do populismo, quando supostamente a incorpora¢do das massas ao
processo politico ndo teria encontrado espago institucional de representagdo nos partidos
politicos existentes, mas faz parte de uma profunda tradi¢@o antipartido da cultura e mesmo da
luta politica brasileiras. Esta tradi¢do foi construida a partir dos pensadores autoritdrios da
década de 1930, mas esteve presente também no proprio campo liberal do mesmo periodo,
marcadamente oligdrquico”. A rigor, mesmo antes disto, ainda no Império, a maxima "nada

mais parecido com um saquarema do que um luzia no poder" atesta a tradi¢do anti-partido da

> ANDRADE, Regis de C. “O presidencialismo e a reforma institucional no Brasil”. Lua Nova- Revista de_Cultura e
Politica, no. 24. Sao Paulo: Marco Zero/Cedec, setembro de 1991, p. 5-26.

™ ¢f. LAFER, Celso. Op. cit., 1970, p. 4. No original: "... the information conveyed to the Administration by the pressures of
an enlarged constituency was very diffuse since it was not channeled through the party system or other autonomous
organizations capable of aggregating interests and mediating between the state and the individual citizen".

75 ¢f. SOUZA, Maria do C. C. de. Op. cit., p. 65 e seguintes.
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politica brasileira desde o século XIX, neste caso especifico exemplarmente rejeitada por

Iimar de Mattos’®.

A insisténcia na desestruturacdo dos partidos politicos, em sua fragil
institucionalizacdo e falta de representatividade, em contraponto a centralizacdio e
personalizacdo do poder, estd presente em inimeras andlises acerca do sistema politico p6s-
Estado NOVO77, centrada principalmente em torno da UDN, do PSD e do PTB. Para Celso
Lafer, o sistema partiddrio da Reptblica Populista nunca chegou a ter relevancia no sistema
politico, ndo chegando a incorporar ao processo politico os estratos populares libertos dos
padrdes tradicionais de representacdo. Para ele, o PSD, a UDN e o PR eram partidos de
quadros, ao passo que o PTB e o PSP nunca chegaram a se consolidar como partidos de
massas’®.

Antdnio Lavareda tem elaborado andlises que discordam desta visdo, defendendo a
hipétese de um sistema politico-partiddrio em processo de consolida¢@o, principalmente em
funcdo da regularidade dos processos eleitorais e da alta taxa de identificag@o partidéria por
parte dos eleitores’””. Licia Grinberg chama a atencdo para o fato de que o Al-2, de 1965,
responsdvel pela extin¢do dos partidos politicos de 1946, pode ser entendido exatamente
como uma prova do alto grau de institucionalizacdo destes, da necessidade do novo regime
em cancelar o sistema de lealdades partidarias anterior™.

Uma outra abordagem do populismo, que guarda proximidade com a de Weffort, é a
de Francisco de Oliveira. Embora tenha feito uma critica definitiva ao conceito de dualismo
no plano das relacdes entre os modos de produgdo no Brasil, Oliveira permanece, de certa
forma, dele refém, ao definir o populismo como a revolucdo burguesa no Brasil.

Para Oliveira, ao contrdrio da revolucdo burguesa “cldssica”, a brasileira teria
prescindido de uma ruptura total do sistema de poder, mantendo parte do poder das classes
proprietdrias rurais, no mesmo caminho de Martins e o conceito de modernizagdo
conservadora. A revolugdo brasileira teria se caracterizado, em verdade, pela construcdo de
um novo modo de acumulag@o, voltado para dentro, tendo sido preciso, para tal, a adequacio

das relacdes de producao:

“O populismo € a larga operacdo dessa adequacdo, que comeca por estabelecer a

forma de uncdo do “arcaico” e do “novo”, corporativista como se tem assinalado,

76 ¢f. MATTOS, Ilmar R. de. O tempo saquarema: a formagdo do Estado Imperial. Sao Paulo: Editora Hucitec, 1990.

" Para uma andlise critica da producdio tedrica sobre o sistema partiddrio brasileiro, cf. LAVAREDA, Antonio. A
Democracia nas Urnas- o processo partiddrio eleitoral brasileiro. Rio de Janeiro: [UPERJ/Rio Fundo Editora, 1991.

8 ¢f. LAFER, Celso. Op. cit., p.27.

" ¢f. LAVAREDA, Anténio. Op. cit., p. 147.

80 cf. GRINBERG, Liicia. 1965, sistema partiddrio e incerteza: a extingdo dos partidos politicos e as possibilidades de
criagdo de novas organizagdes. Rio de Janeiro: mimeo, 1996, p. 14.
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cujo epicentro serd a fundacdo de novas formas de relacionamento entre o capital e o

trabalho, a fim de criar as fontes internas da acumulagdo. A legislacdo trabalhista

criard as condicdes para isso”™®.

Oliveira abandona, assim, a abordagem mais marcadamente socioldgica de Weffort e
identifica o populismo como o arranjo politico adequado a um novo regime de acumulacio.
Portanto, embora, no plano econémico, o autor perceba a dialética entre modos de producio
pré ou ndo capitalistas e o capitalista, no plano da politica ele mantém a percepg¢do, através do
conceito de populismo, da diferenciacio entre interesses arcaicos e novos, trazendo um novo
conceito a tona, o de corporativismo, como forma de articulé-los.

Cabe aqui, rejeitando-se uma perigosa fissura entre os campos da economia e o da
politica, ja presente na andlise de Martins sobre a modernidade conservadora, uma questdo: o
fato de a manutencdo da estrutura agraria ter proporcionado fortes mecanismos de acumulacio
primitiva, nos termos do préprio Oliveira, ao desenvolvimento do capitalismo brasileiro, ndo
tornaria os interesses dos proprietdrios de terras, particularmente a ndo realizacdo da reforma
agrdria, tdo "modernos" quanto os interesses urbano-industriais?

A concep¢do etapista da visdo do populismo como revolugdo burguesa é,
possivelmente, um dos pontos mais problematicos desta abordagem e expressa mais um dos
problemas de tal conceito: como pensar o populismo em paises como a Coldombia e o Peru,
que conheceram experiéncias de moderniza¢do radicalmente distintas da brasileira e que
dificilmente poderiam ser entendidas como revolugdes burguesas, ou mesmo a Argentina, que
conheceu um forte processo de urbanizacdo e industrializagdo mesmo antes da ascensdo de
Juan Domingo Per6n ao poder? A abrangéncia é, alids, um dos problemas centrais do
conceito de populismo. Pensado tanto em relagdo a Perén quanto a Vargas, JK, Alvarado,
Jodo Goulart, Eurico Dutra e tantos outros lideres, o que ele ganha em longevidade e
abrangéncia geografica, perde em poder explicativo. Alids, é preciso muita imagina¢do para
perceber em Eurico Dutra um lider populista.

As reflexdes acerca do processo de modernizagdo do Pais, baseadas no conceito de
populismo, mantém-se, portanto, reféns da matriz dualista, embora retraduzam a dicotomia
entre o velho e 0 novo para uma equagdo onde ambos convivem em situagdo de compromisso.
Como jé referido, no entanto, a situagdo de compromisso entre interesses supostamente velhos
e novos € recorrente na sociedade brasileira, o que leva a supor que esta qualificacdo é muito
mais cronoldgica do que sociolégica. Em outras palavras, os interesses novos sao assim

considerados simplesmente porque surgiram depois dos velhos, ndo porque estejam em

81 OLIVEIRA, Francisco de. Op. cit., 1975, p. 30, 31.
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contradicdo com eles. Pelo contrdrio, eles s@o sociologicamente contemporianeos e

umbilicalmente interligados, e € esta contemporaneidade que permite a manutengdo de sua
hegemonia. Seria ingenuidade intelectual e politica, por exemplo, supor que a ndo efetivacio
da reforma agriria no Brasil resultaria simplesmente da articulacdo eficaz dos interesses
arcaicos, minados em suas bases desde 1930 mas jamais vencidos.

E bom lembrar, contudo, que algumas destas caracteristicas do processo politico
brasileiro, que mais tarde seriam pensadas por correntes da produgdo académica da drea de
sociologia a partir do conceito de populismo, dai incorporando-se ao debate politico, foram
vivenciadas intensamente a época. Lisindo Coppoli, dublé de poeta e gozador que, em 1953,
publicou uma série de sonetos humoristicos escritos a partir de 1950, por exemplo, foi capaz
de condensar, em uma verdadeira pérola, alguns dos elementos bésicos que a literatura sobre o
populismo iria mais tarde desenvolver, como a relagdo direta lider-massas, o paternalismo, o

nacionalismo, a cooptacdo das massas:

Fala o pai dos pobres
“Trabalhadores do Brasil! Meus filhos!
Lembro-me bem de vés, nem poderia
Vos esquecer, que em vossa companhia

Breve estarei apesar dos empecilhos

Sois vés, trabalhadores maltrapilhos,
Os detentores da soberania,
Vés, que, perseverando, haveis de, um dia,

Por nossa pdtria sobre novos trilhos.

Que a vossa grande fé ndo esmoreca;
O futuro pertence-vos; lutai

Sem medo algum, por tudo o que acontega.

Firmes em nossos ideais tao nobres,

Sempre, em mim, vds tereis 0 mesmo pai,

. . 82
E em vos eu terei sempre os mesmos pobres!”
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4- O didlogo das gramaticas corporativa e pluralista

Em um trabalho de 1979, Renato Boschi busca, explicitamente, superar as andlises
dualistas de diferentes matizes, insistindo na necessidade de se pensar as interacdes entre
grupos privados e publicos para se chegar a uma “abordagem integrada” das relacdes Estado-
sociedade™. Para ele, como para Eli Diniz*, ao contrario do que coloca grande parte da
literatura sobre o periodo pds-1930, a burguesia industrial teve um papel fundamental na
promogdo das condigdes institucionais que presidiram a constituicilo de uma moderna
economia capitalista no Pafs. Segundo estes autores, é preciso que se abandone uma visio
polar entre, de um lado, uma ordem social pluralista, fundada na organizacdo autdbnoma de
grupos ou classes sociais, € uma ordem estatal corporativista, controlada pelo alto, para se
entender a efetiva dindmica da modernizagao capitalista brasileira. No lugar da polarizacao, os
autores sugerem que se busquem fecundagdes de uma légica na dindmica da outra, um didlogo
de gramiticas®.

No entanto, segundo os mesmos autores, foi o corporativismo o formato institucional
basico que, a partir dos anos 1930, fundamentou as relagdes entre os setores puiblico e privado
no processo de modernizacdo capitalista do Pafs. Neste formato, teria se consagrado um
padrio de interpenetragdo entre o publico e o privado, permitindo a incorporagdo dos
interesses industriais emergentes em um sistema de representacdo de interesses fechado e
excludente®. Introduzida a partir de uma politica deliberada do Estado, objetivando definir a
forma de insercdo do empresariado e dos trabalhadores e, ao mesmo tempo, desarticular suas
formas associativas anteriores, a estrutura corporativa teria acabado por se tornar o locus
fundamental de definicdo de identidades coletivas dos atores sociais, ou seja, tanto 0s
empresdrios quanto os trabalhadores, através de seus respectivos sindicatos, iriam se
configurar como atores politicos pela via do Estado.

Ocorre que, nesta estruturacdo, burocracia estatal e setores empresariais, em um
movimento de aproximacgdo, iriam acabar estabelecendo novos formatos institucionais de

relacionamento que, segundo os autores, teria permitido que grupos industriais mediassem

82 COPPOLL, Lisino. Politica em versos. Sonetos humoristicos. Sao Paulo: Livraria Editora Antonio de Carvavlho, 1953.

8 BOSCHI, Renato R. Op. cit., p. 19.

84 ¢f. DINIZ, Eli. Op. cit.

% DINIZ, Eli ¢ BOSCHI, Renato. “O corporativismo na construgio do espago piiblico” in BOSCHI, Renato R. (org.).
Corporativismo e desigualdade: a construgdo do espago piiblico no Brasil. Rio de Janeiro: IUPERJ/Rio Fundo Editora,
1991, p. 12.

86 Idem, p. 17.
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seus interesses junto ao Estado, ao passo que viriam fortalecer a burocracia publica. Este

movimento teria encontrado seu desfecho na abertura de

13

canais de acesso para a representacdo de interesses desse segmento
(empresariado) no ambito do préprio aparelho de Estado com a criagdo de 6rgdos
consultivos para a definicdo de diretrizes gerais de politica econdmica, bem como
para a elaboracgdo de politicas setoriais. Desta forma, o Estado configurou-se como
um campo privilegiado para a articulagdo de aliancas envolvendo o empresariado e

outros setores de elites, como os grupos técnicos incorporados as agéncias

. 2987
governamentais™ .

O arcabouco politico e institucional centrado nos mecanismos corporativos teria
permitido, assim, ao Estado e aos grupos estratégicos da ordem capitalista, um tipo de
intercdmbio que proporcionava a burocracia estatal um alto grau de autonomia. Neste
processo, o Estado teria assumido um papel central como elemento dindmico do
desenvolvimento e, mais, teria se tornado a arena privilegiada para a tomada de decisdes

relativas & economia e, por decorréncia, as iniciativas do setor privado:

“Para além do controle que este tipo de estruturagdo publico/privado enseja, um
aspecto nao menos significativo tem a ver com a transferéncia, para o ambito do

Estado do processo de negociagdo dos interesses privados, gerando um tipo particular

de regulag@o do conflito caracterizado pela institucionalizagio da tutela do Estado™®.

O importante a salientar nesta abordagem € o papel ativo, ndo reativo, do empresariado
na criacdo das condigdes politicas e institucionais (leia-se modelo corporativo de
intermediac@o e representacdo de interesses) para a implantagdo do projeto de modernizacio
capitalista. Assim, se o0 modelo corporativo conferiu ao Estado uma certa ascendéncia sobre o
setor privado, também teria tornado a burocracia estatal permedvel ao jogo de interesses
privados em uma escala inusitada, gerando o que viria a ser chamado, no debate politico, de
privatizacdo do Estado. Além do qué, aos empresdrios, ao contrario do que teria ocorrido com
os trabalhadores, teria sido deixada margem de organizagdo e representacdo de interesses para
além da estrutura corporativa, o que lhes teria garantido um certo grau de associativismo
autdonomo, caracteristico da gramaética pluralista. Boschi e Diniz, neste sentido, vdo além das
visdes que percebem corporativismo e pluralismo como essencialmente excludentes, tanto do

ponto de vista teérico como empiricogg. De qualquer forma, os autores insistem que

8 Ibidem, p. 19.
8 Ibidem, p. 20.
8 Ibidem, p. 16 e seguintes
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“... o padrdo de negocia¢des compartimentalizadas entre os grupos econdomicos € as
distintas agéncias estatais encontrou, no corporativismo, o suporte institucional que
necessitava, transformando o Executivo na arena privilegiada para o
encaminhamento de demandas empresariais. Este tipo de intercambio viabilizaria a
obtencdo de vantagens especificas através dos subsidios e incentivos fornecidos pelo
Estado aos diferentes setores e subsetores da economia. A contrapartida de tais

ganhos, tanto para os trabalhadores, quanto para os empresarios, foi a cristalizagdo de

um padrdo de dependéncia frente ao Estado™.

Boschi e Diniz chamam a atencdo para a longevidade da estrutura corporativa no
Brasil, cuja sobrevivéncia teria sido possivel por sua adaptabilidade aos diferentes momentos
politicos por que passou o Paifs ao longo das tltimas décadas. Esta adaptabilidade teria sido
responsdvel pela sua compatibilizacio com outras formas de representagdo de interesses,
refletindo a complexificacdo da sociedade brasileira e a emergéncia de novos atores sociais,
autonomamente organizados. Para os autores, o corporativismo teria deixado como legado, no
plano econdmico, a longevidade do modelo de desenvolvimento via substituicio de
importagdes, por ter obstruido a emergéncia de estratégias alternativas, embora dotando o Pais
de uma estrutura industrial complexa e diversificada. No plano politico, ele teria permitido a
incorporagdo de atores emergentes, embora de forma desigual entre trabalhadores e
empresdrios, ao passo que teria deslocado, para o Estado, o cerne das negociacdes dos grupos
organizados entre si e com o poder publico. O Estado tornou-se, assim, o referencial para a
construcdo de identidades coletivas, consagrando um estilo de participacdo politica setorizada
e compartimentalizada, pouco afeita a acordos e compromissos entre interesses diferenciados.

A abordagem de Boschi e Diniz é bastante feliz, assim, em, embora atribuindo ao
Estado uma centralidade no processo de constru¢do de uma moderna ordem capitalista no
Pafs, superar o dualismo e em perceber a dindmica processual dos arranjos institucionais. A
partir dela, é possivel pensar-se a fecundacfo reciproca entre a construcdo institucional do
Estado e a representacdo de interesses da sociedade, e a propria centralidade do Estado como
resultado desta fecundacao.

No entanto, o conceito de corporativismo apresenta problemas ainda ndo
completamente equacionados pela literatura. Pelo contrério, ele é, ainda hoje, um dos mais
probleméticos e poliss€micos conceitos das ciéncias sociais, talvez sé igualado pelos de

ideologia e populismo.
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Francisco de Oliveira chama a atengdo para o fato de que, em uma de suas origens, o
conceito de corporativismo relaciona-se com o processo de formacdo das modernas classes
sociais, caracterizando uma associacio privada de interesses, de acordo com a tradicao liberal.
Esta associag@o privada, que se projeta para o espaco publico, publicizando seus interesses
mas demarcando-os da esfera estatal, seria constitutiva da modernidade, base da formagdo da
esfera publica burguesa. Esta demarcagdo, “... cortando as asas do Estado absolutista, criou,
por um processo contraditério, um espaco para além do privado, mas formado a partir dele,
posto que as mesmas relagdes privadas tornaram-se insuficientes para processar o conflito em

1
que elas se formam™

. Assim, para Francisco de Oliveira, o principio do corporativismo € o
fiador da complexa relacio moderna entre o ptiblico e o privado, sendo mesmo a garantia da
propria existéncia da esfera publica burguesa.

Talvez seja a matriz comum no que diz respeito a formacdo da esfera ptiblica burguesa
a identidade encontrada por Bruno Reis entre as gramadticas corporativistas e pluralistas de
relacdo entre Estado e sociedade, apesar de toda a carga ideoldgica que ambos os conceitos
comportam. Seu argumento central €, seguindo Bobbio, o de que tanto o pluralismo quanto o
corporativismo percebem os corpos intermedidrios, em suas diferentes expressdes, como
anteparos necessarios a atomizagdo individualista da sociedade burguesa e ao avanco do
Estado sobre a sociedade’. Em outras palavras, corporativismo e pluralismo teriam como
suportes o mesmo tipo de configuracdo social e, a partir desta identidade, tornar-se-ia
problemético tanto precisar se um arranjo é corporativo ou pluralista quanto atribuir-se
qualificativos inerentes a um ou a outro, como associagdes a arranjos autoritdrios, no caso do
primeiro, ou a democréticos, no caso do segundo. Este ponto serd retomado adiante.

Apesar disto, o termo corporativismo ficou marcado pelos regimes fascistas do entre-
guerras, particularmente o italiano, que buscava eliminar, a0 menos no plano ideoldgico, a
propria possibilidade de existéncia de interesses contraditorios e, portanto, de conflitos
privados%.

De inicio, portanto, podem ser identificadas trés acepg¢des para o conceito de

corporativismo: a de sua origem liberal, conforme Oliveira, que acaba por levar a uma

* Ibidem, p. 25.

%l ¢f. OLIVEIRA, Francisco. Corporativismo: conceito ou emplastro?. Sdo Paulo: mimeo, 1995, p. 2.

92 REIS, Bruno P.W. “Corporativismo, pluralismo e conflito distributivo no Brasil”. Dados, Revista de Ciéncias Sociais.
Rio de Janeiro: vol. 38, no. 3, 1995, p. 418 e seguintes.

3 ¢f. LANNA Jr, Mério Cleber Martins. Abastecimento e instabilidade politica no Brasil (1952-1962). Tese de mestrado
apresentada ao Departamento de Histéria da UFF. Niterdi: mimeo, 1993, p. 16 e seguintes.
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problematizacdo de sua dicotomia com o pluralismo, de acordo com Reis, a fascista e a

apresentada por Boschi e Diniz, ainda que esta admita um didlogo com o pluralismo e
problematize os modelos tedricos puros. No entanto, existem outras apropriagdes do conceito.
Glauco Arbix chega a sugerir mais outras 5:

1- de origem medieval e do Antigo Regime, designando institui¢des que serviriam como ilhas
de seguranca social acessiveis a minorias especificas, de acordo com a concepgdo dos corpos
intermediarios;

2- de origem no movimento operdrio e sindical europeu, que buscava denunciar os interesses
especificos de uma categoria quando em desacordo com os da classe social;

3- de origem na Igreja Catdlica e na doutrina social da Igreja;

4- de origem na tradicdo liberal, que busca identificar como egoistas e particularistas os
interesses de grupos em contraposicio aos interesses gerais nacionais, e

5- a nova concepg¢ao de corporativismo, consolidado onde a social-democracia enraizou-se,

baseado em macronegociagdes entre Estado, sindicatos e patronato, "... envolvendo grandes

temas sociais e econdmicos como o pleno emprego, a reducdo das desigualdades, a
implementacdo de politicas sociais distributivistas, a democracia e outros"**.

Esta nova compreensdo do termo surgiu com Phillipe Schimtter para pensar os
arranjos bipartites e tripartites, envolvendo empresarios, trabalhadores e Estado, sobretudo nos
paises de capitalismo maduro, que estariam na base da constru¢do dos Estados de Bem-Estar
da Europa no p6ds-II Guerra. Ocorre que, ja a partir de Schmitter, segundo Oliveira, o termo
corporativismo foi abandonado e substituido por corporatismo ou neocorporativismo,
justamente para escapar de sua polissemia.

Diferente, no entanto, seria a utilizacdo do conceito no que se refere aos regimes
modernizantes latino-americanos. Sua caracteristica principal seria a relativa autonomia das

estruturas burocriticas, que buscariam impor as suas respectivas sociedades um sistema de

representacdo de interesses limitado:

** ARBIX, Glauco. Uma aposta no futuro: os primeiros anos da camara setorial da indiistria automobilistica. Sio Paulo:
Scritta, 1996, p. 85.
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“Estes regimes tentam eliminar articula¢des de interesses espontineas e estabelecer
um ndmero limitado de grupos oficialmente reconhecidos que interagem com o
aparato governamental em padrdes definidos e regulamentados. Além disso, estes
grupos, neste tipo de regime, sio organizados em categorias funcionais verticais, ao

invés de em categorias horizontais de classe, e sdo obrigados a interagir com o Estado

c . . - .- . 95
através de lideres designados de associagdes de classe oficialmente sancionadas™ ™.

Segundo ainda Malloy, os autores que pensam os regimes latino-americanos como
autoritarios corporatistas, como o proprio Schmitter e Guillermo O'Donnel, localizam-nos a
partir do desenvolvimento tardio destes paises face aos paises de capitalismo maduro, e dos
regimes populistas nos quais este desenvolvimento ocorreu, acarretando assim a centralidade
do Estado no processo. Reaparecem, portanto, alguns temas ja aqui discutidos e percebidos
como referentes a uma matriz dualista. Esta concepcdo € a mais préxima de Boschi e Diniz,
embora, como ji afirmado, eles ndo fiquem a ela restritos, aceitando o didlogo com o
pluralismo.

Para Boschi e Diniz, a diferenciagdo bdsica entre o que chamam de
neocorporativismo europeu e o corporativismo brasileiro seria o aspecto societal do primeiro e
o estatal do segundo ou, em outras palavras, o papel diferenciado do Estado que, no primeiro
caso, respeitaria a dindmica da representacdo de interesses da sociedade e com ela interagiria
e, no segundo, teria um papel de organizador, hierarquizador e sancionador dos interesses.

Afirmam eles:

. no caso do Brasil, o modelo corporativo ndo foi o resultado de uma evolugdo
espontanea, sendo que foi introduzido a partir de uma politica deliberada do Estado
com o objetivo de definir a forma de inser¢do dos novos atores, desarticulando os
esforcos anteriores de construgdo de uma ordem associativa, tanto no plano do

. . 96
empresariado, quanto no plano do operariado"”".

Reis, no entanto, mostra, com Claus Offe, que, mesmo nos paises europeus, o Estado

de Bem-Estar, pensado pelo acima exposto como de um corporativismo societal, teve e tem

% MALLOQY, James. “Authoritarianism and corporatism in Latin America: the model pattern” in MALLOY, James (ed.).
Authoritarianism and corporatism in Latin America. Pittsbourgh: Pittsbourgh University Press, 1979. No original: "These
regimes try to eliminate spontaneous interest articulation and establish a limited number of authoritatively recognized groups
that interact with the governmental apparatus in defined and regularized ways. Moreover, the recognized groups in this type
of regime are organized in vertical functional categories rather than horizontal class categories and are obliged to interact
with the state through the designed leaders of authoritatively sanctioned interest associations".

% DINIZ, Eli e BOSCHI, Renato. Op.cit., p. 17, 18.
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um papel central no processo de construgdo das instituicdes de molde corporativo,

relativizando portanto esta separagﬁoW.

Pelo exposto, e que revela apenas uma rdpida visdo da discuss@o sobre o problema,
pode-se perceber o qudo problemdtica € a utilizacdo do conceito de corporativismo, mesmo
quando adjetivado por societal ou estatal. Contudo, como aponta Reis, o ponto principal é que
corporativismo (com ou sem neo ou corporatismo) e pluralismo nido devem ser percebidos
como sistemas em si mesmos, mas devem sempre se reportar ao contexto em que operam.

Portanto, o problema principal de todas estas abordagens € seu viés institucionalista.
Glauco Arbix, que utiliza o conceito de corporatismo para discutir a camara setorial
automotiva do periodo Collor, chega a afirmar ser ele um conceito do qual estd ausente uma
teoria do Estado’™. Sendo assim, o mesmo conceito pode ser aplicado a situacdes
absolutamente dispares, tanto em termos histéricos quanto no que diz respeito a natureza do
Estado, e em periodos diferentes de tempo, como no que diz respeito a social-democracia
européia do pds-guerra e a cimara setorial automotiva do periodo Collor.

Buscar compreender o fundamento do relacionamento entre Estado e sociedade a partir
dos conceitos de tradi¢do corporativa, como corporativismo, neo-corporativismo ou
corporatismo, representa um risco de se entender o todo pela parte, o contetido pela sua forma
institucional, a propria relacido pelos mecanismos através das quais ela se expressa.

Com isto ndo se quer, evidentemente, minimizar ou desqualificar a importancia das
instituicdes. Elas ndo sdo tecnicismos e sua construcdo é um campo fundamental para
construir e normatizar canais de resolu¢do de conflitos. Mas elas proprias refletem e sdo
constituidas por estes conflitos, pelas diferentes e sucessivas correlacdes de forcas presentes
no seio de uma dada sociedade. Instituicdes sdo campos da luta politica e, se delimitam em
um momento os termos desta luta, € porque, em um momento anterior, a luta politica entio
travada assim as conformou.

Possiveis arranjos corporativos s@o resultado, assim, da luta politica, sdo seu formato
institucional, mas nio definem seu conteddo. Sua existéncia ndo indica se se trata de uma
sociedade democratica, como as européias, ou autoritdria, como as latino-americanas,
socialmente excludentes ou includentes, o grau de autonomia dos atores frente ao Estado e
tampouco a prépria natureza do Estado. Simultaneamente ele pode ter uma abordagem
positiva no que diz respeito ao seu conteido democritico, como querem Glauco Arbix,
quando reflete sobre a cimara setorial automotiva, e Bruno Reis, que percebe os arranjos

corporativos como necessarios a uma democratica intermediacdo entre Estado e sociedade, ou

97 ¢f. REIS, Bruno P.W. Op. cit., 1995, p. 430 e seguintes.
% ¢f. ARBIX, Glauco. Op. cit., p. 80.
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autoritaria, como querem os autores que pensam a modernizagdo realidade latino-americana.

Enfim, estes arranjos indicam apenas que uma dada forma institucional foi construida para

administrar os conflitos existentes na sociedade em questao.

5- Como surge, em meio a esta discussio, a instalacdo da inddstria automobilistica brasileira?

Esta discussdo, que ja vai longa, é importante porque a producdo académica que faz
referéncia a instalacdo da industria automobilistica brasileira, particularmente ao GEIA, ainda
que extremamente reduzida, apoia-se basicamente em concep¢des dualistas.

Referéncias a dicotomia entre Executivo reformista e Legislativo conservador
referentes a administragdo paralela de JK, da qual fazia parte o GEIA, ja foram feitas nas
citacdes de Celso Lafer, Maria Victéria Benevides e José Luis Fiori. N@o custa lembrar que,
para estes autores, a administracdo paralela, e portanto o GEIA, foi um recurso institucional
encontrado pelo Poder Executivo, durante a Republica Populista, para fugir as praticas
arcaizantes de setores atrasados da sociedade civil brasileira representados pelo Poder
Legislativo.

J4 a dicotomia entre Estado e sociedade é manifestada nas colocacdes de Luciano
Martins. Embora o autor faga referéncia & importancia da a¢do do empresariado nacional de
autopecas durante os anos Vargas, particularmente na Subcomissido de Jeeps e Tratores,
Caminhdes e Automdveis, a ndo implementacio de iniciativas governamentais, até o
surgimento do GEIA, revelaria, para ele, a incapacidade da burguesia nacional em levar

adiante a implantacdo da inddstria automobilistica no Pafs:
“Os empresdrios do setor de autopegas haviam obtido, por sua parte, a protecdo
tarifaria que desejavam (ainda no governo Vargas) e com o distanciamento de Licio
Meira dos centros de decisdo, sua capacidade de introduzir “novas combinagdes” no

plano politico se enfraquecia. Dito de outra forma: sem o fiat do Estado, o empresario

: 99
schumpeteriano desapareceu”".

Maria Antonieta Leopoldi apresenta uma abordagem diferente para a compreensio da
administracdo paralela de JK. Para ela, a administracio paralela teria um carater
neocorporativo bipartite, por ter, a partir dela, o Estado assumido uma acdo mediadora entre

os diferentes interesses presentes no interior da burguesia industrial. No caso do GEIA, esta

% MARTINS, Luciano. Op. ciz., p. 417. No original: "Les entrepreneurs du secteurs de pieces avaient obtenu pour leur part
la protection tarifaire qu'ils désiraient et avec 1'éloignement de Lucio Meira des centres de décision, leur capacité
d'introduire de "nouvelles combinaisons” sur le plan politique s'éteint. Autrement dit: sans le fiat de 1'Etat l'entrepreneur
schumpeterien disparaissait”.
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arbitragem se traduziria na divisdo de tarefas por ele induzido entre o empresariado nacional,

ao qual caberia o setor de autopecas, € o capital multinacional, ao qual caberia o setor de
montagem de veiculos'®.

O problema da abordagem de Leopoldi € justamente o de que ela supde o GEIA como
agéncia bipartite, formada por técnicos do governo e empresarios de montadoras estrangeiras
e de autopecas. Se é verdade que o GEIA administrou conflitos de interesse entre estes dois
grupos de empresarios, principalmente no tocante a politica cambial, esta arbitragem ndo se
deu a partir do acesso destes grupos ao aparelho de Estado no que diz respeito ao processo
decisério em si. De fato, os empresérios ndo tinham assento efetivo no GEIA, mas formavam
um Conselho Consultivo, sem direito a voto. Este ponto serd retomado no capitulo 3.

Helen Shapiro, por sua vez, faz uma critica parcial a esta centralidade dada ao Estado.
Segundo a autora, ela teria sido insuficiente, por si sé, para explicar o sucesso da
implantacdo da inddstria automobilistica no Brasil. Para a autora, ao papel do Estado
brasileiro deve ser articulada a estratégia das empresas montadoras multinacionais. Assim, a
implantacdo da inddstria automobilistica brasileira surge em funcdo de dois elementos
fundamentais: no plano interno, a firme decisdo do Estado em dotar o Pais de um moderno
parque industrial; no plano externo, a estrutura oligopolistica da industria internacional de
automoéveis nos anos 1950, superando o virtual duopdlio do pés-guerra, quando a Ford e a
General Motors dominavam o mercado mundial.

Segundo a autora, nos 1950, quando os investimentos do Plano Marshall ja haviam
maturado, empresas européias passaram a buscar novos mercados e viam, no Brasil, um
mercado que, embora restrito, era de grande potencial. Foi, segundo Shapiro, o cruzamento
das estratégias do Estado com a necessidade de expansdo da industria automobilistica
européia, o ponto nodal para o sucesso da implantacdo da industria automobilistica no Brasil.
Neste enfoque, a administracdo paralela de JK, e por decorréncia o GEIA, é percebida como
sendo suficientemente insulada de interesses distributivistas ou outros, tornando-se, portanto,

113

. successful in creating parts of an administrative apparatus that could effectivally wiel
carrot-and-stick mechanisms to shape private-sector behavior”'"".

O principal problema do trabalho de Shapiro é que, ao fazer a critica a centralidade
atribuida ao GEIA, a autora incorpora a sua anélise, como forma de supera-la, um elemento

exdgeno a sociedade brasileira, a estratégia das empresas multinacionais do setor de

10 ¢f. LEOPOLDI, Maria A. “Crescendo em meio 2 incerteza: a politica econdmica do governo JK (1956-1960)” in

GOMES, Angela de C. (org.). O Brasil de JK. Rio de Janeiro: Editora da Fundagdo Getilio Vargas/CPDOC, 1991, p. 86.

1" SHAPIRO, Helen. Engines of growth: the state and transnational companies in Brazil. Cambridge: Cambridge
University Press, 1994, p. 22 . Para uma andlise da situacdo das empresas automotivas na década de 1950, a partir da
superagdo do duopélio Ford-GM, cf. Capitulo 3, ver se¢do 5: A dimensdo do mercado, as limita¢cdes cambiais e a
arrecadagao fiscal.
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montadoras. Nao se quer aqui negar a importancia do capital transnacional. Além de ser

empiricamente impossivel fazé-lo, isto seria um erro tedrico. Como serd visto no capitulo 2, o
cendrio internacional de expansdo do capitalismo possui um peso fundamental na proposta
deste trabalho. Contudo, ndo se deve desprezar a dinimica interna da sociedade brasileira,
pois € ela que, em ultima anélise, constrdi-se em meio a este cendrio internacional. Portanto, a
critica & acdo iluminista atribuida ao Estado deve encontrar sua contraparte em atores
endogenos a sociedade brasileira, como também serd visto no capitulo 2.

6- A teoria da regulacio: pensando as relacdes Estado-sociedade de forma alternativa

Boschi e Diniz chamam a ateng@o, mesmo em uma abordagem integrada das relacdes
entre Estado e sociedade, para a centralidade do primeiro no processo de modernizacio
capitalista do Pafs.

Contudo, Boschi, em seu trabalho de 1979, chama também a atencdo para uma questao
central em sua formulagdo: a de que, nesta entrada na modernidade capitalista, o que estd se
forjando € a prdpria burguesia enquanto classe social, ndo em oposi¢do ou subordinag¢do ao
Estado, mas em relacéo a ele. Isto quer dizer que Estado e sociedade podem surgir enquanto
categorias de andlise distintas, mas que, no nivel da dindmica social, percebé-los como
entidades pertencentes a realidades distintas e com dindmicas independentes uma da outra,
representa um empobrecimento da analise'"%.

Outras andlises que conferem ao Estado uma primazia no desenvolvimento do
capitalismo no Pais parecem nao levar em devida conta este fato. Para elas, a centralidade do
Estado surge a partir de seu iluminismo e de sua capacidade de se antecipar aos conflitos
sociais através de arranjos institucionais cooptativos, e ndo como fruto da dinamica social na
qual a burguesia industrial, além de outros atores, também surgem como elementos
fundamentais.

Seguindo a contribui¢do de Boschi, o GEIA pode ser entendido como um arranjo
institucional adequado a estratégia de dois atores que se gestam e se constroem
institucionalmente no processo de construcio de uma moderna economia capitalista no Pais. E
nesta gestacdo, e somente nela, que o Estado assume centralidade, e ndo em fungdo de algo a
ela prévio.

Mesmo porque, Estado e burguesia industrial, para além de categorias conceituais, sdo
constituidos por homens que, muitas vezes, transitam entre o primeiro e a segunda e vice-
versa. Ndo sdo o Estado, em abstrato, tampouco a burguesia industrial, também em abstrato,

os portadores de consciéncia ou projetos societdrios, mas os homens que deles fazem parte,
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como Liicio Meira, o tecnocrata schumpeteriano de Luciano Martins, e que podem estar tanto

em um quanto na outra, e que constréem instituicdes e mecanismos através dos quais
representam e/ou implementam estes projetos. Neste sentido, a centralidade do Estado no
processo de modernizagdo capitalista no Pais pode ser entendido menos como resultado do
iluminismo imanente deste e mais pelos recursos de poder que nele se concentram e que
podem ser do interesse de setores da burguesia. Disto se apercebeu, como serd visto no
capitulo 3, Ramis Gattds, um empresdrio do setor de autopegas que facilmente pode ser
identificado como schumpeteriano, apesar de seu apelo constante a intervencio do Estado.

Mas a tese central deste trabalho percebe arranjos institucionais, ainda que bem
sucedidos, como o GEIA, como insuficientes para o sucesso da implantacdo da industria
automobilistica no Pais e, conseqiientemente, a propria entrada na modernidade sugerida por
Boschi, e entendida neste trabalho como fordista. Sua tese € justamente a de que o GEIA nido
foi, ou melhor, nao foi sozinho, o responsavel pelo sucesso do estabelecimento da inddstria
automobilistica no Brasil, mas que ele foi fruto, fundamentalmente, de um novo projeto de
modernidade.

Neste sentido, a crescente intervencdo e centralidade do Estado na economia,
expressos na acdo do GEIA, deram-se a partir de uma pactuagdo social que acompanhou um
movimento que vinha sendo executado em praticamente todos os paises capitalistas apds a
Grande Depressdo dos anos 1930 e, principalmente, no pds-II Guerra Mundial, e que resultou,
segundo a teoria da regulacio, na constru¢do de uma nova forma de regulacio do capitalismo.
Neste sentido, o Brasil ndo inova e nem tampouco a centralidade nele assumida pelo Estado
lhe € peculiar. No entanto, a nova regulagdo do capitalismo brasileiro, entendida aqui como
uma via de modernizag@o do Pafs e cuja construcdo teve seu inicio em 1930, consolidando-se
no governo JK, com a instalacdo da inddstria automobilistica, guardou uma especificidade
fundamental em relacdo a que se construia em outros paises, particularmente os Estados
Unidos e a Europa (todos eles, também, com inimeras especificidades entre si): enquanto
nestes o Estado passou a intervir de modo a maximizar a acumulag@o capitalista a partir da
incorporag@o do conjunto da sociedade ao circuito producido/consumo, no Brasil este esforco
de maximizacdo levou a que, pelo contririo, a Favela de Lima Barreto tenha nio s6
permanecido como se espalhado na paisagem urbana do Rio de Janeiro e por todo o Pais.

No fundo, esta n3o era uma questdo para Luis Edmundo, no inicio do século.
Fascinado e ofuscado pelo espeticulo urbano da Avenida Central, afirmava ele: "O bonde

surge em 1868, a Reptiblica em 89 e, finalmente Passos, o génio reformador da cidade e dos

192 ¢f. BOSCHI, Renato. Op. cit., p. 19.
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103 . e _
3", Tracando um continuum civilizatério em que articula

nossos costumes, em 190
melhoramentos urbanos e mudancas politicas, Luis Edmundo revela a concepc¢do ndo-
universalista de seu projeto de civilizagdo: entre os marcos fundamentais deste, ele
simplesmente excluiu a abolicdo da escravatura, cronologicamente localizada, como se sabe,
entre o bonde e a Republica.

Na nova regulag@o que se consolida com JK, talvez o espetdculo fascinante dos carros
tenha também ofuscado a reproducdo indiscriminada das Favelas. Talvez os novos
motoristas, passando em alta velocidade pelas vias recém-abertas, sequer tenham notado ou
se incomodado muito com elas. Se assim for, e parece que assim de fato €, ndo s6 no plano da
ndo-universalizacdo de seus beneficios, mas também no plano das sensibilidades, a nova
regulacdo do capitalismo brasileiro guardou muito mais de Luis Edmundo do que de Lima
Barreto.

Que, alids, acabou internado, como louco, em um hospicio.

1931, UfS EDMUNDO. Op. cit., p.25.
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CAPITULO 2: A REGULACAO DO POS-GUERRA NO BRASIL E NO MUNDO

1- A crise do liberalismo e a gé€nese de um novo modo de regulacdo do capitalismo

"Ford € o génio mais benéfico ainda surgido entre os homens. Descobriu a verdadeira
significagdo da inddstria e experimentalmente pdl-a em termos de conciliar o velho e na
aparéncia irredutivel antagonismo entre o capital e o trabalho.

A industria posta nas bases de suas geniais idéias ndo conduz, como até aqui, a formagdo de
magnatas em troca da perpetuacdo ou agravamento da miséria humana. Pela primeira vez
desde que o mundo é mundo surge com Henry Ford a solug@o certa do problema da miséria.
Estendida que seja a solugdo fordiana sobre todo o globo estara extinto o terrivel cancro.

Nenhum paifs mais do que o nosso precisa compreender e praticar o fordismo".

. 104
Monteiro Lobato

A década de 1930 marcou uma ruptura profunda em todas as sociedades ligadas,
direta ou indiretamente, a economia norte-americana, tivessem elas suas economias
baseadas em produtos primdrios, como o Brasil, fossem eles economias industriais ou em
industrializacdo, como a Austria, a Tchecoslovaquia, o Japdo, a Gra-Bretanha etc.
Particularmente a economia alemd, a altura dependente de investimentos estrangeiros,
principalmente os americanos, seria devastada por seus efeitos.

No entanto, a crise econdmica, cujo marco inicial foi o crack da Bolsa de Nova
York, em 1929, foi tdo catastréfica quanto inesperada. As suas vésperas, em dezembro de

1928, diante do Congresso americano, afirmava o presidente Calvin Coolidge:
"Nenhum presidente dos Estados Unidos j4 reunido até hoje, para apreciar o estado
da Unido, viu-se diante de uma perspectiva mais agraddvel do que a que se apresenta
no momento atual. No campo nacional, ha tranqiiilidade e contentamento ... € o

recorde absoluto de anos de prosperidade. No campo internacional, hd paz, a boa

vontade proveniente do entendimento miituo...""".

O otimismo de Coolidge, se parecia exagerado no campo internacional, no campo
nacional fazia jus a uma década em que, efetivamente, a economia americana havia crescido
de forma bastante acelerada, desfrutando os louros de ter se transformado na economia
capitalista hegemoOnica no pds-Grande Guerra: entre 1925 e 1929, o ndmero de

estabelecimentos industriais americanos aumentou de 183.900 para 206.700 e o valor da

194 Monteiro Lobato foi o tradutor da obra Hoje e Amanhd, de Henry Ford e, como se pode perceber, um entusiasta do
fordismo. A citagdo aparece em FORD, Henry e CROWTHER, Samuel. Hoje e Amanhd. Sdo Paulo: Companhia Editora
Nacional, 1927, p. 1.
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producéo das empresas elevou-se de U$ 60,8 bilhdes para U$ 68.0 bilhdes; em 1926, foram

produzidos 4.301.000 automéveis'*°, mais do que o dobro da producio brasileira de 1995, que
somou 1.629 mil unidades'”’. No entanto, se em 1929 foram vendidos 4.455.000 automéveis
no mercado americano, em 1932 as vendas alcangaram apenas 1.103.000 unidades'®. Em
1930, o Produto Interno Bruto americano teve uma queda de 9,8% e, em 1932, as vésperas da
implantacdo do New Deal, de 14,7%, quando 24,1%109.

Para Hobsbawm, a conseqiiéncia mais duradoura da crise dos anos 1930 foi o fato de
ela ter jogado para o ostracismo, por meio século, os principios do liberalismo econdmico,
tanto em termos ideoldgicos quanto no que diz respeito a politicas econdmicas. Segundo ele,
sem o colapso econdmico do entre-guerras, figuras tais como Hitler e Roosevelt ndo teriam
surgido para a vida publica, a0 menos nio da forma como o fizeram''’. Hitler,
provavelmente, continuaria sendo um agitador de extrema-direita, considerado meio
histridnico por seus proprios companheiros de cerveja, e Roosevelt, chegando & presidéncia,
talvez fosse uma versdo um pouco mais amena de seu primo mais velho. Figuraria
possivelmente na longa lista de presidentes americanos, todos mais ou menos indistintos,
como o marido de Eleanor.

Mas o turbilhdo levou consigo o mundo do liberalismo herdado do século XIX, um
mundo em que, segundo Karl Polanyi, a sociedade havia se mercantilizado, ou seja, as
instituicdes que tradicionalmente formavam uma rede de prote¢do aos pobres e de amparo
mutuo, haviam entrado em contradi¢do com os principios do mercado auto-reguldvel e sido
postas em xeque. Este mundo era sustentado sobre quatro institui¢des bésicas: o equilibrio de
poder entre as grandes poténcias européias e os Estados Unidos, que impediu a ocorréncia de
grandes guerras durante quase um século; o padrdo internacional do ouro, simbolo de uma
organizacdo Unica da economia mundial; a politica de livre mercado praticada por alguns

paises, e a crenga no mercado auto-reguldvel e, finalmente, o estado liberal'"!

. A partir do fim
da Grande Guerra e, principalmente no pds-1930, cada um destes elementos, ou a ilusdo de
sua existéncia, foi dando lugar a novas configuragdes.

Os Estados Unidos emergem da Grande Guerra como a poténcia hegemonica absoluta,

sendo responsaveis por 42% da produ¢@o mundial total, enquanto que a Alemanha, a Franga e

195 GALBRAITH, John Kenneth. O colapso da bolsa, 1929: anatomia de uma crise. Rio de Janeiro: Editora Expressdo e
Cultura, 1972, p. 37.

1 Idem, p. 38.

17 ANFAVEA. Anudrio Estatistico da Indistria Automobilistica Brasileira. Sio Paulo: Anfave, 1996, p. 21.

cf. KEMP, Tom. The climax of capitalism. The US economy in the twentieth century. Nova York: Longman
Inc., 1990, p. 66.

9 rdem, p- 72.

"0 HOBSBAWM, Eric. Op. cit, 1995.

" ¢f. POLANYI, Karl. A grande transformagdo: as origens de nossa época. Rio de Janeiro: Campus, 1980, p. 23.
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a Inglaterra, juntas, totalizavam menos de 28%“2; o mercado livre foi abandonado por todos

os paises, inclusive pela Gra-Bretanha em 1931, para cuja identidade econdmica ele era ...
tdo fundamental (...) desde a década de 1840 quanto a Constituicio americana para a
identidade politica dos Estados Unidos™'"; o padrio-ouro foi abandonado, sucessivamente,
entre 1931 e 1932, pela Gra-Bretanha, o Canada, os Estados Unidos e todos os paises
escandinavos e, em 1936, pela Bélgica, a Holanda e a Franga; o estado liberal, por fim, deu
lugar a crescente intervencao estatal na economia.

Foi de fato a partir da Depressdao que os governos de todos os paises capitalistas se
viram compelidos a considerar sistematicamente as questdes sociais e do emprego. Nos
Estados Unidos, em particular, o ano de 1929 foi um verdadeiro divisor de 4guas e marcou o
inicio de um longo periodo em que o Partido Democrata iria hegemonizar a vida politica
deste pais. Galbraith afirma que a derrota do candidato democrata a presidéncia dos Estados
Unidos, em 1952, Adlai Stevenson, para o republicano/general Dwight Einsehower, foi por
muitos atribuida ao infeliz comparecimento as urnas de muitos jovens que s6 conheciam por
ouvir dizer os horrores dos anos 1930'*.

E justamente a partir da intervencdo estatal no pés-1930 que se pode compreender,
simultaneamente, o New Deal de Roosevelt e um dos mais importantes elementos da
campanha eleitoral nazista de 1932 na Alemanha, a batalha pelo trabalho
(Arbeitsschlacht)'”®, onde 44% da populacio estava desempregada''®. Galbraith é duro ao

afirmar:

"Os nazistas ndo eram dados a ler livros. Eles reagiam as circunstancias, e isso lhes
serviu muito mais do que os sensatos economistas serviram a Gra-Bretanha e aos
Estados Unidos. A partir de 1933, Hitler tomava dinheiro emprestado e o aplicava em
obras publicas tais como ferrovias, canais, as super-rodovias, os autobahnen, e o fez
com liberalidade, como Keynes teria recomendado. (...) A Alemanha, em fins da
década de 30, tinha emprego para todos e pregos perfeitamente estabilizados. Isso
constituia, no mundo industrializado, um feito inteiramente inédito. (...) Os
conservadores ingleses e americanos observavam as heresias financeiras nazistas - e,
de modo unanime, previram um colapso. (...) Enquanto isso, os liberais americanos e
socialistas britdnicos observavam a repressao, a destruicao dos sindicatos, os Camisas

Marrons, os Camisas Negras, os campos de concentragdo, a oratdria vibrante e

12 cf. HOBSBAWM, Eric. Op. cit. p. 101.

3 Idem, p. 99.

4 GALBRAITH, John K. Op. cit., p.31.

15 ¢f. HAROLD, James. “Inovation and conservatism recovery: the alleged ‘nazi recovery’ of the 1930’s” in GARSIDE,
W.R. (org.). Capitalism in crisis: international responses to the Great Depression. Londres: Pinter Publishes, 1993.

16 ¢f. HOBSBAWM, Eric. Op. cit., 1995, p. 97.
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espalhafatosa e, com isso, se esqueciam da economia. Nao havia nada de bom, nem

mesmo o emprego para todos, que pudesse vir de Hitler"'"”.

E neste contexto de confusdo ideolgica que se pode compreender o fato de que os
conservadores americanos ndo hesitaram em denunciar Lauchlin Currie, um dos mais
importantes economistas do New Deal, como comunista''®, ou o fato de que a propaganda do
regime de Mussolini buscava afirmar, com orgulho, que a intervencio estatal do New Deal na

economia americana representava o triunfo de uma politica inventada pela Itdlia fascista no

bastido do liberalismo antiquadolw,

De fato, a dimensdo e a novidade de tal fendmeno eram tdo amplas que
inimeros economistas liberais, ndo compreendendo a natureza das transformacdes que se

colocavam ante seus olhos, criticavam a intervencdo estatal como inerentemente totalitaria,

coo L 120
como Hayek em seu classico A marcha para a serviddo .

Em uma sociedade como a americana, o New Deal de Roosevelt significou realmente

uma profunda modificacdo nos termos do relacionamento entre o Estado e a sociedade,

121

particularmente as camadas de mais baixa renda'’'. E desta forma que Marshall Berman

descreve sua relacio com o New Deal, quase 20 anos depois de sua implantacao:
"Entdo, na primavera e no outono de 53, Moses (Robert Moses, arquiteto dos
arranha-céus e eixos rodovidrios de Nova York) principiou a se agigantar sobre
minha existéncia de uma nova maneira, com o antncio de que estava a ponto de
fincar uma imensa via expressa (...) no coracdo de nosso bairro. (...) Os judeus do
Bronx estavam perplexos: era possivel que um judeu como nés quisesse de fato fazer
uma coisa dessas conosco? (...) E mesmo se ele tencionasse a fazé-lo, tinhamos
certeza de que tal ndo ocorreria aqui, ndo na América. Ainda nos aqueciamos ao
crepusculo do New Deal: o governo era o nosso governo e acabaria por nos proteger

. 122
no final" ~*.

Nao que politicas sociais fossem desconhecidas até este momento. Em diversos
paises, desde fins do século XIX, diferentes tipos de programas sociais vinham sendo

postos em prdtica, dirigidos, principalmente, a segmentos determinados da populagdo, como

1 GALBRAITH, John K. A era da incerteza: histéria das idéias econdmicas e suas consegqiiéncias. Sdo Paulo: Pioneira,
1980, p. 213.

18 ¢f. GALBTRAITH, John K. Op. cit., 1980, p. 220.

19 cf. TANNENBAUM, Edward. Sociedad y Cultura en la Itdlia (1922-1945). Madrid: Alianza Editorial, 1975.

120 ¢f. HIRSCHMAN, Albert. Autosubversdo. Sdo Paulo: Companhia das Letras, 1996, p. 84.

12 Para um amplo painel sobre a fissura que o New Deal representou para a sociedade e a economia politica americana
desde sua implementagao, cf. HALBERSTAM, David. The fifties. Nova York: Ballantine Books, 1994, capitulo 1.

122 ¢f. BERMAN, Marshall Tudo que é sélido desmancha no ar: a aventura da modernidade. Sio Paulo: Companhia das
Letras, 1987, p. 276, 277.
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os de idosos, criancas, mulheres e incapacitados em geral . E interessante notar, neste

sentido, que, no mesmo processo de mercadorizacdo da sociedade descrito por Polanyi, a
questdo social ganhou um novo patamar, potencialmente disruptivo. Se, até entdo, a questio
da pobreza era encarada como um fendmeno natural e o alivio de suas afli¢des era visto a
partir de uma perspectiva essencialmente moral, com a Revolugao Industrial ela tranformou-se
em um fendmeno social de grande alcance e de clara ameaga a ordem. A partir da segunda
metade do século XIX, portanto, a questdo social ja ocupava um lugar importante na agenda
politica européia, sendo seu exemplo mais notdrio a legislagdo social da Alemanha de
Bismarck'**, Tampouco a seguridade social ou o seguro-desemprego eram desconhecidos,
mas a cobertura destes era bastante reduzida, se comparada aquela que iria ser construida no
p6s-II Guerra. Na Inglaterra, que mesmo antes da Depressdo possuia um sistema de
seguridade social devido ao seu desemprego em massa ja nos anos 1920, menos de 60% da
forca de trabalho tinham algum tipo de cobertura; na Alemanha, este nimero girava em torno
de 40% e, nos demais paises europeus, ia de zero a cerca de 25%'>.

No entanto, a partir da década de 1930 e, principalmente, ap6s a Il Guerra Mundial, a
natureza e a amplitude das politicas publicas de cariter social iriam mudar radicalmente,
assim como a propria natureza da intervengdo do Estado em outros setores da vida social
e econdmica. O que se colocava em cena ndo era a comunizagcdo do mundo livre, mas a
génese do que viria ser chamado, de forma genérica, de Estado de Bem-Estar ou welfare

state’*® ou, segundo a teoria da regulacio, de um novo modo de regulacio do capitalismo.

2- A teoria da regulacio e o fordismo keynesiano como base dos Estados de Bem-Estar

Surgida em fins dos anos 1960 e inicio dos 1970, a teoria da regulacio buscava
construir uma critica a ortodoxia econdmica, incapaz de compreender e formular politicas
econdmicas que dessem conta da superacdo da crise econdmica entdo evidenciada. Embora
muito rica em abordagens, todos os autores a ela ligados partem de um nicleo tedrico em
comum: a crise ndo se deveu a uma recessdo de tipo cldssico, ainda que mais longa e
aprofundada, nem tampouco ao encarecimento da principal matriz energética, com a crise do

petréleo, mas a desequilibrios estruturais profundos: reducio dos ganhos de produtividade e

123 ¢f. ARRETCHE, Marta T.S. “Emergéncia e desenvolvimento do welfare state: teorias explicativas”. Boletim Informativo
e Bibliogrdfico de Ciéncias Sociais, no. 39. Rio de Janeiro: 1o. semestre de 1995, p. 3.

124 ¢f. POLANYI, Karl. Op. cit.

123 cf. HOBSBAWM, Eric. Op. cit., 1995, pp. 97, 98.

126 Para um interessante panorama sobre o rico debate acerca das origens, natureza e funcionamento dos Estados de Bem-
Estar, cf. ARRETCHE, M. T.S. Op. cit.
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queda da rentabilidade da economia americana ji a partir dos anos 1960, o aumento da

inflagdo e a crise do sistema monetdrio internacional, o acirramento das disputas comerciais
entre as economias nacionais, com a conseqiiente formacdo de blocos econdmicos e a
explosdo da divida interna americana, que teria fortes impactos sobre a divida externa dos
paises devedores. Esta ampla ruptura teria sido conseqiiéncia do esgotamento de um dado
modo de regulacdo, genericamente denominado, pelos regualcionistas, de fordista, entendido
como o fundamento de todos os Estados de Bem-Estar do p6s-Guerra. O conceito de modo de
regulacdo € portanto central nesta perspectiva e Alain Lipietz define-o da seguinte maneira:

"O regime de acumulagdo descreve a estabilizag@o a longo prazo da destinacdo do

produto entre o consumo e a acumulagdo, o que implica uma correspondéncia entre a

transformag@o das condicdes de producio e das condi¢des de reproducio do trabalho

assalariado.  Implica também em certas modalidades de articulagdo entre o

capitalismo e outros modos de produgdo, em uma "formagdo econdmica e social

nacional", entre o interior da formacdo econdmica e social considerada e aquilo que

lhe é considerado exterior etc. (...) Ora, certamente nada existe que obrigue o

conjunto de capitais individuais a se enquadrarem docilmente num esquema de

reproducio coerente. E necessario, portanto, que exista uma materializacio do

regime de acumulacdo, sob a forma de normas, costumes, leis, mecanismos

reguladores, que assegure, através da rotina do comportamento dos agentes em luta

uns com os outros (na luta econdmica entre capitalistas e assalariados, na

concorréncia entre os capitais), a unidade do processo, o respeito aproximativo do

esquema de reprodugdo. Este conjunto de regras interiorizadas e de procedimentos

sociais, que incorpora o social nos comportamentos individuais (o hébito, conceito

desenvolvido por Bourdieu), é o que se chama de modo de regulagdo"'?’.

A grande qualidade da escola da regulagdo, para David Harvey, estd no fato de que ela
insiste em que se leve em conta o conjunto total das relagdes sociais e dos arranjos
institucionais que estabilizam o crescimento da economia e distribuem a renda e o consumo,
dentro de um contexto histérico especifico e em um lugar determinado'*®. Desta forma, a
teoria da regulacdo rejeita a compartimentalizacdo das abordagens acerca da realidade
social, que freqiientemente t€ém como conseqiiéncia a fragmenta¢do do préprio real. Ela
propde, pelo contrdrio, uma reintegracdo, um pensar articulado, das dimensdes da politica,
da economia e das préticas culturais.

Para Robert Boyer, a base da regulacdo do p6s-guerra foi a relacio salarial fordista, ou

seja, um determinado padrido de relacdo entre capital e trabalho, capaz de sustentar os trinta

127 LIPIETZ, Alain. Miragens e milagres: problemas da industrializagdo no Terceiro Mundo. Sao Paulo: Nobel, 1988, p.
29, 30.
128 HARVEY, David. Condi¢do pés-moderna. Sdo Paulo: Edi¢des Loyola, 1993, p. 118.
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gloriosos anos de crescimento'”, em que parcelas importantes dos ganhos de produtividade

do trabalho, possibilitados pelo aumento da composicdo organica do capital, foram
incorporados ao saldrio dos trabalhadores (justamente o que ndo teria ocorrido antes de 1929).
A idéia de incorporar ao salario dos trabalhadores os ganhos de produtividade surgiu, de fato,
com Henry Ford, ndo por acaso, no setor automobilistico.

Ford é, sem divida, um dos mais controversos chefes de inddstria do capitalismo,
capaz de transformar o automoével no simbolo da civilizacdo americana e, a0 mesmo tempo,
atormentado pela visdo da destruicdo da velha América, de abrir museus folcléricos e fechar
ruas aos automéveis'*’. Nos primdrdios de sua fabrica, os problemas da rotatividade da mao-
de-obra e do absenteismo eram os desafios maiores a serem por ele superados. S6 no ano de
1913, mais de 50 mil trabalhadores passaram por sua fdbrica de Detroit'>'. Era preciso,
portanto, quebrar a resisténcia operaria e submeter o operario a disciplina do processo de
trabalho fordista, por ele desenvolvido. A criagdo do Dia de 5 Ddlares, cujos fundamentos
serdo discutidos ao fim deste capitulo, incorporando parte dos ganhos de produtividade
propiciados pelo fordismo aos saldrios, fazia parte desta estratégia. Com a implantacdo do
Dia de 5 Ddlares ocorreu, de fato, um declinio rapido do absenteismo, dos atrasos e da
rotatividade do trabalho, ao lado de um enorme aumento da produtividade do trabalho'2.
Ford, por outro lado, tinha consciéncia de que a producdo em massa, por ele criada, somente

poderia ser consumida por um mercado de massas:

"O fato evidente reside em que o publico ndo vale por uma entidade a parte. O dono
de inddstria, os operdrios e o publico constituem um bloco uno e, a menos que a
inddstria possa organizar-se com fito de saldrios altos e precos baixos, destréi-se ela a

si prépria, pela limitacdo do nimero de compradores. Os seus proprios operdrios

. 133
devem ser seus melhores consumidores" .

Conseqiientemente, o fordismo nasce como uma forma de, nos marcos do capitalismo,
ampliar o consumo, no sentido de que a producdo em massa nao se destinava as rainhas, mas
as operdrias das fabricas'**, ao mesmo tempo em que garantia ao capitalista o controle
absoluto sobre a forca de trabalho.

No entanto, a obstina¢do de Ford contra a organizacio autonoma dos trabalhadores,

através de seus sindicatos, fez com que ele jamais compreendesse o papel distributivo que

129 BOYER, Robert. A teoria da regulagdo: uma andlise critica. Sdo Paulo: Editora Nobel, 1990, p. 120.

130 o BEYNON, Huw. Trabalhando para Ford: trabalhadores e sindicalistas na indiistria automobilistica. Rio de Janeiro:
Editora Paz e Terra, 1995, p. 37.

B Idem, p. 40.

2 Ibidem, p. 41, 42.

133 FORD, Henry e CROWTHER, Samuel. Op. cit., p. 17.

13 of. ALTVATER, Elmar. O preco da riqueza. Sio Paulo: Editora da Universidade Estadual Paulista, 1995, p. 95.
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estes poderiam assumir, como de fato assumiram, no seio mesmo do capitalismo. Para Ford, o

caminho para o trabalhador aumentar sua capacidade de consumo ndo deveria ser trilhado por
meio do conflito distributivo através da luta sindical, mas via regras de conduta individual:
uma vida regrada e sauddvel, além, claro, do paternalismo de seu patrdo. Dai seu combate,
feroz, a sindicalizacdo de seus trabalhadores. Quando a competicio da inddstria
automobilistica entre a Ford, a General Motors e a Chrysler se agugou, ja nos anos 1920, e o
fordismo enquanto sistema de produ¢do ji ndo era mais exclusividade da Ford, o
Departamento Socioldgico, que deveria normatizar a vida dos trabalhadores aptos a ganhar os
US$ 5 didrios, deu lugar a repressdo do Departamento de Servicos, liderado por Harry
Bennett, um ex-pugilista da Marinha temido até mesmo pelos executivos da Ford'**. Para os
trabalhadores da empresa, Hitler havia se inspirado em Bennett para criar a Gestapo e, em sua
edi¢do de 8 de janeiro de 1928, o New York Times qualificou a Ford Motor Company como
um exemplo de ditadura industrial e, seu criador, de um industrial fascista, o "Mussolini de
Detroit"'*®. O confronto entre Ford e os trabalhadores chegou ao auge em 1932, quando, ao
enfrentar uma manifestagdo contra o desemprego, a policia de Dearborn, cidade onde se
localizava a fabrica, e o Departamento de Servicos, mataram 4 operairios13 7

Alids, € preciso chamar-se a atengdo para o fato de que Ford e o fordismo em muito
contribuiram para o clima de confusdo ideoldgica vivido no periodo. Hitler tinha fascinio
pelo fordismo, pela producdo seriada, pela padronizacdo, cuja busca, em seu regime,
encontrou seu paroxismo na padronizagdo das almas e dos corpos, da qual deveria resultar a
super-raca nordica. Desta busca, resultou uma das mais terriveis institui¢des do nazismo (se
for possivel achar algumas menos), as lebensraum, freqiientemente comparadas a haras

138
humanos

. A admira¢do de Hitler por Ford, claro, foi auxiliada pelo fato deste ter sido um
notério militante anti-semita. Em 1938, Ford chegou a aceitar a Grande Cruz da Suprema
Ordem da Agua Alemd, com as congratulagdes pessoais de Hitler, pelos seus esforcos em
construir um carro popular. O lider alemao, ap6s haver lido Minha vida, meu trabalho, de
Ford, havia chegado a conclusdo de que o automével era um importante elemento de unifo
entre as classes sociais, tendo dai surgido sua idéia de construir um carro popular, um

Volkswagenl”. Por outro lado, Ford foi também um dos mais obstinados isolacionistas no

periodo anterior ao ataque japonés em Pearl Harbour, tendo mesmo se recusado a aceitar

33 Ibidem, p. 52.

136 of, FLINK, James. Op. cit., p. 125.

137 ¢t. BEYNON. Op. cit., p. 53.

138¢f, HILLEL, Marc. Em nome da raga. Rio de Janeiro: O. Pierre, 1980.
1% Idem, p. 113.
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encomendas do governo americano que estivessem relacionadas ao envio de armas aos

inglesesm.

De qualquer forma, o Dia de 5 Délares, chamado por Boyer de relagdo salarial fordista,
sO se transformaria na base do crescimento do pds-Guerra pela formagdo de um mercado de
massas, quando suplantou os limites fabris impostos por Ford para se transformar em pacto
social.

Esta percepgao € partilhada, em certa medida, por Alain Lipietz:

"Apds a II Guerra Mundial, o regime de acumulagdo intensiva, centrado no
consumo de massa, pdde se generalizar justamente porque um novo modo de

regulagdo, monopolista, havia incorporado a priori na determinagdo dos saldrios e

dos lucros nominais, um crescimento do consumo popular em propor¢do aos

ganhos de produtividade" 141

Para David Harvey, a regulacdo dos Estados de Bem-Estar, que ele chama de fordista-
keynesiana, combina a relagdo salarial e o padrio tecnoldgico fordistas com a forte
intervencdo estatal na economia, tal como proposta por John Maynard Keynes.
Contemporaneo da crise de 1930, critico do liberalismo, em 1936 Keynes publicaria o livro
Teoria Geral do Emprego, do Juro e da Moeda no qual, pela primeira vez, as razdes da crise
ndo sdo creditadas a razdes conjunturais, como queria, por exemplo, Joseph Schumpeter, que
afirmava ter a Depressdo uma fungdo terapéutica, por expelir os venenos acumulados pelo
sistema econdmico'*%.

Para Keynes, as grandes incertezas, ndo s6 econdmicas como também e sobretudo
politicas do periodo, tinham como conseqiiéncia grandes flutuacdes nas expectativas dos
investidores e, portanto, no volume de novos investimentos, com graves conseqiiéncias nos
niveis de emprego e de renda da populagdo, criando um circulo vicioso: com a contragdo da
demanda, os investimentos cairiam ainda mais, determinando nova situacdo de equilibrio, em

patamar inferior ao primeiro:
“Anteriormente, afirmava-se que o sistema econdmico, qualquer sistema capitalista,
encontrava seu equilibrio no pleno emprego. Abandonado a si mesmo, era assim que
atingia o ponto de repouso. Pessoas e fabricas improdutivas eram uma aberragdo,
uma falha absolutamente temporaria. Keynes demonstrou que a moderna economia
capitalista podia igualmente achar seu ponto de equilibrio, a despeito de um

acentuado e continuo problema de desemprego. Sua tendéncia perfeitamente normal

140¢f, SHERWOOD, Robert. Roosevelt e Hopkins: uma histéria da Segunda Guerra Mundial. Brasilia: Editora da
UnB; Rio de Janeiro: Faculdade da Cidade e Editora Nova Fronteira, 1998, p. 303.

41 cf. LIPIETZ, Alain. Op. cit., p. 50.

142 of. GALBRAITH, John. Op. cit., 1980, p. 212.
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era para que o que os economistas desde entdo resolveram chamar de equilibrio de
subemprego. (...)
Keynes ndo negou que toda poupanca era investida. Mas demonstrou que isso podia

ser realizado por meio de uma queda da producéo (e do emprego) na economia como

143
um todo” ™.

O pleno emprego dos fatores de producdo, incluindo a mao-de-obra, para Keynes, s6
seria alcangado a partir da intervencdo do Estado, tanto através de medidas cléssicas de corte
monetarista, como o controle dos meios de pagamento e da taxa de juros, quanto através do
aumento dos gastos governamentais em programas de obras publicas, no sentido de aumentar
a demanda que, por sua vez, acabaria por incentivar novos investimentos privados. Diante da

ameaca comunista, “Keynes tinha uma solu¢io sem 1rev01uga”10”144

e, assim, esta concepgao de
intervengdo estatal inspirou diversos programas governamentais, mesmo antes da Guerra,
como atesta o New Deal. A partir do New Deal, o Estado americano, como forma tanto de
enfrentar os desafios a ele colocados como também de constituir-se como ator do processo de
constru¢do de um novo modo de regulacdo do capitalismo, entrou em um momento de
construcdo institucional que sé seria arrefecido décadas mais tarde. Durante a II Guerra, os
gastos publicos federais aumentaram de US$ 8,8 bilhdes para US$ 98,3 bilhdes'*. No
entanto, no pds-Guerra, a intervengdo do Estado na economia americana ndo s6 se manteve
como se ampliou. Em 1946, foi aprovada a Lei do Emprego, que tornou uma obrigagdo legal
do governo manter o pleno emprego através de obras publicas, empréstimos e financiamentos
para estimular o investimento privadol%. Também novas redes de seguro social foram criadas,
assim como agéncias de fomento. Dentre estas, duas foram de particular importancia, o
Programa Rodovidrio Federal e a Administracdo Federal de Habitacdo. Juntas, elas iriam
contribuir para o redesenho da América, criando cidades inteiras para as classes de mais baixa
renda e cortando o pais e as cidades com rodovias, vias expressas, viadutos e pontes'*’.

Entre 1951 e 1981, o emprego publico nos Estados Unidos cresceu de 17% para
18,3% de todos os empregos. Neste cdlculo ndo estdo incluidos os empregos criados a partir
das encomendas do governo, que movem setores inteiros da economia americana. Ao final da

década de 1970, a renda provinda do governo, incluindo empregos e transferéncias,

3 Idem, p. 216.

4 Ibidem, p. 217.

145 ¢f. CAMARA NETO, Alcino Ferreira. Politica econdmica e mudangas estruturais na economia americana: 1940-
1960, Dissertacdo apresentada ao Instituto de Economia Industrial da Universidade Federal do Rio de Janeiro. Rio de
Janeiro: mimeo, 1985, p. 223.

146 ¢f. SANDRONI, Paulo (org.). Diciondrio de Economia. Sao Paulo: Best Seller, 1989, p. 163.

147 Para uma discussdo extremamente interessante sobre o New Deal e o liberalismo reformista americano, assim como
sobre sua crise, ver BRINKLEY, Alan. Op. cit. Cf. também Capitulo 4.



60

148 .
. Mesmo na era da Reaganomics,

representava 41% do total das rendas nos Estados Unidos
o Estado manteve papel estratégico na formagdo da demanda, particularmente através das
industrias bélica e aeroespacial, cada vez mais entrelacadas. Vicente Navarro chega a afirmar
que as politicas econdmicas da Era Reagan nada tinham de neoliberais, mas eram
ortodoxamente keynesianas. Com vistas a fomentar o crescimento industrial dos Estados
Unidos, o governo Reagan teria investido U$ 1 trilhdo na industria bélica, intervindo, assim,
diretamente no mundo da produgﬁol49.

Nesta combinagdo entre fordismo e keynesianismo proposta por Harvey como base dos

Estados de Bem-Estar, Estado, sindicatos e grandes empresas (corporacdes) buscaram pactuar

em torno de metas concertadas:

8 cf. NAVARRO, Vicente. “Welfare e ‘keynesianismo militarista’ na Era Reagan”. Lua Nova- Revista de_Cultura e
Politica, no.24. Sao Paulo: Marco Zero/CEDEC, setembro de 1991, p. 189-210.
149 Idem, p. 189-210.
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"O Estado teve de assumir novos (keynesianos) papéis e construir novos poderes
institucionais; o capital corporativo teve de ajustar as velas em certos aspectos
(estabelecer prazos maiores para a obsolescéncia de mercadorias, costumes, hébitos
etc., de forma a diminuir o ritmo da aceleragdo da circulagdo do capital e, portanto,
da propria acumulacdo) para seguir com mais suavidade a trilha da lucratividade
segura; e o trabalho organizado teve de assumir novos papéis e fungdes relativos ao
desempenho nos mercados de trabalho e nos processos de produgdo. O equilibrio
de poder, tenso mas mesmo assim firme, que prevalecia entre o trabalho organizado,

o grande capital corporativo e a nag@o-Estado, e que formou a base de poder da

expansio do p6s-guerra, ndo foi alcancado por acaso - resultou de anos de luta"'™.

O poder dos sindicatos variou grandemente de pais para pais mas, em geral, as
grandes organizacdes sindicais foram acuadas e concederam trocar ganhos de saldrio pela
cooperacao e disciplina dos trabalhadores, ambas exigidas pelo sistema fordista de producio.
Ao poder das grandes empresas, chamado por Harvey de poder corporativo, caberia
assegurar o crescimento sustentado de investimentos que aumentassem a produtividade
do trabalho, garantindo o crescimento econdmico e elevando o padrio de vida dos
trabalhadores, através da relacdo salarial fordista. O Estado, por fim, assumiria vérias
obrigacdes: buscaria implementar politicas fiscais e monetdrias para controlar os ciclos
econdmicos, principalmente utilizando-se de investimentos publicos nas dreas de transporte,
equipamentos publicos etc., fundamentais para o crescimento da producdo e do consumo de
massa € que, por outro lado, garantiam um dos fundamentos do fordismo keynesiano, o
pleno emprego. Ao Estado caberia, também, o provimento de saldrios sociais tais como
assisténcia médica, educacdo, habitagdo etc. e, por fim, seu poder fazia-se presente também,
de forma coercitiva, sobre o poder sindical.

E interessante notar, neste sentido, a clareza da empresa que viria a ser a maior
corporagdo dos Estados Unidos nos anos 1950, a General Motors. Patrocinando um espetaculo
chamado Futurama, na Feira Mundial de Nova York, em 1939-40, a empresa prenunciava as

vias expressas e 0s suburbios dos anos do p(’)s—guerra151 e, segundo Walter Lipmann,

"... despendeu uma pequena fortuna para convencer o publico norte-americano de
que, se desejava gozar dos beneficios da empresa privada na fabricacdo de
automdveis, teria que reconstruir suas cidades e suas rodovias pela acdo da empresa

ptiblica"'*?.

O HARVEY, David. Op. cit., p. 125. Os grifos sdo meus.

131 ¢f, Capitulo 3, se¢io 6, A civilizagdo do automével.

132 1 IPMAN, W., “The People’s Fair: Cultural Contradictions of a Consumer Society”, in Dawn of a new day: The New
York World’s Fair, 1930-1940. Nova York: NYU Press, 1980, p. 25, apud em BERMAN, Marshall. Op. cit., p. 287.
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Foi também a General Motors, apds uma longa greve de seus trabalhadores em 1945-
46, e ndo a Ford, que estabeleceu em primeiro lugar o saldrio fordista com o United Auto
Workers (UAW), no que ficou conhecido como o Acordo de Detroit, em 1948'>. No entanto,
desde 1937, a GM e a Chrylser, com o incentivo de Roosevelt e do New Dea1154, dialogavam
com 0 UAW. A Ford s6 viria a firmar seu primeiro acordo com o Sindicato em 1941'%°.

A idéia do pacto social como base dos Estados de Bem-Estar do pds-guerra nao é,
contudo, exclusividade dos autores regulacionistas. Autores com Claus Offe também

defendem esta abordagem. Para Offe,

“O que estava em questdo nos conflitos de classe [na consolidagdo do Estado de
Bem-Estar] ja ndo era mais o modo de producdo mas o volume de distribui¢@o, ndo o
controle mas o crescimento... (...) ... havia um consenso relativo de prioridades,
desejabilidades e valores basicos da economia politica, a saber, o crescimento
econdmico e a seguranga social (assim como a militar). (...) A economia capitalista, e
esta € a licdo a ser aprendida com o keynesianismo, é um jogo de soma positiva.
Assim, jogar num jogo de soma zero seria jogar contra os préprios interesses. Isto
quer dizer que cada classe tem que levar em consideragdo os interesses da outra
classe: os operdrios, a lucratividade, porque somente um nivel de lucro e de
investimento razodvel garantird o emprego futuro e o aumento da renda, e os
capitalistas, os saldrios e as despesas do welfare state, porque sdo eles que garantirdo
uma demanda efetiva e uma classe operdria sauddvel, bem treinada, sem problemas

. . 5
de moradia e feliz”'™.

De certa forma, esta posi¢do é compartilhada por Adam Przeworski que afirma que,
embora a social-democracia esteja profundamente entrelacada a sobrevivéncia do capitalismo
como modo de produgdo hegemonico, ela foi a unica forga politica da esquerda que se
mostrou capaz de realizar um amplo programa de reformas a favor dos trabalhadores'”’. Com
este programa, teria se consolidado o que o autor chama de consentimento por parte dos
trabalhadores, a organizagdo capitalista da sociedade, ou seja, a hegemonia, no sentido
gramsciano, desta organizacgdo. A social-democracia teria fornecido, segundo o autor, as bases

materiais deste consentimento'®,

133 of. HALBERSTAM. Op. cit., p. 119.

134 Para uma discussdo sobre o papel do governo Roosevelt na consolidagio do movimento sindical, e sua identificacio com
o Partido Democrata, cf. FLINK, James. Op. cit., p. 225 e seguintes.

155 Idem, p. 228.

13 OFFE, Claus e RONGE, Volker. Op. cit., p. 373.

157 of, PRZEWORKSI, Adam. Capitalismo y socialdemocracia. Madrid: Alianza Editorial, 1988, p. 11.

138 Idem, p.170. No original: “La reproduccién del consenso de los asalariados requiere que sus interesses materiales sean
satisfechos en cierto grado dentro de los limites de la sociedad capitalista. Los asalariados ven el capitalismo como un
sistema en el cual pueden mejorar sus condiciones materiales: se organizan como participantes y actian como si el
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No entanto, os regulacionistas como Robert Boyer, Alain Lipietz e David Harvey

percebem os Estados de Bem-Estar do pés-Guerra a partir de um pacto social que se
fundamenta em dois eixos bdsicos: a incorpora¢do do aumento da produtividade aos saldrios
(relacdo salarial fordista) e a intervenc¢do keynesiana do Estado na economia'”’.

Esta concertacdo social esteve na base da recuperagdo econdmica dos paises europeus
no pés-guerra, financiada pelos Estados Unidos através do Plano Marshall'®. Pensado como
forma de, simultaneamente, solucionar o problema do crescimento dos paises europeus cujos
parques industriais haviam sido destruidos pela Guerra'® e manter a hegemonia norte-
americana no mundo ocidental e no Japdo, em um mundo j4 dividido pela Guerra Fria, o
Plano Marshall dirigiu-se basicamente as dareas sensiveis da nova geopolitica que se
configurava. Desta forma, enquanto a Europa recebia, entre 1949 e 1952, 73% do total do
auxilio americano, e o Japdo, sozinho, 5,3%, a América Latina, ainda que tradicional aliada
norte-americana, recebia apenas 2,5%, ja que considerada, entdo, drea de baixo risco para a
expansdo do comunismo'®%. Entre 1948 ¢ 1952, as transferéncias totais do Plano atingiram
quase U$ 14 bilhdes, algo em torno de 5% do PIB americano de entdo: a Gra-Bretanha
recebeu aproximadamente U$ 3,2 bilhdes, a Franga, U$ 2,7 bilhdes, a Alemanha Ocidental e a
Itdlia, U$ 1,4 bilhdo cada e mesmo a Grécia foi contemplada, com U$ 0,7 bilhdo'®.

No entanto, em que pese o Plano Marshall e a exportagdo do fordismo para a Europa
nos anos 1940 e 1950, Harvey e Lipietz chamam a atencdo para o fato de que a construgio da
regulacdo fordista keyensiana do pds-guerra obedeceu, em cada formacgdo nacional, a
processos e logicas internas, dando origem a Estados de Bem-Estar de natureza diversa,
social-democratas, conservadores ou liberais, como sugere Esping-Andersen'®*. Os primeiros,
predominantes na Escandindvia, seriam resultado de processos histéricos onde o movimento
operdrio foi capaz de traduzir seus objetivos histéricos emancipatdrios em politicas sociais
que levaram a efetiva desmercadorizagdo da forca de trabalho a partir da via eleitoral e do

partido social-democrata em alianga com outros partidos; os segundos, presentes em paises

como a Alemanha, Franca, Austria, Bélgica e Itdlia, seriam marcados pela iniciativa estatal,

capitalismo fuera un sistema de sumas positivas cuando se benefician en un determinado momento del hecho de que una
parte del producto social fuera previamente retirado del consumo actual en forma de beneficios”.

139 Para uma abordagem distinta da relagdo entre keynesianismo e fordismo, ver CLARKE, Simon. “Crise do fordismo ou
crise da social-democracia”. Lua Nova- Revista de Cultura e Politica, no. 24. Sdo Paulo: Marco Zero/CEDEC, setembro de
1991, pp. 117-150.

1% para uma interessante discussdo a respeito da expansio do keynesianismo na Europa, cf. HIRSCHMAN, Albert. Op. cit.,
p. 159 e seguintes.

1! Para uma igualmente interessante discussdo sobre a introdugdo do fordismo na Europa, cf. ALTVATER, Elmar. Op. cit.,
p. 155 e seguintes.

62 ¢f. PINHO NETO, Demosthenes Madureira de. “A estratégia brasileira em perspectiva internacional” in BRASIL,
BNDES. O BNDES e o Plano de Metas. Rio de Janeiro: Departamento de Relagdes Internacionais do BNDES, 1996, p. 15.
13 Idem, p. 11.

164 ¢f. ESPING-ANDERSEN, Gosta. “As trés economias politicas do welfare-state”. Lua Nova: Revista de Cultura e
Politica, no. 24. Sao Paulo: Marco Zero/Cedec, setembro de 1991, p. 146.
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com forte influéncia da Igreja e onde os sistema de protecdo social possuem forte conteido

corporativo, constituindo um entrave para a social-democracia; os liberais, por fim, seriam
marcados pela fragilidade do movimento operdrio e pela forte tradi¢do individualista, como
nos Estados Unidos e na Inglaterra. Ao contrario do modelo social-democrata, no liberal as
politicas sociais seriam desenhadas de modo a maximizar o status de mercadoria do
trabalhador individual, vinculando beneficio a contribui¢do. Se o fundamento do principio
social-democrata € o da universalizacdo dos direitos, o do liberal é o da universalizacdo das
oportunidades.

Na Gra-Bretanha, por exemplo, o Labour Party, que presidiu as reformas que levariam
ao Estado de Bem-Estar naquele pafs, ao vencer as elei¢des de 1945 contra Winston
Churchill, expressava o anseio da classe trabalhadora em superar sua prépria situacdo
social do periodo pré-guerra, bastante precaria'®, e ndo alguma inevitabilidade histérica do
desenvolvimento do capitalismo. E interessante notar, neste sentido, que Keynes foi assessor
de Churchill durante a guerra e que, neste periodo, buscou implementar um programa de
financiamento de guerra que levasse em conta tanto o combate a inflagdo quanto uma politica
de distribuicdo de renda. Se a economia de guerra levou em conta a questdo inflacionaria,
Keynes ndo conseguiu implementar a politica de distribuicdo de renda, contrdria ao

. . . 11166
conservadorismo politico e social de Churchill ™.

3- O capitalismo brasileiro no pds-guerra em uma perspectiva regulacionista: a construcio do

fordismo parcial ndo-keynesiano

Também fora dos limites americano e europeu a Grande Depressdo ensejou um
processo de constru¢do de novas formas de regulacdo, com o recuo das formas liberais ou o
fortalecimento de forgas sociais a elas contrdrias. Assim, por exemplo, ainda nos anos
1930, a América Latina viria a conhecer o gaitanismo na Colombia, o fortalecimento da
APRA no Peru, o golpe de Uriburu na Argentina, e a nova constitui¢do no Uruguai em 1934,
fortalecendo o Poder Executivo e o governo autoritario de Gabriel Terra. Com isto ndo se
quer dizer, evidentemente, que o recuo dos regimes liberais sul-americanos foi
mecanicamente determinado pela crise econdmica que se iniciou em 1929. Pelo contririo, em

cada um dos paises latino-americanos as articulagdes entre suas sociedades e as economias

195 cf. HOBSBAWM, Eric. Op. cit ., p. 170.
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norte-americana e européias foram construidas por forcas sociais a elas enddgenas, assim

como as solucdes encontradas para superar os constrangimentos advindos com a crise
também o foram'®’. Por outro lado, ndo hi como ndo perceber uma dindmica internacional
que emoldurou estes movimentos.

No Brasil, seguindo esta linha de raciocinio, a constru¢do de uma nova forma de
regulacdo iniciou-se com a Revolugdo de 1930 que, ainda que reafirmando o profundo
entrelacamento e conciliacdo de interesses entre fracdes da classe dominante brasileira'®, a
alianca entre a fazenda e a fabrica, de que falava Santa Rosa, marca também uma ruptura clara
no que diz respeito a concep¢do de Estado e sociedade e a relagdo entre ambos. Em suma,
1930 foi mais uma expressdo da dialética das continuidades e descontinuidades tao
caracteristica da historia brasileira, quando, gattopardianamente, tudo muda para ficar como
esta.

E o que fica, e que ird marcar profundamente a regulacdo a ser construida, ¢é a
auséncia do principio da universalidade: auséncia de direitos sociais para o conjunto da
sociedade, pleno emprego, plena cobertura da seguridade social, relacdo salarial fordista, o
que ndo impediu que a confusdo ideoldgica vivida nos Estados Unidos em relagdo ao New
Deal se repetisse no Brasil de Getilio Vargas. Quem afirma é Virginio Santa Rosa,

referindo-se a incipiente e ndo universal legislacdo trabalhista do p6s-1930:
“E isso, esse conjunto de leis humanissimas e inofensivas, meia duzia de decretos de
protecdo aos humildes, foi convertido, gragas a indigéncia mental do nosso meio, em

extremismo rubro. Falou-se em fascismo, em comunismo, em inimigos da

democracia...”'®.

Entre 1930 e 1950, assim como nos Estados Unidos e outros paises, o Estado
brasileiro conheceu um intenso processo de construgdo institucional, no que Celso Lafer
, . 170 c o~ . A . 2o~
chama de periodo regulamentador do regime ", com a criag@o de indmeras agéncias, 6rgios e
empresas estatais com vistas a:
a- equilibrar o consumo e a producdo em setores agricolas e extrativistas, ou controlar suas
importagdes e exportacdes, tais como os Institutos do Pinho, do Sal, do Actcar e do Alcool e

o Conselho Nacional do Café;

166 cf, SZMRECSANY]I, Tamés. “Introdugdo” in SZMRECSANY]I, Tamds (org.). Keynes. Sao Paulo: Editora Atica, 1984,
p- 21.

167 ¢f, LIPIETZ, Alain. Op. cit., p. 39-44.

1% ¢f. GOMES, Angela de Castro. “Confronto e compromisso no processo de constitucionalizagio (1930-1935)” in
FAUSTO, Boris (org.). Historia Geral da Civilizagdo Brasileira, Tomo III, vol. 3. Sdo Paulo: Difel, 1985, p. 7-75.

1 SANTA ROSA, Virginio. Op. cit. , p. 81.

01 AFER, Celso. Op. cit., 1970, p. 81.
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b- incentivar a industria privada, tais como a Comissdo de Similares (1934) e o Conselho

Nacional de Politica Industrial e Comercial (1943);

c- implantar a infra-estrutura basica para a industrializacdo, como a Comissdo do Vale do Rio
Doce (1942), o Conselho de Aguas e Energia (1939), a Comissdao Executiva do Plano
Siderurgico Nacional (1940), a Comiss@o do Plano Rodovidrio Nacional (1942), etc. e,
finalmente,

d- produzir insumos bdsicos, como a Companhia Siderdrgica Nacional, a Petrobrds, a
Companhia Brasileira de Alcalis, entre outras' .

Além destas agéncias, ja na década de 1940 foram criadas diversas comissdes, como a
Cook, em 1942, a Abbink, em 1948, ambas com recursos americanos e do governo brasileiro,
e o Plano SALTE, pelo governo Dutra, com o objetivo construir alternativas estratégicas para
a economia brasileira. Em seu segundo mandato, Vargas, mais uma vez com O apoio
americano, criaria a Comissdo Mista Brasil-Estados Unidos (CMBEU). De todas estas
iniciativas do Estado, resultariam indimeras agéncias e empresas estatais, assim como um
importante patriménio de informagdes e projetos, que seriam de fundamental importincia para
a confeccdo do Plano de Metas de JK.

Foi a partir deste conjunto de agéncias e formulagdes estratégicas que, no pds-1930,
implementou-se uma politica de substituicdo de importacdes que, segundo Lipietz, tinha por
fundamento a adocdo parcial e, para ele ilusdria, dos modelos de produ¢do e consumo do
fordismo dos paises de capitalismo maduro, sem contudo as relacdes sociais a ele
correspondentes. Para Lipietz, este descompasso levou ao fracasso grande parte das tentativas
de substitui¢do de importagdes implementadas em diversos paises, particularmente por trés
motivos principais:

a- do lado do processo de trabalho: na maioria destes paises ndo havia uma classe
trabalhadora experimentada, tampouco executivos qualificados para a operacdo do modelo
fordista. Em razdo disto, a produtividade "teérica" do padrdo fordista nunca foi  neles
alcancada;

b- do lado dos mercados: os mercados, na maioria destes paises, permaneceram limitados.
Nio se constituiram mercados de massa para a produgdo em massa, mas mercados de classe
média e das classes dominantes oriundas da economia exportadora, 0 que os tornava
extremamente limitados;

c- do lado do comércio exterior: a substituicdo de importacdes requeria um volume muito

grande de investimentos, portanto de  importacdes, crescimento este dificilmente

171 ¢f. SOUZA, Maria do Campelo de. Op. cit., p. 99
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coberto pelas exportacdes de matérias-primas, o que, em muitos casos, ocasionou déficits

comerciais e endividamento, quando ndo o fracasso total da iniciativa.

No entanto, no Brasil, ao longo dos anos 1930, 1940 e 1950, a politica de substituicao
de importacdes se fez acompanhar pelo o desenvolvimento da classe operdria, de camadas
médias urbanas importantes, de um capital industrial moderno e de um Estado equipado
com mecanismos e agéncias para gerir algo como um modelo diferenciado de fordismo,
chamado por Lipietz de subfordismo, ou seja, "... uma tentativa de industrializacdo de acordo
com a tecnologia e o padrdao de consumo fordiano, mas sem as condi¢des sociais, nem do
lado do processo de trabalho, nem do lado do padrdo de consumo das massas"'’>.

No Brasil, a constitui¢do de um modo de regulagéo nos moldes do descrito por Lipietz
teve um de seus marcos mais importantes quando da instalacdo da industria automobilistica
nos anos JK, como coroamento do processo de substituicdo de importacdes. Para Lipietz, a
instalacdo da industria automobilistica em paises como o Brasil significaria, em termos de
fordismo, a quadratura do circulo, nao articulando producdo em massa com consumo de
massa. No caso brasileiro, assim como na Espanha e em alguns paises do Leste Europeu, tal
contradi¢do teria sido finalmente equacionada em fins dos anos 1960 e inicio dos 1970, de

3

acordo com o que o autor denomina fordismo periférico” . No entanto, no momento da

instalacdo da industria automobilistica, o quadro era o seguinte:
"(...) geralmente, com a preocupag¢do do desenvolvimento nacional, esses paises
exigiam uma alta taxa de integracdo, ou seja, a participacdo a mais alta possivel de
fabricac@o nacional do produto. No limite, esses paises esperavam das empresas que
estas implantassem para eles uma induistria nacional. No entanto, a maioria desses
paises possufam um mercado interno pequeno demais para que a perda de
economias de escala compensasse as vantagens de fabricagdo local. Na verdade o
deslocamento para esse tipo de paises foi no comeco obrigatério e forcado: era o
unico meio de ndo perder seu mercado. E além disso, o fornecimento de plantas
prontas para funcionar constituia um muito grande mercado de exportacdo para dois
ramos adjacentes, aos quais as empresas automobilisticas freqiientemente estdo

. . Lo 174
ligadas: o de engenharia e o de maquinas-ferramenta" ™.

O Brasil seguiu de fato, quase a risca, este modelo. Através de mecanismos tais como
a proibicdo da importacdo de autopecas similares as produzidas pela inddstria nacional e
da exigéncia de altas taxas de nacionalizagdo do peso total dos veiculos, em um espago de

tempo reduzido, o governo JK implementou a estratégia acima descrita, através de uma

172 LIPIETZ, Alain. Op. cit., p 78.
'3 Idem, p. 120.
4 Ibidem, p. 121.
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agéncia criada especificamente para tal, o GEIA. O GEIA pode ser entendido, neste sentido,

como parte do processo de construcdo institucional do Estado no qual o Estado constrdi-se
como ator da constituicdo de um modelo diferenciado de fordismo. No capitulo 3, secdes 4,
"A questdo da mao-de-obra" e 5, "A dimensdao do mercado, as limitacdes cambiais e a
arrecadacdo fiscal", sero analisadas as formas através das quais o GEIA foi capaz de
administrar e superar os motivos apontados por Lipietz para o fracasso das experiéncias de
substitui¢do de importagdes e, portanto, para a constituicdo de um modelo incompleto de
fordismo.

No entanto, os conceitos de fordismo incompleto, subfordismo ou fordismo periférico,
conforme apresentados por Lipietz, se t€m a vantagem de abrir a possibilidade da utilizacio
do conceito de fordismo para experiéncias fora dos marcos do capitalismo americano ou
europeu, possui a desvantagem de ser extremamente amplo, capaz de dar conta de
experiéncias tdo dispares como a do Brasil e a da Espanha. Seria interessante, neste sentido,
adequé-lo especificamente ao caso brasileiro. Para tal, os dois elementos expostos por
Harvey - fordismo e keynesianismo - podem ser de grande ajuda.

Essencialmente, a industrializacdo brasileira do periodo JK, particularmente a
industria automobilistica, viria a constituir alguns setores plenamente fordistas do ponto de
vista do processo de trabalho, sem contudo estabelecer, para estes setores, uma relacio
salarial efetivamente fordista. De meados da década de 1960 a meados da década de 1970, tal
fato € explicitado pela relacdo entre a evolucdo dos salarios e da produtividade da industria

automobilistica, conforme a Tabela I:

TABELA I
Industria automobilistica brasileira

Relagdo entre salarios e produtividade

1966-1974

Anos Indice da evolucdo do | Indice da evolugdo da | Saldrio/produtividade

custo real do fator | produtividade

trabalho
(@) (b) (a/b)
% %
1966 100,0 100,0 1,000

1967 97,0 105,5 0,924
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1968 98,8 116,0 0,852
1969 105,7 127,5 0,829
1970 117.8 148,6 0,793
1971 122.4 168,1 0,728
1972 141,3 188.,8 0,748
1973 155,5 197,7 0,786
1974 137,2 198.9 0,690

Fonte: Oliveira, Francisco de e POPOUTCHI, Maria A.T., Transnacionales en América Latina: el

complejo automotor en Brasil, Cidade do México, Editorial Nueva Imagen, 1979, p. 83

Entre 1966 e 1974, os saldrios nunca acompanharam a enorme elevacdo da
produtividade da industria automobilistica, em que pese o esbogo de reacdo entre 1970 e
1973, no auge do milagre econdmico. No periodo de crise deste padrdo de regulacio, tal fato
s0 viria a se agravar, como revela a Tabela II:

TABELA II
Estrutura do preco médio dos veiculos a dlcool (*)

margo de 1986 a setembro de 1989

Meés mar/86 | dez/86 | jun/88 | jan/89 | set/89

FABRICANTE
mao-de-obra 6,4% 3,3% 3,3% 3,0% 2,9%
matéria-prima 34,6% 182% | 25,2% | 23,5% 25,8%

lucro 10,6% | 129% | 18,6% | 20,8% | 23,1%
impostos 28,3% | 455% | 32,8% | 32,6% | 28,1%
COMERCIANTE
despesas gerais 10,0% 5,6% 7.1% 6,8% 7.2%
lucro 2,5% 3,4% 45% | 5,2% 5,7%
impostos 7,6% 11,1% 8,5% 8,1% 7.2%

PRECO FINAL | 100,0% | 100,0% | 100,0% | 100,0% | 100,0%

(*) Preco de venda no mercado interno

Fonte: Subse¢do DIEESE/Brochura do Sindicato dos Metaltrgicos de Sdo Bernardo do

Campo e Diadema

Entre margo de 1986 e setembro de 1989, ocorreu um claro movimento de declinio da
participacdo dos saldrios na estrutura do preg¢o dos veiculos a dlcool, a0 mesmo tempo em que
houve uma elevacdo dos lucros dos fabricantes ao longo dos anos 1980. Isto demonstra que,

no pacto brasileiro, mesmo nas industrias de base técnica fordista, os saldrios nunca tiveram
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peso significativo no conjunto das remuneragdes, tendo servido inclusive como variavel de

ajuste em momento de crise.
Por fim, o pacto também se fez acompanhar pela queda relativa dos rendimentos do
trabalho no conjunto das remuneracdes, exponenciada quando de sua crise, como explicita a

seguinte Tabela:

TABELA 1II
Distribui¢@o funcional da renda interna urbana

Brasil 1949-1988 em %

Rendimentos

Ano Rendimentos do trabalho | Outros rendimentos | Total

1949 56,6 43,4 100,00
1959 55,5 44.5 100,00
1970 52,0 48,0 100,00
1980 50,0 50,0 100,00
1984 46,7 53,3 100,00
1988 (*) 38,0 62,0 100,00

Fonte: IBGE. Indicadores sociais e MINISTERIO DO TRABALHO. Boletim Mensal.
Apud. DIEESE. Anudrio dos trabalhadores. Sdo Paulo: Dieese, 1996, p. 32
(*) Estimativa dos autores do Plano Verao

Obs. Esta tabela apresenta os ultimos dados oficiais disponiveis.

-

E necessdrio ter-se em mente que a indudstria automobilistica representou o setor
industrial que, historicamente, mais bem remunerou sua mao-de-obra. Contudo, ainda assim,
o fez em um patamar bem abaixo de uma relagdo salarial efetivamente fordista. O pacto
brasileiro seria, assim, constituido por um fordismo parcial, fundamentado em uma base
técnica fordista em alguns setores industriais, mas em uma relacdo salarial ndo-fordista,
mesmo no seu setor fordista do ponto de vista tecnoldgico.

José Luis Fiori discorda da possibilidade de se utilizar o conceito de fordismo, mesmo
que acompanhado de alguma adjetivag@o, ao caso brasileiro, por faltar-lhe "... a abrangéncia e
a precisdo indispensaveis para dar conta do modo pelo qual se articularam, no Brasil, as
o7

relacdes econdmicas e as institui¢des politicas durante o periodo que vai de 1929 a 198

Segundo ele, o Brasil teria conhecido, a partir da Segunda Guerra Mundial, sua segunda

175 FIORI, José Luis. Op. cit., p. 165.



71
revolugdo industrial tardia, comandada por um Estado radicalmente reorganizado apds 1929,

na mesma época portanto em que alguns paises de antiga industrializa¢do entravam na época
do fordismo ou do capitalismo organizado. O ciclo de expansdo conhecido no Brasil, assim,
ainda que orientado pelo paradigma tecnoldgico americano, ndo teria articulado os mercados
em um mercado nacional de massas, nem tampouco sua institucionalidade sdécio-politica ter-
se-ia dado de acordo com a regulagéo fordista.

Como modelo, contudo, o fordismo é uma abstracdo que se aproxima, mais ou menos,
da realidade efetivamente vivida por cada formacdo nacional. Em estado puro ele ndo serd
encontrado em lugar algum. E por isto que Lipietz chama a atencio para o fetichismo dos
conceitos, que toma o conceito pela coisa em si. Parafraseando Lénin, Lipietz afirma que "... a

176 Z . o
""", E neste sentido que, se qualificado ao

Histéria tem muito mais imaginacdo do que nds
lado de outros conceitos que o definam com mais rigor, € possivel utilizd-lo na anélise de
situacdes concretas distintas daquelas para as quais ele foi inicialmente pensado. Uma
adjetivacdo possivel para o caso brasileiro, como ja visto, € a de fordismo parcial. A outra, € a
de nao-keynesiano. Pode ser complicada uma conceituagdo na negativa, mas ela € bastante
reveladora da natureza do pacto brasileiro.

Ao contrario dos Estados de paises de fordismo keynesiano, a ag¢do do Estado
brasileiro no pds-1930 esteve mais articulada a gestdo politico-administrativa e de
arbitragem nas disputas entre capitais privados, nacionais ou estrangeiros, e de intervencdo
direta no processo de acumulagdo privada, do que a regulacdo keynesiana das condi¢des de
reproducdo do capital no que se refere a incorporagdo do conjunto da sociedade ao circuito
de reprodugdo do sistema. A constituicio do GEIA, assim como de outras agéncias de
intervencdo estatal na economia, nao se fez acompanhar pela construcdo de um arcabouco
institucional que levasse o Estado a ter um papel de regulacdo propriamente keynesiana do
capitalismo brasileiro, o que s seria possivel gracas a uma profunda reconstrug¢do da
concertagdo social que presidiu a prépria instalacdo da indistria automobilistica no Pais, o
que, evidentemente, ndo estava entre os objetivos politicos, estratégicos ou ideoldgicos do
governo JK, tampouco das forgas sociais e politicas que lhe davam suporte politico.

Embora o Estado brasileiro tenha langado mao de uma legislacdo trabalhista e de
indmeros mecanismos de politica econdmica e constituido agéncias de aparéncia keynesiana,
como o préprio GEIA, o pacto fordista parcial ndo-keynesiano nunca teve como preocupacio
a universalizacdo dos direitos sociais do estado keynesiano, o pleno emprego como forma de

criacdo de demanda e outros fundamentos do keynesianismo, e isto menos em funcdo da

fragilidade da acumulacio capitalista no Pais do que em funcdo de sua prépria natureza
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politica, fruto de (mais) uma conciliacdo entre fragdes da classe dominante brasileira .

Prova disto é a propria concep¢do e execug¢do do Plano de Metas. De suas 30 Metas, 5
referiam-se ao setor energético, 7 ao setor de transportes, 6 ao setor de alimentacdo, 11 ao de
industrias de base e apenas 1 a educagdo. Ainda assim, voltada para a educacédo técnica. J4 as
Metas do setor de alimentac@o, as mais sensiveis do ponto de vista de distribuicdo de renda,
ficaram sistematicamente aquém do planejado, com a excecdo do setor de fertilizantes'”®,
justamente a de menor impacto social e a mais articulada ao complexo agro-industrial que
entdo comegava a se estruturar.

Com isto ndo se quer dizer que ndo tenha havido um processo de incorporagdo de
parcelas importantes da sociedade brasileira ao circuito de producdo/consumo, oriunda do
processo de industrializacdo/urbanizagdo. A prépria formagdo de um mercado de classe média
para a industria automobilistica atesta tal fato, assim como a formacdo de um operariado
qualificado, do qual o ABC paulista certamente ¢ o melhor exemplo.

No entanto, em que pese a formulag¢do de politicas habitacionais, previdencidrias, de
saude, a regulamentacdo da forca de trabalho etc., criadas a partir de 1930 e ao longo das
décadas seguintes, elas sempre foram focais, nunca universalizantes e jamais tiveram um
caréter efetivo de distribuicdo de renda. Em um certo sentido, o fato de as primeiras estruturas
de seguridade, que teriam impactos sobre as seguintes, terem sido os Institutos de
Aposentadoria e Pensdes (IAPs), organizados por categorias profissionais, ¢ indicativo da

fragmentagdo e da ndo universalizacdo de direitos. Segundo Sonia Fleury,
"O sistema (de seguridade social) montado (a partir de 1930 até a década de 1960),
refletindo a transi¢do do modelo agroexportador para a industrializagdo substitutiva
na cronologia de implantacdo dos IAPs e na liberalidade de suas regras, alcangou em
menos de uma década a cobertura de todos os setores urbanos organizados, deixando
de fora o setor rural, os domésticos, os autonomos e os subempregados. Mesmo
assim, a cobertura da populagdo economicamente ativa ndo passava dos 23% entre

1950 e 1960...""°.

Ja em 1960, a Lei Orgénica da Previdéncia Social, em pleno governo JK, voltava a
excluir os trabalhadores rurais de quaisquer beneficios'™. O fordismo parcial ndo-keynesiano

brasileiro ndo chegou a constituir, portanto, nem um arremedo de um Estado de Bem-Estar,

176 L IPIETZ, Alain. Op. cit., p. 27.

177" Para uma interessante discussdo acerca das politicas sociais brasileiras, cf. FLEURY, Sénia. Estado sem cidaddos:
seguridade social na América Latina. Rio de Janeiro: Editora Fiocruz, 1994.

178 cf, FARO, Clovis e SILVA, Salomao, L.Q. da. “A década de 50 e o Programa de Metas” in GOMES, Angela de C.
(org.). Op. cit., 1991, p. 61.

19 Idem, p. 194.
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fosse ele conservador, liberal e, muito menos, social-democrata. Em verdade, ele apenas

criou, para um conjunto limitado da sociedade brasileira, padrdes de producdo (trabalhadores
da inddstria automobilistica, por exemplo) e consumo (carros para a classe média)
caracteristicos do fordismo keynesiano.

Se a discussdo em torno da natureza do GEIA, nesta abordagem, reporta-se ao papel
por ele desempenhado na constitui¢do deste tipo de fordismo, ela ndo deve levar, contudo, a
que se relativize a importancia do Estado. Se é verdade que o GEIA se constitui como parte de
um processo de construcdo institucional de um Estado que, por sua vez, constitui-se no
processo de constru¢do de um novo modo de regulacdo, ndao é menos verdade que o Estado
tem, neste processo, uma dindmica prépria. Isto quer dizer que inexiste um telos para a
construcdo institucional do Estado, uma légica irredutivel para adapti-la a nova regulacio
historicamente necessdria. Pelo contrdrio, os interesses € a dinamica internas ao Estado
constréem, sdo protagonistas, e nao reflexos ou funcionalidades, da construcdo desta nova
regulacdo.

4- Evitando teleologismos: a questdo do Estado e de sua autonomia

Pensar funcional e teleologicamente ¢é um risco presente nas colocagdes de David
Harvey sobre a regulacio do pds-Guerra no que se refere aos paises de fordismo keynesiano,
como se Estado, grandes empresas e trabalho cumprissem um papel a eles previamente
determinado, como se o cardter conflituoso inimeras vezes reiterado no processo de
constru¢do do pacto nada mais tenha feito do que desembocar em um resultado historicamente
necessario. E preciso, portanto, reafirmar o cariter de indefini¢io do processo. No caso da
regulacdo brasileira, perceber o GEIA, enquanto agéncia burocrdtica, como ator de um
Estado que encerra interesses e projetos do préprio Estado, portanto irredutiveis a ldgica
abstrata de um modo de regulac@o que se gesta. O desafio a ser superado é, justamente o de,
fugindo as armadilhas instrumentalistas, cair nas visdes opostas, discutidas no capitulo 1, que
percebem a acdo do Estado a partir de seu iluminismo e racionalidade imanentes. Neste
sentido, as colocagdes de Gilda Portugal Gouvéa sobre a burocracia estatal ddo os primeiros

elementos:
"... sua posi¢do (da burocracia) na estrutura social ndo estd garantida, mesmo

pertencendo a um Estado produtor, e tendo interesses préprios, capacidade técnica e

operacional distintivas, coesdo interna. Esta posicdo se define a partir de um dado

modo de desenvolvimento das relacdes entre as classes em situagdes concretas e ndo

no nivel de  abstragdo em que este debate (sobre a autonomia da burocracia) se

180 Ibidem, p. 194.
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desenvolve. Um Estado produtor pode tanto gerar uma burocracia auténoma, porque
os grupos de poder que compdem sua estrutura de domina¢cdo ndo consideram suas
qualificagdes técnicas como uma ameaga, ou, ao contrdrio, pode gerar uma

burocracia dependente, porque atrelada aos interesses de um projeto politico

.. P s w8l
definido como prioritério pela estrutura de dominag@o" " .

Esta colocacdo permite que se pense a burocracia ptblica em geral, e o GEIA em
particular, como um corpo de funciondrios que, a partir de seus saberes e interesses
especificos e de seus recursos de poder, por estarem localizados no interior do aparelho de
Estado, mantém relacdes diferenciadas com as classes sociais e outros interesses
organizados, inexistindo portanto um espaco a priori a ser por eles ocupado. Esta posi¢do é
inversa a de insularidade burocratica'™ que inspira as colocacdes de Lafer, Benevides e Fiori
sobre a administracdo paralela, referidas no capitulo 1, que partem justamente do
pressuposto de que haveria um locus, a priori, no qual a burocracia deveria se localizar ou da
qual teria sido desalojada.

A posi¢do da burocracia em face dos diferentes agentes sociais com quem ela interage,
a partir desta colocagdo, pode, inclusive, variar de acordo com as diferentes conjunturas.
Como alerta Hannah Arendt, a construcdo institucional do Estado ndo ¢ um produto do
pensamento, portanto exclusivamente da razdo, mas resulta de uma multiplicidade de fatores,
de uma ampla gama de interesses, de correlagdes de forca, projetos, opinides e visdes de
mundo que se defrontam, muitas vezes resultando em algo completamente distinto do
inicialmente pensado. O Estado, ou o governo, ndo é, metaforicamente, um obra de arte,
derivado do virtuosismo, mas produto da acdo humana e dela depende, permanentemente,
para viver'™.

A colocagio de Gouvéa pode ser articulada a de Angela de Castro  Gomes,
segundo a qual o administrador €, freqiientemente, simultaneamente representante de
interesses de grupos, de demandas de escala nacional, e dos interesses de sua prépria
agéncia estatal que, certamente, acabam por reverter em seu beneficio'®*. Assim, a alteracdo
da posicdo das agéncias estatais pode variar, também, a partir da varia¢do dos interesses de
seus proprios membros.

Offe & Ronge desenvolvem suas reflexdes na mesma direcdo, ou seja, percebem a

dindmica institucional do Estado como fruto de constrangimentos internos, mas localizam-nos

181 GOUVEA, Gilda Portugal. Burocracia e elites burocrdticas no Brasil. Sdo Paulo: Editora Paulicéia, 1994, p. 43.

182 of. NUNES, Edson de O. “Tipos de capitalismo, institui¢des e a¢dio social: notas para uma sociologia politica do Brasil
contemporaneo”. Dados- Revista de Ciéncias Sociais, vol. 28, no. 3. Rio de Janeiro: Editora Campus, 1985, p. 362, 263.

183 of. AREND, Hannah. Entre o passado e o futuro. Sdo Paulo: Perspectiva, 1988, p. 200.
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nos marcos do modo de producdo capitalista. Explicitamente, os autores ndo se referem ao

Estado, mas ao Estado capitalista, e conceituam-no a partir das seguintes varidveis:

1- a privatizagdo da produg@o: o poder publico estd impedido de organizar a producio
material segundo seus  préprios critérios  politicos. A propriedade que funciona
produtivamente € privada, isto é, sua utilizacdo ndo estd sujeita a decisdes politicas, mesmo
que, em algumas sociedades capitalistas, inclusive as desenvolvidas, uma parte importante do
estoque de capital seja de propriedade estatal. Isto porque, nestes casos, a producio politica
tem por objetivo colocar, & disposicdo da acumulacdo privada, bens e servicos a baixos
custoslgs;

2- dependéncia dos impostos: o poder publico depende, de forma indireta, do volume da
acumulagdo privada através dos mecanismos do sistema tributdrio. O Estado tem como sua
principal fonte de receita o recolhimento de impostos, que serd tanto maior quanto maior e
mais acelerado for o processo de acumulagdo privadalgﬁ;

3- em decorréncia, o interesse maior dos detentores do poder do Estado consiste em manter
as condigdes de seu proprio poder através da manutencdo e ampliacdo das condigdes
politicas que favorecam o processo privado de acumulacdo. Fica desta forma descartada a
idéia de que o Estado capitalista seja, por defini¢do, aberto ao acesso privilegiado dos
membros da classe capitalista ou que este mesmo Estado mantenha uma alianga preferencial
com a burguesia. Para Offe e Ronge, este acesso, quando ocorre, € reflexo da dependéncia
estrutural do Estado em relagdo a acumulagdo, ou seja, ndo sdo os agentes capitalistas que
buscam instrumentalizar (ou privatizar) o Estado, mas os agentes do poder estatal que
obedecem a logica de um “desenvolvimento econdmico favoravel" 187;

4- a legitimag¢do democritica (sob as condi¢des de governo parlamentar democritico): se
o Estado capitalista depende do ingresso de impostos para a sua reproducdo e se esta
dependéncia significa que a acumulag@o capitalista deve ser maximizada, entdo os gastos
estatais ndo podem entrar em contradi¢do com a acumulagdo capitalista. Isto quer dizer que o
capitalismo deve ser hegemonico, ndo s6 como sistema de producdo, mas também como
sistema de valores, como visdo de mundo, na sociedade em que o Estado capitalista se insere,
como também aponta a teoria da regulacdo. S6 desta forma podem-se formar governos que

legitimem, de forma politicamente duradoura, a dupla determinagdo a qual estd sujeito o

184 ¢f. GOMES, Angela de Castro. “Novas elites burocriticas” in GOMES, Angela de C. (coord.). Engenheiros e
economistas: novas elites burocrdticas. Rio de Janeiro: Editora da Fundagdo Getilio Vargas, 1994, p. 6.

185 Idem, p. 123.

186 Ibidem, p. 123, 124.

7 Ibidem, 124.
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Estado: a politica, na forma de elei¢Ges gerais e regulares, e a econdmica, de maximizagao da
acumulacdo privadalgg.

Martin Carnoy chama a atencdo para o fato de que, ao rejeitar concepgdes
instrumentalistas do Estado, Offe & Ronge recuperam as contradi¢cdes inerentes a propria
classe capitalista, ela mesma irredutivel a um interesse monolitico, a ndo ser o da
reproducdo das condigdes institucionais de sua propria reprodugdo. O Estado, portanto,
jamais serd instrumento da classe capitalista, o que faz com que muitas medidas do Estado

sirvam, provavelmente, aos interesses de segmentos da classe mas ndo aos da classe como

um todo. Segundo Carnoy, Offe & Ronge propdem que

"... o interesse comum da classe dominante é melhor expresso naquelas estratégias do
aparelho do Estado que ndo s@o iniciadas por interesses externos mas pelas proprias
rotinas e estruturas formais da organizacdo mesma do Estado. A influéncia real de
grupos de interesses especificos, longe de servir aos interesses da classe
capitalista, em seu conjunto, tenderia a violar aquele interesse, ao criar conflitos

dentro da sociedade capitalista, os quais desestruturariam a mediag¢do das crises

globais do desenvolvimento capitalista"'™®.

A leitura de Offe & Ronge, articulada as colocacdes de Gouvéa e Gomes, fornecem,
portanto, elementos para que se pense o processo de construcio institucional do Estado como
parte do processo de construgdo da regulacdo fordista parcial ndo-keynesiana brasileira,
rompendo com perspectivas teleoldgicas. A burocracia estatal, e portanto o GEIA, surge
assim como um importante ator do processo de acumulagdo capitalista, com graus varidveis
de incidéncia sobre este processo, mas sempre com ele articulado a partir de uma afinidade
de interesses, que por vezes podem parecer conflitivos (quando, por exemplo, agéncias
estatais  participam diretamente do processo de acumulacdo) mas ndo essencialmente
contraditdrios. Assim, percebendo a regulacdo fordista parcial ndo-keynesiana como sendo
resultado tanto de conflitos como de busca de consensos, ainda que parciais, entre os diversos
atores sociais, o GEIA pode ser percebido também como uma estratégia de um deles, o
Estado, ou de alguns de seus setores, de constituir-se enquanto ator da constru¢do do pacto
fordista parcial ndo-keynesiano.

Nesta perspectiva, inexiste contradi¢do, incompatibilidade genética, entre os processos
de construcdo institucional do Estado e os demais atores sociais envolvidos no processo de
acumulagdo capitalista, como a burguesia industrial. Isto quer dizer, mais uma vez, que a

intervencdo do Estado na economia ndo € simplesmente derivada da fragilidade das

88 Ibidem, p. 124, 125
189 CARNOY, Martin. Estado e teoria politica. Campinas: Papirus, 1990, p. 171.
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instincias de representacdo de interesses da sociedade civil, ou da fragilidade da prépria

acumulacdo capitalista no Brasil, sendo, neste sentido, uma inevitabilidade histdrica. Pelo
contrdrio, o processo de constru¢do institucional do Estado pode articular-se plenamente, nos
marcos de construcdo de um novo modo de regulagdo, com a representacdo de interesses da

sociedade civil. A ndo percepcao desta possibilidade pode levar

a que certos aspectos da atuacdo das estruturas de representacio de interesses
do setor empresarial sejam interpretados como reflexo da fraqueza da prépria

classe, quando podem significar esforcos adaptativos a uma certa forma de

organizagdo do Estado"'*.

No capitulo 3, secdo 1, Empresdrios de autopecas e Estado: interesses convergentes,
o GEIA serd analisado tanto como uma estrutura do Estado, a partir das colocagdes de
Gouvéa, Gomes, Offe e Ronge, como um esforco adaptativo de setores do empresariado
brasileiro, ligados a induistria de autopecas, interessados na implantacio da inddstria
automobilistica no Brasil, rejeitando, no plano empirico, as percepcdes dualistas do Estado
forte e da burguesia fraca, analisadas no capitulo 1. Mais do que isto, como uma estratégia
afim do Estado e destes empresarios, que se gestam e se constréem institcionalmente na
constituicdo do fordismo parcial ndo-keynesiano. A andlise desta questdo também estd
presente na se¢do 2, "A acumulacdo privada como referéncia”, elemento central para a
conceituagdo, por Offe & Ronge, do Estado capitalista. Serdo analisadas, ainda, a importante
relacdo da industria automobilistica com a questdo fiscal, na secdo 5, "A dimensdo do
mercado, as limitacdes cambiais e a arrecadagdo fiscal", e a centralidade atribuida por JK a
implantacdo da indudstria automobilistica para sua estratégia de legitimacdo politica, nos
quadros de uma institucionalidade democrdtica, na secdo 3, "A busca da legitimacdo

democratica".

5- A dimensédo simbdlica

Resta, contudo, uma outra dimensdo compreendida no conceito de modo de regulacio
a ser explorada. E a que diz respeito aos valores, costumes e hébitos, ou seja, a interiorizagao

de procedimentos socais que estimulam os individuos a agirem de forma aproximativa a

10 DINIZ, Eli. Empresdrio, estado e capitalismo no Brasil: 1930-1945. Rio de Janeiro: Editora Paz e Terra, 1978, p. 28.
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reproducdo do regime de acumulacdo. Neste sentido, para se compreender a construgio e a

dindmica do fordismo parcial ndo-keynesiano, faz-se necessdrio ir além de seus aspectos
politicos e econdmicos: a criacdo de um padrdo de consumo, de um estilo de vida, ligado ao
automével, foi tdo importante para a sua consolidacdo, através da implantacdo da industria
automobilistica, quanto, por exemplo, as politicas setoriais implementadas pelo GEIA. Pode-
se afirmar, seguindo Harvey, que a constru¢do do fordismo parcial ndo-keynesiano brasileiro
ndo se limita ao sistema de producdo, mas engloba também um modo de vida"', a0 menos
para uma parcela da populacdo.

O fundamental, neste sentido, é perceber que os valores e os modos de vida ligados ao
automével, para a classe média, foram construidos simultaneamente a propria instalacdo da
industria automobilistica no Paifs, ou seja, no mesmo processo de constru¢do do modo de
regulacdo fordista parcial ndo-keynesiano, ndo de forma a ele paralela, mas como um de

seus elementos constitutivos fundamentais. No dizer de Bourdieu,

"... 0 processus de adaptacdo a economia capitalista (...) lembra o que a simples

consideracdo das sociedades capitalistas avangadas poderia fazer esquecer, a saber

que o funcionamento de todo o sistema econdmico ¢é ligado a existéncia de um
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sistema determinado de disposi¢cdes em relagdes ao mundo..." .

A consideragdo dos paises de fordismo keynesiano, portanto, ndo deve fazer com que
se esqueca que a construgdo do fordismo parcial ndo-keynesiano no Brasil foi também um
processus, no qual estavam inscritas também a construcdo de um sistema determinado de
disposi¢des em relagdo ao mundo, ou seja, de valores e visdes de mundo, de um ethos,
enfim.

E interessante notar como ja Henry Ford, ao criar a relagdo salarial fordista, tinha
consciéncia da importancia desta dimensdo simbdlica. Quando foi criado o Dia de Cinco
Délares, nem todos os operarios da Ford tinham a ele direito. Com o intuito de estabelecer
quem deveria ou ndo receber remunera¢do mais elevada, € mesmo continuar a recebé-la, ja
que punic¢des eram previstas para aqueles que transgredissem as normas de conduta, foi criado
o Departamento Sociolégico, que contava com 30 investigadores encarregados de

supervisionar os hédbitos pessoais dos operarios, para saber se eles faziam jus a gratificacao:

1 cf. HARVEY, David. Op. cit., p. 131.
192 BOURDIEU, Pierre. O desencantamento do mundo: estruturas econdmicas e estruturas temporais. Sio Paulo:
Perspectiva, 1979, p. 17.
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asseio e comedimento eram importantes, o dlcool e o fumo eram malvistos, o jogo proibido,

assim como todas as préticas perniciosas, aviltantes para a virilidade fisica e moral'*’.

O Dia de Cinco Dolares inseria-se, portanto, em um projeto de reforma social,

fundamental para adequar o trabalhador a disciplina exigida pela linha de montagem:
“Enquanto Ford gastava dinheiro na melhoria de igrejas em Detroit para seus
empregados, o ensinamento da lingua inglesa (a maioria dos trabalhadores era
formada por imigrantes) era mesclado a tentativa de inculcar valores “americanos”,
valores que Ford aprovava e considerava necessarios a uma forca de trabalho estavel
e laboriosa. Como parte das licdes de inglés, por exemplo, apresentava-se aos
trabalhadores uma pantomima na qual um casal usando trajes camponeses era posto
em uma panela e mexido pelo “Tio Sam”, ressurgindo com um novo vestudrio, “todo
americano”. O paternalismo fundamentava todo o programa e com freqiiéncia
descambava em levianas e cruéis interferéncias na vida privada de pessoas

vulnerdveis'**.

Ao Dia de Cinco Ddlares deveriam fazer jus, pois, os operdrios que se adequassem ao
que Gramsci chamou de americanismo. Gramsci percebeu bem este fendmeno, ao afirmar
que

“... 0s novos métodos de trabalho estdo indissoluvelmente ligados a um determinado
modo de viver, de pensar e de sentir a vida; ndo é possivel obter éxito num campo
sem obter resultados tangiveis no outro. Na América, a racionalizacdo do trabalho e o
proibicionismo estdo indubitavelmente ligados: os inquéritos dos industriais sobre a
vida intima dos operdrios, os servi¢os de inspe¢ao criados por algumas empresas para
controlar a “moralidade” dos operarios sdo necessidades do novo método de trabalho.
Quem risse destas iniciativas (mesmo falidas) e visse nelas apenas uma manifestagcao
hipécrita de “puritanismo”, estaria desprezando qualquer possibilidade de
compreender a importincia, o significado e o alcance objetivo do fendmeno
americano, que ¢ também o maior esfor¢o coletivo realizado até agora para criar,
com rapidez incrivel e com uma consciéncia do fim jamais vista na Histéria, um tipo

de novo trabalhador e de homem”'*”.

No caso do fordismo parcial ndo-keynesiano brasileiro, no entanto, estava menos em
questdo a formacdao de um novo homem, simultaneamente trabalhador e consumidor, e mais
a constru¢do de um novo tipo de consumidor, a constru¢do de novos projetos de ascensdao
social identificados a sociedade de classe média, cujo modelo era indiscutivelmente o

americano, € no qual o automdvel ocupava um lugar central. E neste sentido que se pode

193 ¢f. BEYNON, Huw. Op. cit., p. 42.
19 Idem, p. 44.
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compreender plenamente o alcance da concertacdo social que possibilitou o sucesso da

indudstria automobilistica no Brasil, e que ndo envolvia somente o Estado e a burguesia
industrial.

No capitulo 4, "A civilizacio do automodvel”, serdo analisados o projeto de
modernidade fordista que orienta esta concertagdo e, a partir da contribui¢do teérica de Pierre
Bourdieu e da andlise da revista Quatro Rodas, o processus a partir do qual possuir um
automével incorporou-se ao habitus de uma parcela da classe média brasileira, transformando-
se em uma espécie de capital simbdlico, de elemento de distin¢cdo social.

Sera visto, ainda, como as obras publicas de corte keynesiano, mas de fundo ndo
keynesiano, redesenharam as cidades brasileiras para o automdvel, mas ndo criaram cidades
fordistas, como Los Angeles. Criaram, antes, uma mistura de Los Angeles com Bombaim,
onde modernas vias expressas cortam bairros operdrios - eufemismo para favelas, pois
politicas habitacionais, estas sim keynesianas, nunca foram sistematicamente implementadas -
e nas quais a tnica preocupacao dos motoristas € chegar do outro lado o mais rapido possivel.

Por esta Monteiro Lobato ndo esperava.

195 GRAMSCI, Antonio. Maquiavel, a politica e o Estado Moderno. Rio de Janeiro: Editora Civilizacdo Brasileira, 1988, p.
396.



81
CAPITULO 3: A INSTALACAO DA INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA BRASILEIRA

1- Empresarios de autopecas e setores do Estado: interesses convergentes

O tiro que, na madrugada do dia 24 de agosto de 1954, matou o presidente Getilio
Vargas, ndo causou comoc¢do apenas nos trabalhadores do Brasil. As cenas impressionantes
da multiddo que acompanhou o cortejo funebre do presidente tiveram sua contrapartida,
provavelmente de forma mais contida, no sentimento de perda de um grupo de empresarios
ligados a fabricacdo de autopecas que, no segundo Governo Vargas, havia trabalhado
intensamente no sentido da instalacdo da indistria automobilistica no Pais. Justamente neste
neste periodo foi construida uma articulagdo muito proxima entre, de um lado, estes
empresdrios, que se organizavam na Associa¢do, depois Sindicato dos Fabricantes de
Autopecas e, de outro, setores do Estado, que buscava construir as bases institucionais para
uma maior intervencdo estatal no processo econdmico.

Vargas herdou, no inicio de seu segundo mandato, um quadro econdmico pouco
animador no curto prazo, com a retomada do processo inflaciondrio e o desequilibrio
financeiro do setor publico, ainda em grande parte dependente das contas do café. No entanto,
a posi¢do norte-americana, inaugurada pelo Act of International Development, do Governo
Truman, de 1949, e que previa ajuda econdmica e assisténcia técnica a paises como o
Brasil'®®, e que materializou-se mais tarde na formacio da Comissio Mista Brasil-Estados
Unidos (CMBEU), trazia a possibilidade de, no médio prazo, o Pais obter financiamentos para
programas de desenvolvimento. Desta forma, em termos de politica econdmica, o projeto do
governo dividia-se em duas fases bastante distintas, uma primeira, compreendendo o biénio
1951-52, dedicada a estabilizacdo da economia, e uma segunda, dedicada a empreendimentos

e ao fomento industrial'®

. No entanto, a segunda fase, por razdes adiante apontadas, iria se
limitar basicamente a elaboracdo de diagndsticos e projetos, além da criar de uma série de
agéncias estatais. De qualquer forma, ainda no que deveria ser a primeira etapa de seu
governo, voltada para a estabilizacdo da economia, Vargas langou as bases da segunda. Para
ta, em uma nova abordagem organizativa, buscou concentrar sua politica de

) . ) . C e 198
desenvolvimento em duas areas: a Assessoria Econdmica e o Ministério da Fazenda ~°.

19 ¢f. LEOPOLDI, Maria A. “Burocracia, empresariado e arenas decisérias estratégicas: trajetérias do neocorporativismo no
Brasil (1939 a 1955)”. Ciéncias Sociais Hoje, 1992. Rio de Janeiro: Rio Fundo Editora/ANPOCS, 1992, p. 82.

17 ¢f. VIANNA, Sérgio Besserman. “Duas tentativas de estabilizagio” in ABREU, Marcelo de Paiva (org.). A ordem do
progresso: cem anos de politica econdmica republicana: 1889-1989. Rio de Janeiro: Campus, 1992, p. 123.

198 ¢f. LEOPOLDI, Maria A. Op. cit.. 1995, p. 165.
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A Assessoria Econdmica, que reunia técnicos de diferentes areas do governo, era

formada por uma equipe fixa e por grupos técnicos eventuais, além da participacdo de um
voluntario constante, o subchefe da Casa Militar, Almirante Licio Meira. Foi na Assessoria
Econdmica que foram formulados os projetos de criacdo da Petrobras e da Eletrobrds, o Plano
Nacional do Carvdo, o Banco do Nordeste e vérios projetos na drea agricola'. Rémulo de
Almeida, um de seus membros, havia sido assessor de Roberto Simonsen e Euvaldo Lodi na
Confederacao Nacional da Indistria (CNI) entre 1946 e 1950 e, como as verbas da Assessoria
Econdmica eram muito limitadas, a CNI continuou pagando parte de seu saldrio, mesmo em

um cargo publico. Para Leopoldi,

"Esse fato evidencia a proximidade entre o presidente e os industriais, o que
viabilizou a formacdo de uma alianga getulista: o principal assessor de Vargas vinha
da CNI; seu ministro da Fazenda, Hordcio Lafer, e o presidente do Banco do Brasil,
Ricardo Jafet, eram industriais paulistas; e o presidente da CNI, Euvaldo Lodi, era

deputado federal pelo PSD mineiro e tinha livre trénsito no gabinete presidencial"*®.

Lidando com intimeros projetos de diferentes tipos, a Assessoria Econdmica acabaria
por sugerir a criagdo da Comissdo do Desenvolvimento Industrial, a ser vinculado ao
Ministério da Fazenda, de Horacio Lafer. Na orbita do mesmo Ministério também seria
alocada a CMBEU™"".

A CMBEU era de profunda importancia para o sucesso do projeto modernizante de
Vargas. Até entdo comprometidos somente com a reconstru¢do da Europa e do Japao, com
ela os norte-americanos se propunham a financiar, através do Eximbank e do BIRD, projetos

concretos de desenvolvimento no Pais>*%.

Segundo Besserman Vianna, a propria montagem
da equipe de governo de Vargas esteve ligada aos entendimentos para a formacdo e atuacio da
Comissdo. No entanto, ja em 1952, ocorreu uma nova inflexdo na politica americana, com a
vitéria do republicano Dwight Eisenhower, que tanto desgosto causou a Galbraith®”. A
eleicdo de Eisenhower determinou o fim dos trabalhos da CMBEU no final de 1953%. De
qualquer modo, seus trabalhos teriam profundos impactos sobre a posterior confeccdo do

Plano de Metas®”, posto que ela ndo sé elaborou 41 projetos, como também desenvolveu

quadros técnicos importantes. Dentre eles, os dois principais formuladores do Plano de

199 ¢f. LEOPOLDI, Maria A. Op. cit., 1991, p. 66.

20 1dem, p. 55.

201 Para uma discussdo sobre a Comissdo Mista Brasil-Estados Unidos, c¢f. LEOPOLDI, Maria A. Op. cit., 1995, p. 167.

202 ¢f, VIANNA, Sérgio Besserman. Op. cit., p. 124.

203 o Capitulo 2 desta dissertacfio, secdo 1: A crise do liberalismo e a génese de um novo modo de regulagio do capitalismo
204 of LEOPOLDI, Maria A., Op. cit., 1995, p. 169.
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Metas, Lucas Lopes e Roberto Camp03206. Lucas Lopes tornou-se o primeiro secretario-geral

do Conselho de Desenvolvimento de JK, sendo em 1958 transferido para o Ministério da
Fazenda, e tendo como sucessor o préprio Roberto Camp05207.

Foi também na CMBEU que os principais conceitos utilizados pelo Plano de Metas
para diagnosticar o quadro econdmico brasileiro foram desenvolvidos, o de ponto de
estrangulamento ou gargalo e o de ponto de germinacdo, a partir dos quais foram
estabelecidos como campos estratégicos para investimentos o bindmio energia—transporteszog.
Por fim, foi a partir da necessidade de gerir os fundos da contrapartida brasileira aos
financiamentos do Eximbank e do BIRD que surgiu a proposta de cria¢cdo do Banco Nacional

de Desenvolvimento Econdmico (BNDE)209

, que mais tarde faria parte do GEIA.

J4 a CDI, criada em julho de 1951%'°, era formada por representantes de varios 6rgios
e ministérios do governo, além de contar com a presenca constante de varios industriais em
suas reunides, como Euvaldo Lodi, Luis Villares, Mariano Marcondes Ferraz e outros, e tinha
como propdsito elaborar uma politica abrangente de desenvolvimento industrial, assim como
politicas industriais setoriais®''. Com a criacdo da CDI, segundo Euvaldo Lodi, o divédrcio
entre o ritmo acelerado do desenvolvimento econdmico e a lentiddo do processo decisério do

.1 212
Estado comecava a ser resolvido

. Uma das mais importantes subcomissdes da CDI foi a de
Jeeps, Tratores, Caminhdes e Automodveis, instalada em 20 de marco de 1952. Seu,
coordenador, o almirante Liicio Meira®'?, que seria o0 homem de ligacdo entre a burocracia
estatal e os empreséarios ligados ao setor de autopecas.

No mesmo periodo, os empresarios do setor de autopecas também buscavam
organizar-se institucionalmente e fortalecer-se economicamente.

Foi durante a II Guerra que a industria brasileira de autopecas conheceu seu momento
de maior expansdo, devido as restricdes impostas pelo conflito, quando as importacdes se
deprimiram espetacularmentezm. Durante o conflito, desenvolveu-se uma rede de oficinas de

reparos e manutencdo e o setor de construcdo de carrocerias, que seriam o embrido da

indudstria de autopegas’”. As dificuldades de importagdo fizeram, inclusive, com que

205 ¢f, LUCAS LOPES, “O Programa de Metas” in OLIVEIRA, José A. de (et alli). JK, estadista do desenvolvimento.
Brasilia: Memorial JK/Senado Federal, Subsecretaria de Edi¢cdes Técnicas, 1991, p. 137.

206 of LAFER, Celso. Op. cit., 1970, p. 53

207 of. lista ampliada em LAFER, Celso. Op. cit., 1970, p. 55.

28 ¢f, LAFER, Celso. Op. cit., 1970, p. 57 e LUCAS LOPES. Op. cit., p. 142.

299 ¢f. LEOPOLDI, Maria A. Op. cit., 1995, p. 167.

210 of LATINI, Sydney. Suma automobilistica. Rio de Janeiro: Editora Tama, 1984, p. 24.

211 of, LEOPOLDI, Maria A. Op. cit., 1995, p. 169.

212 Idem, p. 170.

213 para uma andlise dos trabalhos da Subcomissao, cf. LEOPOLDI, Maria A.. Op. cit., 1995, p. 170 e seguintes.
214 ¢f. a segdo 5 deste capitulo.

215 of LATINI, Sydney. Op. cit., 1984, p. 19.
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fundidores de chapas de fogdo a lenha e forjadores de facas passassem a se dedicar ao fabrico

de autopegasm.

O fim da Guerra trouxe consigo a volta da liberdade cambial para as importacdes, dado
que o governo Dutra inicia-se em um clima de ilusdo de divisas. O Pais parecia ter posi¢des
confortdveis nas reservas externas, o governo julgava-se credor dos Estados Unidos por sua
colaboracdo na Il Guerra e acreditava que uma politica liberal de cambio atrairia fluxos de
investimentos estrangeiroszn, 0 que o levou a implementar uma politica de importagdes
vigorosa, com vistas a atender a demanda reprimida pelos anos da Guerra. A abertura das
importagdes levou o setor de autopecas a viver dificuldades, embora, em 1949, os automdveis
montados no Brasil ja utilizassem baterias, molas, lampadas elétricas, correias para
radiadores, tapetes, para-choques, macacos, correntes, segmentos, pistdes, embuchamentos e
pinos nacionais, assim como praticamente todas as carrocerias para veiculos comerciais e
onibus®'®.

Foram justamente as dificuldades de origem cambial vividas no pds-guerra que
levaram um grupo de fabricantes de autopecas a fundar, a 1 de outubro de 1951, a
Associa¢do Profissional da Indistria de Pecas para Automéveis e Similares*", origem do

Sindicato que surgiria um ano depois. Entre seus objetivos, figurava:

"6- incrementar e fortalecer, cada vez mais, os lacos de mituo interesse que ligam
este setor da industria aos setores afins e, particularmente, ao comércio de pecas, aos
montadores de veiculos e aos consumidores, para elevar, ao mais alto grau possivel, o
consumo interno de pecas nacionais, poupando, assim, a Nacdo, a desnecessdria
evasdo de divisas e, também, alicercar, em terreno realmente sélido, as bases da
grande industria automobilistica nacional, que s6 € vidvel com a coexisténcia 6bvia
de uma pluralidade de industrias grandes, médias e pequenas, que produzam as

‘- Lo 1220
necessdrias pecas e acessorios" .

A partir de entdo, os empresdrios de autopecas passaram a dialogar constantemente
. . . = . 1221 .
com a Cexim, sempre encontrando obstidculos em seus pleitos de prote¢do cambial™". Foi,

no entanto, com surpresa que estes empresarios ficaram sabendo, pelo noticiario, da criacio da

216 Idem, p. 21.

217 ¢f. VIANNA, Sérgio Besserman. Op. cit., p. 128.

218 of. NASCIMENTO, Benedicto Heloiz. Formagdo da indiistria automobilistica brasileira: politica de desenvolvimento
em uma economia dependente. Sao Paulo: IGEOG-USP, 1976, p. 25.

219 of. GATTAS, Ramiz. A indiistria automobilistica brasileira e a 2a. revolugdo industrial, origens e perspectivas. Sao
Paulo: Prelo Editora, 1981, p. 57.

20 Apud GATTAS, Ramiz. Op. cit., p. 59.

2! Idem, p.74,75.
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Subcomissdo de Jeeps, Tratores, Caminhdes e Automdveis. Ramis Gattds, primeiro secretario

da Associagdo, afirma:

. ndo se sabia 0o que o Governo pretendia fazer com ela (a Subcomissdo), pois
ninguém neste pais, pensava em fabricar Jeeps, tratores, caminhdes e automdveis, a
excecdo eventual de alguns homens do Governo e de alguns elementos andnimos de
nossa tribo de autopecas. O que, ao invés, todos os demais desejavam era que o

Governo encontrasse uma férmula que lhes permitisse importar mais veiculos, mais

. o £ n222
"cadillacs" e mais artigos suntudrios" .

Percebendo na Subcomissdo um potencial interlocutor junto ao governo, a Associagio
buscou dela se aproximar e, em 6 de maio de 1952, ocorreu a primeira reunido entre Licio
Meira e seus representantes, selando o inicio do que viria a ser uma parceria duradoura®’. J4
dentro deste quadro de aproximagao, foi realizada, a 18 de junho de 1952, na sede da FIESP, a
primeira reunido, convocada pela Subcomissdo, envolvendo membros desta e o
empresariado. Na ocasido, Eros Orosco, técnico da Cexim que, mais tarde, iria fazer parte do
GEIA, anunciou que o governo havia decidido restabelecer o licenciamento para as
importagdes de pegas e acessorios de autoveiculos, mas limitando-se as sem similar nacional,
noticia recebida com entusiasmo pelos empreséri05224.

Em 19 de agosto de 1952, j4 dentro das estratégias tracadas pela Subcomissdo®®, a
Cexim de fato iria publicar o Aviso no. 288, limitando as importagcdes de pecas e acessOrios
aos elementos ainda ndo produzidos no pafs"**®. Cobrindo 104 pecas, o Aviso 288 foi a
primeira prote¢do oficial 4 inddstria de autopecas®’.

Em outubro de 1952, veio a ptiblico o Plano Nacional de Estimulo & Produgdo da
Inddstria de Autopecas e a Implantacdo Gradativa da Indudstria Automobilistica, que previa
trés estagios progressivos para a implantacdo desta: o primeiro, a consolidagdo da industria de
autopecas e acessoOrios, ja existente, ao lado do incentivo a produgdo de insumos, como ago
laminado; o segundo, o desenvolvimento da industria de tratores e caminhdes e, o terceiro, a
implantacdo da industria de automéveis™>*. Além disto, a Subcomissio também identificou os
principais problemas para que esta se consolidasse, envolvendo questdes alfandegarias,

cambiais e fiscais e elaborou uma série de recomendacdes nestes camposzzg. Em 31 de

222 Ibidem, p. 79.

3 Ibidem, p. 81.

24 Ibidem, p. 84.

225 of, MEIRA, Liicio. "O homem que motorizou o Brasil". Banas, no. 971. Sio Paulo: 27.11.1971, p. 39.

226 ANFAVEA. Indiistria automobilistica brasileira, legislacdo. Sao Paulo: Anfavea, 1963, p. 11.

27 cf, CONFEDERACAO NACIONAL DA INDUSTRIA. Andlise e perspectivas da indiistria automobilistica. Sio Paulo:
p. 31

228 ¢f. LATINI, Sydney. Op. cit., 1984, p. 25.

22 Idem, p. 26, 27.
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outubro de 1952, o presidente Vargas iria aprovar, pela Exposi¢do de Motivos no. 1.502, o

relatério final da Subcomissdo, determinando aos 6rgaos da Unido as medidas administrativas
para a elaboracdo de projetos a serem apresentados ao Congresso Nacional®’.

Os empresarios de autopecas, contudo, tinham consciéncia das resisténcias ao
principio da defesa do similar nacional, expresso no Aviso 288 da Cexim, e aos planos de
nacionalizag¢do da industria automobilistica, tanto por parte das correntes antiindustrialistas
liberais™", quanto dos consumidores, que até entdo consumiam carros importados, de
qualidade conhecida, os cadillacs a que se refere Gattds. Afirma Aldebert de Queiroz,
assessor do Departamento de Materiais e Relagcdes Governamentais da Mercedes-Benz em
fins dos anos 1950, que os produtos brasileiros eram entdo extremamente desacreditados, de
baixo preco, ndo merecendo a confianca dos consumidores. Caio de Alcantara Machado, o
criador dos Saldes do Automoével afirma, no mesmo sentido, que "O Saldo (criado em 1959)
foi muito mais no sentido de mostrar aos brasileiros o que a industria era capaz, do que uma
tentativa de fazer qualquer conexdo com outros saldes do mundo"**%.

Assim, os industriais de autopecas sugerem a Licio Meira a realizagdo da Primeira
Mostra da Industria Nacional de Autopegas. Intercedendo pela Associacdo junto ao Ministério
da Aerondutica, Meira consegue a cessdo do sagudao do Aeroporto Santos Dumont para a
montagem da exposicdo, que é inaugurada no dia 20.1.53, com 145 expositores de Sdo Paulo,
Rio de Janeiro e Belo Horizonte, e com a presenga do presidente Getiilio Vargas. Na ocasido,
Licio Meira afirma:

"A exposicdo que V. Ex.a., Senhor Presidente, dentro em pouco inaugurard, € inédita
neste pais e oferece ao povo brasileiro uma demonstragdo da obra desses pioneiros
que vém conjugando esfor¢os com a Subcomissao de Jeeps, Tratores, Caminhdes e
Automdveis, que tenho a honra de presidir...

Se voltarmos os olhos para trds, veremos com que velocidade cresce este setor
industrial, como t€m sido oportunos e eficazes os trabalhos da Subcomissdo que
presido, seja equacionando os problemas dessa nova industria - com a proficua
colaboragdo de sua Associagdo Profissional - seja estabelecendo medidas

. . 233
governamentais de estimulo..."”".

Agradecido, Ramis Gattas afirma, ressaltando o éxito da Mostra e a pujanca da

industria de autopegas:

230 of ANFAVEA. Doc. cit., 1963, p. 14.

B! cf. BIELCHOVSKY, Ricardo. Pensamento econdmico brasileiro: o ciclo ideoldgico do desenvolvimentismo. Rio de
Janeiro: Editora Contraponto, 1995, p. 37 e seguintes.

232 of. REIS, Ciro Dias. Saldo do Automével: trinta anos de histéria. Sdo Paulo: Anfavea, 1990, p- 45

233 of. GATTAS, Ramiz. Op. cit., p. 108.
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"Todavia, ndo podemos deixar de assinalar que muito contribuiu para este magnifico
resultado o clima favordvel proporcionado pelas sdbias medidas da Carteira de
Exportacéo e Importacdo do Banco do Brasil, adotadas em agosto do ano findo, e o
plano da Subcomissdo de Jeeps, Tratores, Caminhdes e Automdveis, da Comissdo de
Desenvolvimento Industrial, aprovado em 31 de outubro préximo passado, pelo
Senhor Presidente da Republica, plano esse que, objetivando a implantacdo gradativa
da inddstria automobilistica, no Brasil, fomenta decididamente a producdo da

S . 234
inddstria nacional de autopecas"~".

A exposicdo foi um marco para a indistria de autopecas e uma explicitacdo da
consciéncia destes empresdarios da necessidade de, em parceria com o poder publico,
convencer a sociedade da qualidade e confiabilidade da industria nacional de pegasm. Pouco
depois, no mesmo esforco de convencimento, foi inaugurada, em abril de 1953 na Galeria
Prestes Maia, em Sao Paulo, a I Exposicdo da Indudstria Paulista de Autopecgas que, em seu
catdlogo, afirmava:

"Nada menos de 400 fabricas de autopecas, espalhadas pelo Brasil, das quais 320
estdo em Sdo Paulo, trabalham em fungdo desse plano (plano de fomento a inddstria
automobilistica nacional), firmadas nas garantias nele contidas. Centenas de milhares
de carros circulam pelo pafs mercé do denodado esforco dessa inddstria. (...)
Ampliando as suas bases, diversificando mais e mais a sua produgao, escalando os
mais altos niveis técnicos, estd estabelecendo as condicdes necessdrias a definitiva

implantacdo da inddstria automobilistica nacional, que, por for¢a do planejamento,

serd alcangada, em etapas, dentro de um curto prazo, bem mais cedo do que se

poderia imaginar"**°,

Mais um passo decisivo para a consolidacdo da industria automobilistica brasileira
seria dado ainda no governo Vargas, com o Aviso 311 da Cexim, de 28.4.53, também
proposto pela Subcomissdo®’ que, além de vedar a importacdo de veiculos a motor completos
e montados, impunha também a condi¢@o de que neles houvesse a omissdo de componentes ja
produzidos no Brasil*™®. Liicio Meira considerava este Aviso a certiddo de nascimento da

o s .23
inddstria automobilistica brasileira®’.

2% Idem, p. 109.

3 Ibidem, p. 159 e seguintes.

2% DEPARTAMENTO DA PRODUCAO INDUSTRIAL DA SECRETARIA DO TRABALHO, INDUSTRIA E
COMERCIO DO ESTADO DE SAO PAULO. Catdlogo Oficial da la. Exposicdo da Industria Paulista de Auto Pecas. Sao
Paulo: abril de 1953, p. 2

237 of. MEIRA, Licio. "Bases para a inddstria automobilistica". Revista de Automdveis, no. 3. Rio de Janeiro: junho de 1954,
p- 21.

28 ¢f. LATINI, Sydney. Op. cit., 1984, p. 11, 12.

239 ¢f. MEIRA, Liicio. "A semente: um almirante pé na tdbua". Quatro Rodas, no. 66. Sao Paulo: Editora Abril, janeiro de
1966, p. 49.
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No fim do governo Vargas, a Subcomissdo entrega ao presidente, que o aprova, o

Decreto no. 35.729, de 25.6.54, criando a Comissdo Executiva da Inddstria de Material
Automobilistico (CEIMA), com as atribui¢des de elaborar os planos automobilisticos para as
diferentes linhas de fabricacdo, assistir aos 6rgaos de controle do cAmbio e comércio exterior,
solicitar aos diversos 6rgdos da administragdo publica providéncias no sentido da execugdo
dos planos automobilisticos etc*’, virias das quais seriam incorporadas mais tarde pelo
GEIA.

A CEIMA, dado o clima politico, ndo chegou a ser instituida, mas, segundo Leopoldi,
seu apoio por parte dos empresdrios da FIESP mostrava que, apesar da oposi¢do dos
empresarios quanto a acdo politica do governo em algumas areas, como as politicas de greves
e salarial, a alianca entre empresariado e Vargas para o desenvolvimento econdmico

mantinha-se de pé**'. Esta percepcio é endossada por Ramiz Gattds:
"Com a morte do Presidente Vargas, foi extinta a Subcomissido, bem como a CDI. E
a CEIMA - Comissdo Executiva da Indistria de Material Automobilistico - ndo foi
sequer instalada. Os acervos da Primeira e Segunda Mesas-Redondas e todos os
trabalhos técnicos realizados, desde 1951, sobre a industrializagdo automobilistica, e

. 242
encaminhados ao novo Governo, estavam soterrados"~"~.

No entanto, Sydeny Latini, que mais tarde viria a ser secretdrio-executivo do GEIA243,

afirma que, apesar da morte de Vargas,
"Estava formada uma base real que potencializava a implantagdo da Industria
Automobilistica Nacional e, mais do que isso, ja havia se consolidado um clima de
confianca mitua entre os empresdrios do setor (de autopecas) e os funciondrios do

Governo, que haveria de ressuscitar tdo logo ocorressem condi¢des politicas

w244
favoraveis"~"".

Com o suicidio do presidente, iniciava-se para os empresarios brasileiros de autopecas
um novo periodo de dificuldades, particularmente com a indicacdo de Eugénio Gudin para o
Ministério da Fazenda. Herdando do governo Vargas uma dificil situagdo cambial, e dados os
seus fracassos junto & comunidade financeira internacional para superd-la, Gudin implementa,
como alternativa, a remogdo dos obsticulos a livre entrada de capital estrangeiro no Pafs. E

editada, assim, a polémica Instrucdo 113 da Superintendéncia da Moeda e do Crédito

(Sumoc), de 27 de janeiro de 1955. Por meio dela, a Carteira de Comércio Exterior do Banco

0 para a lista completa, cf. ALMEIDA, José. A implantacdo da indiistria automobilistica no Brasil. Rio de Janeiro:
Editora da Fundacgdo Getilio Vargas, 1972, p. 24, 25.

241 of, LEOPOLDI, Maria A. Op. cit., 1995, p. 171.

22 GATTAS, Ramiz. Op. cit.., p. 157.

3 Para uma listagem dos ocupantes dos cargos do GEIA, cf. LATINL. Op. cit., 1984, p. 94.
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do Brasil (Cacex, sucessora da Cexim) ficava autorizada a emitir licencas de importacdo sem
cobertura cambial para equipamentos destinados a "complementagdo dos conjuntos ja
existentes no pafs e classificados nas trés primeiras categorias de importagﬁo"245. Em verdade,
a Instrugdo 113 representava um subsidio para o investidor externo que, aliado a
inexisténcia de financiamentos no exterior para que os investidores nacionais se beneficiassem
da medida, fez com que ela fosse vista como discriminatéria ao capital nacional®*®, portanto

aos empresarios de autopecgas, que dela reclamaram bastante®*’

. O Sindipecas chegou a
envolver-se em polémicas com o governo Café Filho, quando, apesar ter sido consultado e se
manifestado contra, a Comissdo Consultiva do Comércio de Importagdo e Exportacio (Cocie)
aprovou a transferéncia das autopecas da Terceira Categoria dos Leildes Normais, conforme a
Instrucdo 118 da Sumoc, para a Terceira Categoria Especial dos Leildes Agropecudrios, com
agio mais baixo. Nesta nova queda de brago, porém, a pressdo do Sindipegas, inclusive com o
apoio das montadoras de veiculos, conseguiu reverter a situage”10248.

E importante notar, porém, que a alternativa para a importagio sem cobertura cambial
ja existia antes da edi¢@o da Instrucdo 113 da Sumoc. O que ela fez foi tornar o processo mais
4gil, removendo os Conselhos da Sumoc e da CDI do processo decisério™®. Ela ndo
representou, portanto, uma ruptura radical no tratamento concedido ao capital estrangeiro pelo
governo Vargas, apesar da retdrica nacionalista deste. A diferenca, neste momento, é que
Eugénio Gudin dava énfase ao saneamento econdmico e financeiro, ndo ao desenvolvimento.

Neste quadro geral adverso, a colaboragdo entre o Sindipecas e Licio Meira s6 faria
aumentar™". Em um de seus vérios encontros, Meira chegou a propor que fosse encaminhada
ao presidente Café Filho a instalacio da CEIMA e a execug@o dos planos automobilisticos.
Ambos foram encaminhados pelo General Rodrigo Mauricio, mas o presidente,
evidentemente, nio os implementoum. Pouco depois Lucio Meira foi transferido para
Salvador, praticamente exilado, segundo JK, por ter sido um colaborador préximo de Getilio
Vargas. Foi em Salvador que JK e Liicio Meira se conheceram em um encontro providencial,
segundo JK, e foi 14 também que Meira comegou a fazer parte da equipe de Juscelino®>.

Em meio a crise que precedeu a posse de JK, ¢é criada em 25.11.1955, a Associagdo

Profissional dos Fabricantes de Tratores, Caminhdes, Automodveis € Veiculos Similares do

24 Idem, p. 28.

245 ¢f. PINHO NETO, Demosthenes Madureira de. “O interregno Café Filho: 1954-1955” in ABREU, Marcelo de Paiva
(org.). Op. cit., 1992, p. 154.

2 Idem, p. 154.

2T GATTAS, Ramiz. Op. cit., p. 166.

28 Idem, p. 174, 175.

24 PINHO NETO, Demosthenes Madureira de. Op. cit., 1992, p. 154.

250 of, GATTAS, Ramiz. Op. cit., p. 149 e seguintes.

5! Idem, p. 156



90
Estado de Sdo Paulo, tendo estado presentes representantes das principais montadoras do

estado, como a Ford, a GM, a Vemag, a Volkswagen, a Willys Overland e a International
Harvester que passaria, j4 em marco de 1956, a categoria de Sindicato (Sinfavea). Ao lado da
estrutura paralela Anfavea, criada em maio de 1956, o Sindicato representaria os interesses do
setor, de capital predominantemente transnacional. Em dezembro de 1955, ocorreu a primeira
reunido entre a Anfavea e o Sindipecas, na sede da FIESP, que resultou em um oficio a Sumoc

sobre questdes cambiais € uma importante declaracdo conjunta:
"Os fabricantes montadores de veiculos e os fabricantes de autopegas, que ambas as
entidades congregam e representam, reconhecendo a alta essencialidade dos produtos
que fabricam e a grande necessidade das mesmas para a economia nacional, fazem as
sugestdes acima (medidas cambiais) certos de que com elas estardo melhor

aparelhando a industria, no sentido da fabricacdo do veiculo nacional e, assim,

facilitando a solugéo do problema dos transportes">>*.

O processo de nacionalizagdo dos veiculos havia sido, desde a Guerra, e gracas aos
Avisos 288 e 311 da Cexim, portanto ji antes do governo JK, continuo. Assim, a Mercedes-
Benz anunciava a fundic¢do do primeiro bloco de motor a diesel em série no Brasil para o dia
21.12.1955, a ser realizada pela Sofunge, empresa nacional de pecas e cujo presidente,

Eduardo Simonsen, era filho de Roberto Simonsen>>*

. Mas antes disto, j4 em 1953, a empresa
CAIO comecara a fabricar chassis integrais para 6nibus, importando motores e eixos™. Em
média, em 1955, a industria nacional havia atingido cerca de 30% de indice médio de

. N . 256
nacionalizagcdo dos veiculos

. A FNM j4 produzia cerca de 56% do peso de um caminhdo
pesado, com uma produg@o entre 4 e 5 mil veiculos/ano, enquanto a Mercedes Benz havia
obtido um indice de nacionaliza¢do de 40% do peso total de seu caminhdo. Os fabricantes de
autopecas, por seu lado, eram capazes de produzir quase 60% do peso de um caminhdo
médio™’. Oito empresas j4 montavam carros e caminhdes no Brasil: Ford Motor do Brasil,
desde 1920; General Motors, desde 1925; International Harvester, desde 1926; Vemag, desde
1945; FNM, desde 1951; Willys Overland do Brasil, desde 1952; Volkswagen do Brasil,

desde 1953 e a Mercedes Benz do Brasil, desde 1953. Neste cendrio, a industria de autopecas

232 KUBITSCHEK, Juscelino. 50 anos em 5: meu caminho para Brasilia, vol. 3. Rio de Janeiro: Bloch Editores, 1978, p.
92.

253 GATTAS, Ramiz. Op. cit., p. 179.

2% 1 ATINI, Sydney. Op. cit., 1984, p. 28.

235 NASCIMENTO, Benedicto Heloiz. Op. cit., p. 35.

26 1dem, p. 50.

37 ¢f. BRASIL, GRUPO EXECUTIVO DA INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA. Reunidio do dia 26 de julho de 1956. Rio
de Janeiro: 1956, p. 41, 42.
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havia evoluido muito desde a década de 1940: as 5 fabricas existentes em 1941 haviam se

transformado em 520 as vésperas da posse de JK*°.
Quando Juscelino toma posse, de imediato o Sindipecas manda-lhe a seguinte

mensagem:

238 of. ALMEIDA, José. Op. cit., p. 23.
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"A Industria Nacional de Autopecas, de hd muito, pugna por normas governamentais
estdveis e definitivas. Nao pode, no estdgio em que se encontra, sem graves prejuizos
para ela e para o Pafs, prescindir da seguranca dessas normas, sem as quais nao terd
condigdes de programar o seu trabalho e a sua expansao. (...)

Desde a primeira hora, estabeleceu-se, como postulado fundamental da
industrializacdo automobilistica, a necessidade da coexisténcia de uma pluralidade de
inddstrias de autopecas e acessorios. E, coerente com seus principios, a Indistria
Nacional de Autopecas, nesses ultimos cinco anos, desdobrou seus esforcos e deu ao
Pais as bases para essa industrializagdo. Conseqiientemente, ndo pode esta inddstria,
a esta altura, continuar dependendo, tdo-somente, do mercado de reposi¢do ou das
flutuagdes politico-conjunturais.

Preocupado com problemas desta natureza, este Sindicato, representando 85% do
volume da producdo nacional de autopecas e consciente de suas responsabilidades,
vé-se na contingéncia de solicitar do Poder Piblico um pronunciamento, claro e
preciso, a respeito dos planos dos 6rgdos do Executivo e do Legislativo, onde
tramitam alguns, que representam superposicdes ou diversionismos, em oposi¢do aos
planos da Industria Automobilistica Brasileira, em fase de implantacao.

Sabemos que, entre esses planos, existem alguns cujas bases se chocam ndo sé entre
si, mas, ainda, com nossa realidade industrial e o trabalho que vimos realizando. E
necessdrio, pois, que o Poder Publico, ao escolher o Plano que considere o melhor
para a definitiva implantacdo da industria automobilistica brasileira, dé a nos,
industriais, a seguranca de que necessitamos para tragar o programa de escoamento

de nossa produgdo e cuidar das ampliagdes que se facam necessdrias, para bem
259

cumprirmos os programas que venham a ser tragados"

A resposta do governo ndo se fez esperar e, no dia 27 de maio de 1956, foi entregue
ao Presidente da Republica o Relatério do Grupo de Trabalho Sobre Industria Automobilistica
presidido pelo Almirante Licio Meira. Alids, a prépria presenca de Liicio Meira no Ministério
da Viacdo e Obras Publicas, além, é claro, de sua Meta 27, era jd uma indicacio segura de JK
de suas intengdes em relagdo a inddstria automobilistica.

O Relatorio fazia uma anélise da importancia da criacdo da industria automobilistica e
recomendava as principais iniciativas para sua imediata implantacio. Em grande parte
baseado nos trabalhos da Subcomissdao de Jeeps, Tratores, Caminhdes e Automoveis, ele
ressalta que a importancia da instalacdo da inddstria automobilistica no Pais devia-se a
existéncia de um mercado para veiculos de diferentes tipos e a natureza dos servicos prestados

. Lo £ 260 .
pelos veiculos automdveis ao pais ~-. Por outro lado, o desinteresse das montadoras em

% Apud GATTAS, Ramiz. Op. cit., p. 188.
260 ¢f. BRASIL, CONSELHO DO DESENVOLVIMENTO. Relatério do Grupo de Trabalho sobre a Indistria
Automobilistica. Documento no. 6. Rio de Janeiro: 1956, p. 1.
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investir no Brasil € percebido pelo Relatério como tendo origem principalmente na

inexisténcia de uma politica governamental clara, que substituisse as oscilagdes da politica
econdmica até entdo prevalecente. Para contrarrestar tais problemas, sugere um enunciado
claro de politica econdmica, assegurado por decretos do Poder Executivo®®', portanto sem a
participacdo do Poder Legislativo.

A partir dos diagndsticos e recomendagdes do Relatorio, o governo criou, através do
Decreto no. 39.412, de 16 de junho de 1956, o Grupo Executivo da Inddstria Automobilistica,
o GEIA, descendente direto da CEIMA de Vargas%z, com a atribuicdo de elaborar e executar
os planos automobilisticos nacionais de caminhdes, tratores e carros, sendo seus membros
natos o Ministro das Viagcdes e Obras Publicas (presidente), o Diretor Executivo da
Superintendéncia da Moeda e do Crédito (Sumoc), o Diretor-Superintendente do Banco
Nacional de Desenvolvimento Economico (BNDE), o Diretor da Carteira de Comércio
Exterior do Banco do Brasil (Cacex) e o Diretor da Carteira de Cambio do Banco do
Brasil. A estes, viria juntar-se, apds o primeiro ano, o Ministério da Guerra, o presidente do
Conselho de Politica Aduaneira e, quando da edi¢do do Plano de Tratores (Decreto-Lei no.
47473, de 22.12.59), representantes do Ministério da Agricultura, da Carteira de Crédito
Agricola do Banco do Brasil e do Departamento Nacional de Estradas de Rodagem®®.

Segundo o art. 16 do Decreto, eram as seguintes as suas finalidades e

atribuicdes:

21 Idem, p. 14.
262 ¢f, MEIRA, Licio. Op. cit., 1966, p. 51.
263 of LATINI, Sydney. Op. cit., 1984, p. 93.
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"a- Elaborar e submeter a aprova¢do do Presidente da Reptblica, Planos Nacionais
Automobilisticos para as diversas linhas de fabricacdo de auto-veiculos e adapta-
los as contingéncias da situagdo econdmica nacional;

b- Examinar, negociar e aprovar privativamente, os projetos singulares referentes
a inddstria automobilistica para o Brasil, e encaminhd-los quando aprovados aos
orgdos encarregados do controle de comércio e de cambio, para as providéncias
executivas que aos mesmos competirem;

c- Supervisionar, por iniciativa propria, ou em colaboragcdo com outros 6rgdos do
Governo, a execucdo das diretrizes e projetos relativos a inddstria de material
automobilistico;

d- Recomendar, quando for o caso, as entidades oficiais especificamente
incumbidas de prover créditos para empreendimentos de desenvolvimento
econdmico, o0s projetos automobilisticos submetidos a seu exame e devidamente
aprovados;

e- Promover e coordenar estudos sobre nomenclatura, revisdo de tarifas aduaneiras,
classificacdo de mercadorias para categorias de importagdo, normalizagdo de
materiais, selecdo de tipos, preparo de mao-de-obra especializada e de técnicos,
suprimento de matérias-primas e de bens-de-produgdo, estatisticas, censo
industrial, medidas tributdrias e legislativas, mercados, custos de produg@o, mostras
e exposicdes e outros aspectos de interesse para a indudstria de material

s 264
automobilistico™™".

Pelo Decreto ficou estabelecido que os equipamentos utilizados pela indistria
automobilistica  passavam a ser considerados da mais alta importincia para o
desenvolvimento econdmico do Pais e que, como tal, sua importacio poderia se dar através
da Instru¢do 113 da Sumoc como investimento de capital estrangeiro. Além disto, os
projetos industriais relativos a industria automobilistica passavam a ser enquadrados entre
as "industrias basicas" para efeito de concess@o eventual de créditos ou garantias bancdrias
oficiais.

Para gozarem destes beneficios, eram consideradas fabricantes de veiculos
automotores as empresas que, cumulativamente, tivessem seus projetos globais de produgdo
aprovados pelo GEIA, produzissem o motor do veiculo em suas préprias instalacdes ou
por subcontratados sob sua responsabilidade, e cumprissem, em seus programas
industriais, as omissdes de pecas ou partes nas importacdes de veiculos desmontados,
conforme as percentagens fixadas nos Planos Nacionais Automobilisticos. No que diz

respeito aos fabricantes de pecas, passavam a ser considerados enquanto tais as entidades

*Decreto 39.412, de 16 de junho de 1956, in ANFAVEA. Indiistria Automobilistica Brasileira, Legislacdo. Sio Paulo:
Anfavea, 1963.
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industriais que tivessem seus projetos aprovados pelo GEIA e que produzissem, no todo ou

em parte, pecgas especificas para veiculos automoveis.

As decisdes do GEIA deveriam ser aprovadas por maioria de votos, sempre estando
presente seu Presidente, o Ministro da Viacdo e Obras Publicas, ou seu representante. O
Decreto criador do GEIA também previa a constituicdo de um Conselho Consultivo, formado
por um representante de Institutos Oficiais de Tecnologia e dos drgdos de classe dos
subcontratadores da indudstria automotiva, de fabricantes de veiculos automotores, dos
produtores de aco e, finalmente, do comércio de veiculos automotores. Seus membros teriam
mandato de um ano, podendo ser reconduzidos e seriam escolhidos, no caso do representante
de Instituto Oficial, pelo Presidente da Republica, a partir de lista triplice apresentada pelo
Presidente do GEIA, e pelos 6rgdos de classe, nos demais casos. Suas fungdes eram as de
manifestar-se sobre quaisquer assuntos relativos ao trabalho do GEIA, quando solicitado ou
por iniciativa propria, e sugerir medidas que julgasse adequadas para o bom funcionamento do
Grupo265 .

Este ponto é importante, visto Maria Antonieta Leopoldi defender o carater
neocorporativo do GEIA. E necessario entio frisar que o empresariado ndo fazia parte,
formalmente, do processo decisério do Grupo. A ata da reunido de 26.07.1956 explicita tal

fato para os préprios membros do Grupo:

"O Dr. Orosco esclareceu que ainda nio tinha sido designado o Conselho Consultivo
do GEIA porque as classes conservadoras ainda ndo atenderam ao pedido do Ministro
da Viagdo, para indicagcdo dos nomes que deveriam representar as referidas classes.
Esclareceu que esse Conselho atuard como assessor. Seus membros ndo participardo

. ~ w266
das discussoes" .

Em outubro de 1957 o Conselho Consultivo nao havia sido constitul’d0267, 0 que
parece indicar que os representantes das classes conservadoras ndo o consideravam
estratégico. A julgar pelas palavras de Latini, de fato nio era, j4 que os proponentes de
projetos eram sempre ouvidos durante as reunides em que se tratavam de seus projetos

especificos, para prestar esclarecimentos e defender seus pontos de vista®®®

. Segundo ele, os
didlogos com os empresdrios eram abertos e francos, como também as visitas dos integrantes

do Grupo as fabricas eram constantes. Assim, "... foi possivel promover essa coordenagdo e

263 ¢f, ANFAVEA. Doc. cit., 1963, p. 24.

266 BRASIL, GRUPO EXECUTIVO DA INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA. Reunido do dia 26 de julho de 1956. Rio de
Janeiro: 1956, p. 3.

27 of. TANGARI, Alberto. Correspondéncia ao Chefe do Departamento Econdmico de 11 de julho de 1957. Rio de
Janeiro: 1957, p. 4.



criar um clima de confianga reciproca: governo-iniciativa privada, iniciativa privad9a6—
governo”269.

A partir da criagdo do GEIA, foram instituidos mais quatro decretos bdsicos que
norteariam os Planos Automotivos setoriais de caminhdes (Decreto no. 39.568, de 12 de julho
de 1956), Jeeps (Decreto no. 39.569, de 12 de julho de 1956), camionetas, furgdes e
caminhdes leves (Decreto no. 39.676-A, de 30 de julho de 1956), automdveis para passageiros
(Decreto no. 41.018, de 26 de fevereiro de 1957) e, finalmente, o de tratores agricolas
(Decreto no. 47.473, de 22 de dezembro de 1959).

Cada um destes Decretos, com suas especificidades técnicas, possuia um ntcleo

comum, ou seja, um cronograma de nacionaliza¢do progressiva do peso dos veiculos como

forma de assegurar incentivos ou isengdes, apresentado na Tabela IV:

TABELA IV
Planos automobilisticos nacionais:

participacdo percentual da produc@o nacional em peso

Decreto Porcentagem de nacionalizagdo
No. Data | 31.12.56 | 1.7.57 1.7.58 1.7.59 |1.7.60

Caminhoes 39.568 | 12.7.56 | 25% 40% 65% 75% 90%
Jeeps 39.569 | 12.7.56 | 50% 60% 75% 85% 95%
Camionetas, 39.675 |30.7.56 | 40% 50% 65% 75% 90%
caminhoes,

leves e furgodes

Automoveis de| 41.018 | 26.2.57 - 50% 65% 85% 95%
passageiros

Fontes: Decretos-Lei nos. 39.568, 39.569, 39.675 ¢ 41.018

Em suma, o GEIA oferecia estimulos cambiais, fiscais e crediticios, a saber:
1- cambiais: concess@o de taxa de cidmbio mais favordvel, com reserva de quotas nos
orcamentos cambiais. A partir da diferenciagdo dos veiculos, segundo sua importancia,
dispensou-se cambio mais favordvel as importacdes destinadas aos veiculos de maior
importancia econdmica, como os caminhdes;
2- fiscais: isengdo de direitos e taxas aduaneiras sobre maquinas e equipamentos, assim como
a importacdo de pecas e partes complementares e isencdo de imposto de consumo para a

venda de caminhdes, Jeeps e utilitarios, e

268 of LATINI, Sydney. Op. cit., 984, p. 38.
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3- crediticios: financiamento dos 4gios cambiais pelo Banco do Brasil por um periodo de 1 a

3 anos e financiamentos a longo prazo do BNDE para aquisi¢do de equipamentos nacionais e
construgdo de fabricas®’’.

Celso Lafer e Maria Victéria Benevides tém razdo ao afirmar que o GEIA foi uma
inovacdo nos métodos de planejamento econdmico do Estado no Brasil. Em verdade, ele ndo
criou nada, mas reorganizou. Mesmo o principal instrumento de atragdo de investimentos
externos, a Instrugdo 113 da Sumoc, precedeu o governo JK*''. Os 6rgios que dele faziam
parte ja existiam, e ele apenas articulou as decisdes de todos em um processo decisorio tinico
e simultineo, a luz dos planos automotivos. No relatério que sugeriu a criacdo do GEIA, o
Grupo de Trabalho ja advertia que a multiplicidade de 6rgéos que deveriam se articular para a
consecugdo da politica automotiva poderia tumultuar o processo e reduzir a capacidade de
negociaco com os proponentes de projetos automobilisticos®'%.

No entanto, no interior do GEIA, as tensdes entre agéncias de naturezas distintas eram,
muitas vezes, bastante grandes. O BNDE, que desde sua criacdo contava com certa autonomia
para tracar suas prioridades de investimentos”, parecia ser o foco destes atritos. Na ata da
reunido do dia 22.9.59, a posicdo do Banco, de néo liberar recursos para projetos aprovados
pelo GEIA, foi duramente questionada por Sydeny Latini, que chegou a afirmar que "O que
mais estava prejudicando o bom andamento de certos setores [da politica do GEIA] era a falta
do BNDE", que o representante do Banco respondeu afirmando que o BNDE deveria ter a
liberdade de examinar a prioridade dos projetosz74.

Seja como for, para Licio Meira, a criacdo do GEIA coroava de fato um processo de
colaboragdo com os empresdrios de autopegas, iniciado no governo Vargas, e garantia-lhes a

continuidade de seu trabalho:
"As idéias bdsicas para o inicio do empreendimento em que ora nos achamos
vigorosamente empenhados jd estavam em boa parte formuladas, e formuladas com
segurang¢a, quando do Decreto no. 39.412, de 1956. Isso gragas aos trabalhos
realizados ao tempo daquela Comissao (Subcomissdo de Jeeps, Caminhdes, Tratores
e Automdveis) ja extinta, onde, sob a minha presidéncia, uma equipe de homens

ldcidos e patriotas abriu os primeiros caminhos, que hoje vamos alargando, em

269 of LATINI, Sydney, “A inddstria do automével” in OLIVEIRA, José Aparecido de (et alli). Op. cit., p. 211.

70 ¢f, BRASIL, CONSELHO DO DESENVOLVIMENTO. Relatério do periodo 1956-1960. Rio de Janeiro: 1960, p. 3.4.
21 LATINI, Sydeny A. A instalagdo da indiistria automobilistica no Brasil. Balango de 3 anos de atividades do GEIA.
Depoimento prestado a Camara dos Deputados pelo economista Sydney Alberto Latini, Secretdrio Geral do Grupo
Executivo da Indiistria Automobilistica (GEIA),em 16 de junho de 1959. Rio de Janeiro: 1959, p. 22, 23.

272 BRASIL, CONSELHO DO DESENVOLVIMENTO. Relatério do Grupo de Trabalho sobre a Indiistria Automobilistica.
Documento no. 6. Rio de Janeiro: 1956, p. 33.

23 of. MARTINS, Luciano. Op. cit., p. 377 e seguintes.

7 cf. BRASIL, GRUPO EXECUTIVO DA INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA. Reunido do dia 22 de setembro de 1959.
Rio de Janeiro: 1959, p. 2, 3.



direcdo a meta visada e da qual, felizmente, estamos nos aproximando a passos

acelerados"?”.
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Para Gattas, também, a criacio do GEIA "Foi, efetivamente, um desfecho espetacular.

Depois de uma maratona de cinco anos, cortamos, todos, a fita da chegada, vencendo a etapa

. . . . 276 W5
mais decisiva dessa imensa e acidentada prova"~"". Nao era para menos. Os decretos do GEIA

atendiam a todas as principais reivindicacdes dos empresdrios do setor de autopecas, em que

pese o uso sistemdtico da Instrucdo 113 ser a eles vedada, o que, de fato, veio a causar-lhes

certas dificuldades. No entanto, o principio da horizontalidade, tdo caro aos empresdrios, era

caro também aos planejadores governamentais. Afirma o Relatério do GT que sugeriu a

criacdo do GEIA:

"Reconhecida entdo a vantagem de uma estruturagdo horizontal da industria, dai
emergem duas figuras: -1) os "fabricantes", onde preponderariam as iniciativas
estrangeiras sem exclusio deliberada, porém, das nacionais; 2) os "subcontratadores",
onde preponderariam as iniciativas nacionais, sem exclusdo deliberada dos
estrangeiros. Ambos os grupos de investidores poderiam estar ligados em sociedades
mistas - e aos trés tipos de empreendedores se deveriam entdo reservar estimulos

. 277
convenientes..."""".

O principio da horizontalidade também ¢é explicitamente defendido no Relatdrio do

Diretor Executivo do Conselho do Desenvolvimento, atividades do ano de 1958, quando

afirma:

"A fixacdo da orientacdo governamental a respeito da implantacdo da industria
automobilistica abriu novos horizontes & industria subsididria (autopegas), criando
um mercado seguro para seus produtos junto as fébricas de veiculos, o que
possibilitou vigoroso plano de ampliacdo de suas instalacdes e/ou criagdo de novas
inddstrias de autopecas.

Para possibilitar o fortalecimento dessas industrias, que seriam a base indispensavel
ao sucesso da nacionalizacdo de veiculos no Pais, o GEIA ndo ficou circunscrito a
aprovacdo de projetos visando a fabricagdo de veiculos, mas dedicou especial aten¢do
ao estudo, negociagdo e aprovacdo final de diversos planos objetivando a

N

consolidagdo da infra-estrutura indispensdvel a concretizacdo dos planos de

275
junho de 1957.

7% GATTAS, Ramiz. Op. cit., p. 200, 201.
277 BRASIL, CONSELHO DO DESENVOLVIMENTO. Relatério do Grupo de Trabalho sobre a Indiistria Automobilistica,

Documento no.

6. Rio de Janeiro: 1956, p. 18, 19

cf. Meira Licio. A indiistria brasileira de automdveis presta esclarecimentos ao piiblico. Sao Paulo: Sinfavea/Anfavea,
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fabricacdo aprovados, e assegurando, tanto quanto possivel, o estabelecimento de

uma inddstria de estrutura horizontal com recursos intensivos de subcontratacio">’®.

Estas passagens jd explicitam que o governo jamais cogitou em recorrer ao capital
estatal para implementar a industria automobilistica no Pais. Pelo contririo, o Estado buscou
implementar tal inddstria para, entre outras coisas, superar alguns constrangimentos proprios,
como o cambial®*”®. Por outro lado, para o Estado o custo da implantagdo de um sistema de

transportes baseado na rodovia € bem inferior ao de um sistema ferroviario:
"A constru¢do da rodovia é extremamente flexivel, fazendo-se inicialmente com
modestos investimentos, como convém a um pais de capital insuficiente para atender
a todas as suas necessidades. Assim, a implantacdo de uma rodovia pode comecar
com quase nada, deixando para depois, para quando a necessidade do trafego o exigir
e justificar, as obras, a principio sumdrias, de revestimento silico-argiloso, com
materiais locais de empréstimo, passando gradativamente, a etapas superiores, até
chegar as rodovias de primeirfssima classe, com obras de arte definitivas e

. . o : 280
pavimentagdo nobre, insinuando-se por gigantescos cortes e aterros"” .

Licio Meira afirma também, e este ponto é fundamental, que em nenhum outro setor
de transportes, como no rodovidrio, pode-se conjugar, com tantas possibilidades, os esforgcos
publicos e privados. Ja que sdo capitais individuais que adquirem o material rodante, ou seja,
os automoéveis e os caminhdes, ao invés de uma tnica empresa ou o Estado, este acaba por se
responsabilizar apenas pelas obras de infra-estrutura, ou seja, sua responsabilidade fica

1

limitada pela prépria caracteristica do tipo de transportezg. Por decorréncia, mesmo

reconhecendo o alto custo do transporte rodoviario em comparagdo com o ferroviario e o
fluvial/maritimo, Meira afirma que imperativos sdcio-econdmicos exigiam a opg¢do
rodovidria, mesmo que no futuro fosse possivel e mesmo desejavel que se mudasse a matriz

do transporte para a ferrovia, no que € acompanhado pelos planejadores quando afirmam que
"E possivel que, consolidado o quadro geral da expansdo produtiva nacional em uma
fisionomia definitiva, e corrigidas as defasagens da expansdo e estruturacdo dos
servicos de transportes nio automoveis, os transportes pioneiros, € em muitos casos
precérios, obtidos sobre rodas de borracha, venham a abrir caminho para a execugdo
de novos tracados ferrovidrios, expansdo de novas linhas de navegagdo,
reequipamento portudrio, renovacdo de sistemas coletivos de transporte citadinos

com tragdo elétrica etc.

*78 BRASIL, CONSELHO DO DESENVOLVIMENTO. Relatdrio do periodo 1956-1960. Rio de Janeiro, 1960, p. 349.
19 ¢f. a segdo 5 deste Capitulo.

280 ¢f, MEIRA, Licio. "O caminhdo estd para o trem o que o trem foi para a diligéncia". BR, no. 48, Ano IV, 1968, p. 4
21 MEIRA, Licio. Discurso do Almirante Liicio Meira... op. cit., p.8
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Até a instituicdo de tais préticas, porém, permanecerd e provavelmente por muito

tempo, o apelo intenso ao transporte automobilistico"**2.

Claro esta que, uma vez consolidada a inddstria automobilitica, a op¢do rodovidria ndo
passou mais de retérica’®. De qualquer forma, neste ponto a reflexdo de Meira torna-se
extremamente interessante. Para ele, o transporte rodovidrio seria o mais sauddvel do ponto de
vista de uma economia de mercado, por exigir menor intervencdo do Estado em sua
implantacdo: "Na Unido Soviética, ndo nos Estados Unidos, € que vamos encontrar a primazia
indiscutivel do transporte ferrovidrio e aquavidrio..."**. Portanto, o sucesso da implantacdo da
inddstria automobilistica dependia basicamente de investimentos privados, como explicita a

seguinte passagem:

"Explica-se a preferéncia pelas entidades privadas no setor automobilistico, face ao
preceito geralmente seguido como politica geral do governo brasileiro, de somente
intervir diretamente no setor da producdo, a titulo supletivo, quando se esgotem as
possibilidades de atrag@o de investidores e empresarios particulares. Nao ocorrendo a
condicdo descrita, e bem ao contrdrio, parecendo haver sensivel interesse da
iniciativa privada pelo setor automobilistico, a indicacio feita se justifica de pleno.

Sempre dentro da mesma ordem de idéia, o Grupo de Estudos adiantou-se a até
mesmo lembrar a conveniéncia de ser passada a particulares, a producdo
automobilistica mantida presentemente pelo Estado (Fabrica Nacional de Motores),
cumprindo assim os préprios designios com que foi estruturada a empresa sob forma

de sociedade an6nima, com agdes oferecidas ao publico"285.

A idéia basica do GEIA era a de interferir o minimo possivel no processo produtivo da
indudstria automobilistica, principalmente no que diz respeito aos aspectos técnicos e

organizacionais das empresa5286.

Neste sentido, Sydney Latini € claro ao defender a
participacdo do Estado apenas no sentido de criar os constrangimentos e estimulos necessarios
para a nacionalizacdo da industria, deixando as empresas e ao mercado a administragdo da
mesma. Rebatendo acusagdes de que o GEIA teria aprovado mais projetos do que a
capacidade do mercado brasileiro de absorvé-los, ele afirma:

"Ha quem acuse o GEIA de haver aprovado projetos em excesso, pondo em duvida a

capacidade do mercado para absorvé-los. Ndo obstante, a sele¢cdo mais rigorosa

282 BRASIL, MINISTERIO DA VIACAO E OBRAS PUBLICAS. Aspectos econdmicos..., p. 11

2 of.a secdo 2 deste capitulo.

2% Idem, p. 12

285 BRASIL, CONSELHO DO DESENVOLVIMENTO. Relatério do Grupo de Trabalho ... op. cit., p. 18.
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processar-se-4 no mercado. E evidente que o tipo ou os tipos de veiculos que
merecerem maior aceitacdo do publico e puderem ser vendidos a precos mais baixos,
conseqiiéncia de maior produtividade, esses veiculos subsistirdo.

A experiéncia de outros paises demonstra que deverdo ocorrer fusdes de fébricas e,
. . . ~ . z ~ n 1 on
possivelmente, a eliminacdo de um ou outro tipo de veiculo. A sele¢do "a priori", no
entanto, tornar-se-ia dificil e, certamente, injusta, razdo pela qual, atendidas
determinadas exigéncias consideradas essenciais, foram esses projetos aprovados.

Somente a livre competi¢do completard o trabalho do GEIA"*Y.

Assim, segundo Latini, o processo de selecdo de projetos deveria obedecer a trés

estagios: o de gabinete (GEIA), a execugfo em si, que punha em prova a capacidade técnica e

288

financeira das empresas, e a terceira, de mercado™ . De fato, o Estado deveria ter um papel

meramente regulador:

"O Governo se da conta da necessidade da criagdo de um ambiente, dentro do qual a
iniciativa privada se sinta suficientemente atraida para inversdes no setor
automobilistico. Propde-se entdo a formagdo deste ambiente, esperando com ele
promover, de modo indireto, a eclosio deste novo surto industrial no pafs.

(...)

Dentro de tal ordem de idéias, o decreto no. 39.412 institui, com ja comentado,
normas de sensivel liberalidade no tratamento do tema. Apenas, por inspiragdo dos
encargos cambiais, intervém na liberdade de decisio e de acdo dos possiveis
investidores, mas lhes da liberdade para: estruturar tecnicamente suas empresas como
melhor lhes convenha; conformar seu capital e movimenta-lo dentro do regime
liberal instituido através do mercado livre de cambio; selecionar projetos de tipos de

3 . . 289
veiculos que lhes oferecam maiores atrativos etc."

Licio Meira chega a chamar a atencdo para o fato de que, dadas as condi¢des precdrias
ainda vigentes a época, ndo convinha exigir demais dos fabricantes de veiculos de modo a ndo
desencorajé—loszgo, De qualquer forma, a nacionaliza¢io da indistria automobilistica forneceu
um mercado seguro para os fabricantes de autopecas, que agora ndo mais se dedicavam
basicamente a um mercado de reposicdo. De sua criagdo até dezembro de 1960, o GEIA

aprovou 272 projetos para fabricacio de autopegas, com a seguinte composi¢do de capital:
TABELA V

Distribuicdo das novas empresas segundo composi¢io do capital em % aproximada

286 of BRASIL, GRUPO EXECUTIVO DA INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA. Reunido do dia 26 de julho de 1956. Rio
de Janeiro: 1956, p. 35.

87 of, LATINI, Sydney A.. Doc. cit., 1959, p. 23, 24.

28 LATINI, Sydney, Op. cit., 1984, p. 61.

2 BRASIL, MINISTERIO DA VIACAO E OBRAS PUBLICAS. Aspectos econdmicos da fabrica¢do de automéveis no
Brasil, “Um plano em marcha” no. 9. Rio de Janeiro, Servigo de Documentagio, 1957

20 MEIRA, Licio. Op. cit., 1971, p. 41.



102

Origem do capital %
Capitais totalmente estrangeiros 30
Capitais totalmente nacionais 25

Capitais mistos

a- divisdo eqiiitativa 20
b- maioria estrangeiro 15
c- maioria nacional 10

Fonte: Presidéncia da Republica, Conselho do Desenvolvimento, Relatorio sobre os grupos executivo

e de trabalho, janeiro de 1961, p. 20, 21

A grande presenga de capitais estrangeiros no setor pode ser explicada pelas
dificuldades que os empresarios brasileiros tiveram para ter acesso as importacdes sem
cobertura cambial da Instrucdo 113 da Sumoc. A fébricas de autopecas tinham como
alternativas para a realiza¢do de compras no exterior o pagamento a vista ou a associa¢do
com empresas de capital externo. Vdrias optaram pela segunda via, como a Cia. Industrial e
Mercantil de Artefatos de Ferro Cimaf S/A, de Sao Paulo, que apresentou um projeto ao
GEIA para a fabricacio de parafusos, arruelas e porcas mediante a importacio de
equipamentos dos Estados Unidos e da Alemanha no valor de US$ 164,611,00, com
financiamento exterior de 70% da operacdo. Na composicao do capital da empresa, 37,6%
era externo. A empresa, portanto, através de sua associagdo com o capital externo, pode
combinar duas formas de financiamento, reduzindo as necessidades cambiais do sdcio
brasileiro. Muitas outras empresas também recorreram a este expediente, embora os capitais
nacionais, em percentagem eqilitativa ou majoritdria, eqiiivalessem a 55% do total. E bom
lembrar que nas montadoras, o capital nacional também ndo estava ausente™ "

Outra estratégia sugerida pelo GEIA para as industrias de autopecas foi a importagdo
de equipamentos em paises de moedas inconversiveis nos quais o Brasil tivesse
disponibilidade de moedas, como a Tchecoslovidquia. Nestes casos, a Carteira de Cambio do
Banco do Brasil examinava a possibilidade de conceder cobertura cambial, de acordo com a
Instrucdo 158 da Sumoc, ficando Alberto Tangari, representante da Sumoc e autor da
sugestdo, encarregado de sugerir as empresas de autopegas tal procedimentozgz. Foi o que fez,
por exemplo, a empresa Tecnal - Equipamento e Acessorios para Lubrificacdo, que apresentou

um projeto de ampliagdo de sua fabrica de graxeiras e engraxadeiras no valor de US$

P! ¢f. secdo 5 deste capitulo.

22 of. TANGARI, Alberto. Correspondéncia ao Chefe do Departamento Econdmico de 31 de julho de 1958. Rio de
Janeiro: 1958, p. 1.
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160.760,00, da Tchecoslovdquia e a quem foi dada cobertura cambial pronta, extra-
licitagdo™”.
No entanto, mesmo com este reconhecido problema, Ramiz Gattas afirmava:
"...ndo vamos pleitear-lhes estimulos e criar-lhes problemas [aos planejadores do
GEIA], excitando os melindres, sempre vigilantes, dos monetaristas. Estimulados
estamos desde 1950, quando levantamos a bandeira da industrializagdo
automobilistica. S6 queremos que ndo sejam esquecidas as regras do jogo, tanto por
parte do Governo, como de nossos parceiros da Industria de Veiculos. E isto se fard,
cumprindo-se as determinacdes do GEIA. Que se considere a horizontalizagdo como
a pedra angular da industrializacdo brasileira. Ela € a sobrevivéncia e a segurancga da
Inddstria de Autopecas. E que os fabricantes de veiculos, de autopecas e o GEIA,
num pacto triplice, de maos juntas sobre sua legislagdo, assumam o compromisso de
cumpri-la. (...) Como legisla¢do, como regra do jogo, como consenso ou como pacto

industrial, porque se fundamenta numa realidade duramente conquistada"**.

Para Gattas, uma das mais importantes liderancas empresariais do setor de autopecas,
o fundamental era a manuten¢do do pacto automobilistico, que articulava interesses estatais,
das montadoras transnacionais e do empresariado nacional de autopecas, tendo o Estado como

mediador € 0 GEIA como seu instrumento.

2- A acumulacio privada como referéncia

"Com a cria¢do do GEIA - Grupo Executivo da Inddstria Automobilistica - teve inicio a era
tecnoldgica do Brasil".

Juscelino Kubitschek de Oliveira®”®

Offe & Ronge chamam a atencdo para o fato de que o Estado capitalista depende do
processo de acumulag@o para sua prépria reproducio, buscando sempre agir no sentido de, em
seu proprio interesse, amplié—102%. Portanto, politicas piblicas de fomento industrial, de
estimulo a determinados setores da economia, devem ser percebidos ndo s6 como respostas a
constrangimentos estruturais, identificados no proprio processo de acumulagdo, mas também,
e em alguns casos sobretudo, pelas suas repercussdes neste mesmo processo. Ja Eric

Hobsbawm observava que as sucessivas febres ferrovidrias que assolaram a Gra-Bretanha a

23 of. TANGARI, Alberto. Correspondéncia ao Chefe do Departamento Econdémico em 9 de setembro de 1959. Rio de
Janeiro: 1959, p. 3.

2 GATTAS, Ramiz. Op. ciz., p.209.

293 KUBITSCHEK, Juscelino. Op. cit., 1978, p. 51.

2% cf. OFFE, Claus & RONGE, Volker. Op. cit., p. 124.
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partir da década de 1840 ndo tinham como objetivo principal resolver os problemas de

transportes do Reino. Do ponto de vista da circulacdo de riquezas, o mercado nacional ji
estava em grande medida integrado por um sistema de canais e rios, com baixos custos de
frete, em um pais de pequenas propor¢des em que nenhum ponto dista mais do que 110 km do

ar”’’. Ainda assim, entre 1830 e 1850, foram construidos mais de 9.650 km de estradas de

m
ferro no Pais, algumas delas sem qualquer importincia do ponto de vista da circulagido de
mercadorias™®. A explicacdo para este fendmeno encontra-se, segundo o autor, no fato de que,
a partir de 1840, a Inglaterra entra no que poderia ser chamado de segunda fase da Revolugdo
Industrial, quando a industria téxtil cedeu seu lugar a estrada de ferro como eixo articulador
do processo de acumulagdo. Para Hobsbawm, em boa medida, ndo foi o crescimento da
demanda que ocasionou o surto ferrovidrio, mas a busca de oportunidades de investimento
lucrativo: "A rigor, ele (o investimento) tomou o caminho das estradas de ferro por falta de
qualquer coisa que tivesse a mesma capacidade de absorver capital, e transformou uma valiosa
inovagdo nos transportes num importante programa nacional de investimento do capital”zgg.
Na década de 1840, foram investidos cerca de 200 milhdes de libras esterlinas na construcio
de estradas de ferro, empregando diretamente cerca de 200 mil homens, com efeitos-cascata
sobre toda a economia, particularmente sobre a produgéo de ferro, aco e bens de producio.

Os investimentos ingleses no periodo ndo se limitaram ao territrio britdnico. A
Inglaterra exportou também capitais para a construcdo de estradas de ferro em todas as partes
do mundo, inclusive no Brasil, onde ferrovias foram construidas principalmente para escoar a
producdo do café*®.

Sergio Silva afirma que, sem a malha ferrovidria, que se estendeu, a partir de 1859,
por todo o Vale do Paraiba, o norte de Sdo Paulo e o sudeste de Minas Gerais, o
desenvolvimento da economia cafeeira, voltada para o mercado externo, teria sido impossivel
O interesse cafeeiro determinou o tragado das ferrovias segundo o eixo planalto paulista-porto
de Santos, como o da Sdo Paulo Railway Company LTD, construida por capitais ingleses e
que, em 1867, passou a operar a linha Sdo Paulo-Santos®'. O tracado das ferrovias brasileiras,
construidas em bitolas diferentes®””, ndo integrava regides distintas do Brasil, mas apenas as

regides produtoras ao porto de exportagﬁo303.

2T HOBSBAWM, Eric. Da revolugdo industrial inglesa ao imperialismo. Rio de Janeiro: Forense Universitaria, 1986, p.
103

% Idem, 1986, p. 102.

2 Ibidem, p. 105.

300 A respeito da predomindncia dos capitais ingleses no Brasil no complexo cafeeiro, cf. SILVA, Sérgio. Op. cit., p.30 e
seguintes.

O Idem, p. 51.

302 of. O Observador Econdmico e Financeiro, ano XIX, no. 220, junho de 1954, p. 71.

303 of SHAPIRO, Helen. Op. cit., p. 38.
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O auge da economia cafeeira foi também o auge da construc@o de ferrovias no Brasil e

jé na década de 1920 o ritmo de crescimento da rede ferrovidria comecou a declinar. Em
1954, a rede ferrovidria possuia uma extensio de apenas 37.276 km. No inicio da década de
1950 os investimentos feitos em transporte rodovidrio ja superavam os feitos para o transporte
ferroviario, incluindo a construgdo de ferrovias. O investimento total no transporte rodovidrio,
se incluidas as inversdes feitas em veiculos, atingiram, no periodo compreendido entre 50/54,
73,9% e, no periodo 55/59, 74,3% do total dos investimentos em transportes304, em que pese o
fato de Vargas ter feito sempre um discurso de privilégio as ferrovias:

. entre dois meios de transporte, devemos escolher o que menos nos custe em
divisas. (...) E meu dever advertir que, pelo menos por enquanto, o custo do
transporte ferrovidrio é vdrias vezes mais leve, em termos de divisas, do que o
rodovidrio, porque aqui mesmo podemos fazer os trilhos e os vagdes e logo estaremos
construindo as locomotivas, e porque a estrada de ferro aceita a energia que

poderemos produzir em quantidades ilimitadas, a exemplo da hidrelétrica ou, em

certas regides da lenha ou do carvio nacionais"®.

Licio Meira, no entanto, ndo deixa ddvida da opc¢do rodovidria de Vargas pelo
simples fato de ele préprio, auto-declarado membro do Partido Rodovidrio®®, ser colaborador
préoximo do presidente, e presidente da Subcomissdo de Jeeps, Tratores, Caminhdes e
Automéveis. Por outro lado, a partir dos trabalhos da CMBEU, os projetos na area de
transportes foram orientados sistematicamente para as rodovias®”’, cujo utilizacdo ja era

predominante desde 1948, como atesta a Tabela VI:

TABELA VI

Indice de utilizacdo de meios de transporte (1939=100)

1939-1951
Meios transporte | 1939 1943 1945 1948 1951
Estradas de ferro | 100 108 111 119 130
Bondes 100 123 123 125 115
Veiculos a motor | 100 83 86 152 300
Navegacao de [ 100 116 151 136 220
cabotagem

304 of. NASCIMENTO, Benedicto Heloiz. Op. cit.

395 Apud DRAIBE, Sonia. Op. cit., p. 188, 189.

306 of, MEIRA, Liicio. Discurso do Almirante Liicio Meira, Ministro da Viagdo e Obras Piiblicas, como patrono da turma
de engenheiros especializados em automovel, de 1958, da Escola Nacional de Engenharia, da Universidade do Brasil. Rio
de Janeiro: fevereiro de 1959, p. 11.

37 Idem, p. 189.
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Transporte aéreo 146 212
(1946=100

citado em SHAPIRO, Helen, Engines of growth: the state and transnational auto companies in Brazil,

Cambridge, Cambridge University Press, 1994, p. 58

Outro indicador da prevaléncia do transporte rodovidrio sobre o ferrovidrio, ji em
1950, é dada pelo Relatério do Grupo de Trabalho que criou o GEIA, referindo-se a

tonelagem do transporte interestadual:

TABELA VII

Utilizag¢@o de meios de transporte por tonelagem e percentagem

1950
MEIOS DE TRANSPORTE TONELAGEM PERCENTAGEM
Ferrovias 2.200.000 25,0%
Navegacao 3.500.000 39,8%
Rodovias 3.100.000 35,2%
Total 8.800.000 100,00%

Fonte: BRASIL, CONSELHO DO DESENVOLVIMENTO, Relatorio do Grupo de Trabalho sobre

Indistria automobilistica, documento no. 6, Rio de Janeiro, 1956

Foi, portanto, ainda antes do governo Vargas que a opg¢do rodovidria ganhou forma,
principalmente com o Decreto-Lei no. 8.463, de 27.12.45, assinado pelo entdo presidente José
Linhares. O decreto criava o Fundo Rodovidrio Nacional, lastreado no imposto tinico sobre
combustiveis e derivados’*®. Seja como for, a questdo dos transportes era central diante do
projeto desenvolvimentista de JK. A malha ferrovidria era, como visto, extremamente
reduzida, e a rodovidria ainda mais: apenas 3 mil quilometros de estradas pavimentadas e 400
mil quilémetros de ndo pavimentadas em 1955°%. O Plano de Metas, através das Metas 6, 7, 8

e 9 pretendia expandi-las e melhoré-las®'”

. A Tabela VIII, no entanto, explicita que apenas as
Metas 8 e 9 foram de fato implementadas:
TABELA VIII

Realizagdo das Metas 6, 7, 8 ¢ 9 em %

Meta Realizagdo em %

3% of, LATINI, Sydney. Op. cit., 1984, p. 20
309 ¢f. FARO, Clovis e SILVA, Salomo L. Quadros da. Op. cit., p.50.
310 ¢f . Idem, p. 57.



Meta 6 (reaparelhamento de ferrovias) 76
Meta 7 (construcdo de ferrovias) 394
Meta 8 (pavimentacdo de rodovias) 124
Meta 9 (construcdo de rodovias) 124,8
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FONTE: Faro, Clévis e SILVA, Salomio L.Q. da, "A década de 50 e o Programa de Metas" in GOMES, Angela

de C. (org.). O Brasil de JK. Rio de Janeiro: Editora da Fundagao Getilio Vargas/CPDOC, 1991, p. 60.

Ainda que problemadtica do ponto de vista do custo, como visto, os planejadores do

GEIA buscaram justificar a implantagdo da indistria automobilistica de um ponto de vista da

resolucdo deste gargalo, dada a inadequag@o da malha ferrovidria brasileira, concebida para

um crescimento voltado "para fora

n311

fabricacdo de automéveis no Brasil:

"A configuracdo do fluxo de mercadorias do Brasil, até pouco antes do inicio da
ultima guerra mundial, era feita na base de uma atividade preponderantemente
litorAnea com interiorizagdes sensiveis apenas no trépico do Capricérnio (regido Sdo
Paulo e Minas) e no Rio Grande do Sul. (...)

O apds-guerra modificou esse esquema de carregamento, impondo as ferrovias
nacionais uma reversdo de sentido de seus transportes, exigindo condig¢des de
operagdo para a qual a rede ferrovidria nacional ndo foi projetada e ndo chegou a ser
adaptada.

Ao empuxo de condi¢cdes novas, alheias a concepg¢do original dos tragados
ferroviarios do pais e do seu aparelhamento de transporte maritimo, a que se soma o
irrealismo da politica de fretes de transporte cobrados no Brasil, seus meios cldssicos

de carreamento apresentam presentemente manifestas deficiéncias de operagdo o que

s P 312
leva ao uso do transporte por caminhdes como alternativa tnica a recorrer" .

. No dizer do relatério Aspectos econdomicos da

Se, para os transportes de longa distincia, ndo é deixada nenhuma alternativa para

transportes nao-rodoviarios, no nivel urbano, de longa e média distincias, a op¢ao se repete:

"No transporte a curta e média distincia, sentem-se também as repercussdes das
mutacdes do panorama geral da economia do pais. Sob a caréncia de transportes, ndo
estruturados de acordo com suas atividades presentes, firmaram-se tendéncias para
aglutinacdes densas de areas populosas e produtivas brasileiras, das quais os
"complexos urbanos" do Rio de Sdo Paulo sdo dois exemplos tipicos.

Dentro de tais dreas, é intenso o carreamento de mercadorias a média e curta

distincia, caracteristicas de transporte sobre caminhdes. E para atender aos servicos

! ¢f. SHAPIRO, Helen. Op. cit., p. 38.
312 BRASIL, MINISTERIO DA VIACAO E OBRAS PUBLICAS. Aspectos econdmicos da fabrica¢do de automéveis no

Brasil,

"Um Plano em Marcha” no. 9. Rio de Janeiro: Servico de Documentac@o, 1957 p. 11. O grifo é meu.
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de movimentagdo de pessoal, a faléncia da expansdo dos servigos citadinos de

transportes coletivos (bondes, trens subterraneos etc.) impde grande apelo aos Onibus

2z . N ey ~ , . o . . 3
- automdveis e 2 utilizacdo de veiculos individuais"'*.

O que chama a atenc¢do, aqui, é que, na busca da justificativa da instalacio da industria
automobilistica do ponto de vista da solucdo do problema dos transportes, os planejadores
chegam a apontar a faléncia de um sistema que, a época, sequer existia, os trens subterraneos.

A partir desta opcdo, tomando-se o ano de 1980 como base 100, a extensdo da rede
ferrovidria nacional involuiu de um indice de 124,89 em 1952 para 101,49 em 1994, ou seja,
de 37.191 km para 30.223 km. Em 1994, a rede ferrovidria conseguiu atingir uma extensao
proxima a da que tinha em 1922, que era de 29.341 km’'. A opcdo pela matriz de transporte
rodovidria, acompanhado pelo quase abandono das outras formas de transporte, levou o
Brasil a uma situagdo de distor¢do’'®, de hipertrofia dos transportes rodovidrios em uma

comparacao internacional, como aponta a Tabela IX:

TABELA IX
Matriz de transporte de carga: comparagdo internacional

(em %) em 1993

Modalidade Paises desenvolvidos | Paises subdesenvolvidos | Brasil

Rodoviaria 30,0 42,3 58,7
Ferroviaria 40,0 38,5 20,6
Hidroviaria 16,0 10,9 17,2
Outras 14,0 8,3 3,4

citado em SCHROEDER, Elcio M. e CASTRO, José C., "Transporte de carga no Brasil: situagdo atual
e perspectivas" in Revista do BNDES, vol. 3, no. 6, 1996, p. 176.

Contudo, o fundamental aqui a perceber é que, se as ferrovias eram o que havia de
mais moderno no século XIX, em meados do século XX elas ja estavam absolutamente
superadas do ponto de vista tecnolégico e da acumulacdo de capital. Parafraseando
Hobsbawm, pode-se afirmar que a implantacio da inddstria automobilistica no Brasil
transformou-se em um importante programa nacional de investimento do capital. Somente no

complexo automotivo, sem levar em conta os efeitos-cascata sobre outros setores da

313

Idem, p. 11.
314 ANFAVEA. Anudrio Estatistico da Indiistria Automobilistica Brasileira 1957-1995. Sao Paulo: Anfavea, 1996, p- 28
313 of. SCHROEDER, Elcio M. e CASTRO, José C. “Transporte de carga no Brasil: situagdo atual e perspectivas”. Revista
do BNDES, v. 3, no. 6. Rio de Janeiro: 1996, p. 180.



economia, inclusive niao industriais,

aponta a Tabela X:

TABELA X
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foram realizados expressivos investimentos, como

Investimentos em fase final de execugfo na inddstria de veiculos e de autopecas

em milhares de unidades monetarias

com projetos aprovados pelo GEIA até 31.10.60

FABRICANTES INVESTIMENTOS | FINANCIAMENTOS | TOTAL |Em terrenos,
US$ US$ US$ construgdoes,
equipament
0s nacionais
etc
CR$
FABRICANTES DE 134.709 36.602 171.311 9.208.426
VEICULOS
FNM 2.600 15.691 18.291 659.000
Ford Motor do Brasil 30.000 - 30.000 1.338.000
GM do Brasil 21.550 - 21.550 1.800.000
International Harvester 4.500 - 4.500 121.989
Mercedes-Benz 21.939 - 21.939 892.628
Scania-Vabis 704 413 1.117 248.000
Toyota do Brasil 1664 - 1.664 107.215
Simca do Brasil 4.478 6.183 10.661 723.971
Vemag S/A 2.312 3.010 5.322 282.000
Volkswagen do Brasil 18.895 4.305 23.200 643.023
Willys Overland do
Brasil 26.067 7.000 33.067 2.392.600
FABRICANTES DE 116.078 45.066 161.144 8.095.597
AUTOPECAS
TOTAL GERAL 250.787 81.668 332.455 17.304.023

Fonte: BRASIL, CONSELHO DO DESENVOLVIMENTO, Relatério do periodo 1956-1960, tomo
IV, Rio de Janeiro, dezembro de 1960, p. 6

Resolver o problema dos transportes pela via ferrovidria significaria abrir mao da

implantacdo de todo um parque industrial no Brasil, que utilizava, naquele momento, o que

havia de mais moderno do ponto de vista tecnoldgico e que mais impactos teria sobre o

conjunto da economia brasileira. Seria, em outras palavras, abrir mao do padrio tecnolégico
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fordista, importante sob os aspectos de incorporagdo tecnoldgica, efeitos-cascata sobre o

conjunto da economia e o aumento da taxa de exploracdo da mao-de-obra, através da elevacio

P'°. Para além da resolucdo de um ponto de

da composicdo orglnica do capita
estrangulamento, a opcdo rodovidria significava, acima de tudo, um ponto de germinagdo, nos
termos do Plano de Metas. Latini chega a afirmar que a industria automobilistica ndo era um
fim em si, mas um meio para alcangar objetivos mais longos e ndo publicados, dentre os
quais estavam:

"lo. - promover o estabelecimento de uma atmosfera de confianga para os

investidores de capital no pais e em outras atividades industriais - fossem esses

investimentos nacionais ou estrangeiros - através de medidas corretas e eficientes,

adotadas no caso da indudstria automobilistica;

20.- obter com o investimento do capital estrangeiro no setor automobilistico e outros

setores da produg@o industrial no pafs, a transferéncia da respectiva tecnologia e

L. . 317
know-how administrativo..."”"".

O préprio Plano de Metas utiliza a metafora de queimar etapas para o desenvolvimento
brasileiro, revertendo a desvantagem em vantagem de ser um retardatirio no
desenvolvimento. Assim, o Pais evitaria repetir todos os estagios do desenvolvimento clédssico
do capitalismo, do qual a ferrovia seria um dos passos, e entrar logo em tecnologias intensivas

. . P s 318
em capital e tecnologia, como a inddstria automobilistica” °.

Em depoimento prestado a Comissdo de Economia da Camara dos Deputados, em 16

de junho de 1959, parafraseando o ministro do Interior da Gra-Bretanha, Sydney Latini

afirmaria:
"'O futuro técnico e a prépria grandeza de um Pais dependem, em grande parte, da
inddstria automobilistica™. Em linguagem de economista, podemos interpretar a
acertiva de Mr. Butler, dizendo que o esfor¢o que ora se faz no Brasil para implantar,

em curto prazo, a inddstria automobilistica justifica-se pelo elevado efeito
1319

promocional desta industria sobre todos os setores de atividade

De fato, a questdo dos efeitos-cascata, da capacidade de germinagdo, era um dos
elementos-chave do Plano de Metas320, e a instalacdo da inddstria automobilistica era
fundamental para mover indmeras outras industrias consideradas como de base pelo Plano
(Metas 25, da borracha, 19, da Siderurgia, 21, dos metais ndo-ferrosos), assim como outros

setores da economia. No dizer de Celso Lafer, “A compreensdo das articulacdes entre as

316 ¢f . a secio 4 deste Capitulo

317 LATINI, Sydney, “A inddstria do automével” in OLIVEIRA, José A. de, (et alli), Op. cit p. 207.
318 of. SHAPIRO, Helen. Op. cit., p. 43.
319 LATINI, Sydney A.. A implantacéo da indiistria automobilistica no Brasil. Balango de 3 anos...op. cit., p. 3
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metas tinha efeitos de longo alcance, pois ultrapassava o planejamento setorial e induzia a
percepcio da interdependéncia da economia como um todo™**.

Assim, para além destas metas, todas do setor de industrias de base, do qual fazia parte

a inddstria automobilistica, esta indudstria também teve efeitos diretos ou indiretos sobre a

Meta 4, producdo de petrdleo, 5, refinamento de petréleo, sobre todas as metas relativas a

transportes, inibindo-as, como as ferrovias, ou estimulando-as, como as rodovias, sobre a

engenharia de transportes, além de ter fortalecido o mercado nacional de maquinas de todos os

tipos: prensas, tornos, gabaritos, motores elétricos, pontes rolantes etc’??. Sydeny Latini,

respondendo as criticas feitas as importacdo de chapas de aco para a industria automobilistica,

que caracterizariam uma falha de seu planejamento, afirma, explicitando o principio do efeito-

cascata:
"No que se refere a chapas de aco, seria absurdo admitir que desenvolvéssemos antes
a nossa produ¢do de forma a obter 'superdvites', isto €, que acumuldssemos estoques
de chapas, a espera da implantacdo da industria automobilistica. O processo é
inverso. E indispensdvel que se crie antes um mercado consumidor, para que se
desenvolva a industria siderdrgica pesada, sobretudo nesse setor siderdrgico em que

- ‘. . . 323
sd0 necessarios vultosos investimentos"” .

A magnitude do efeito-cascata sobre a industria de autopecas foi possivel, por outro
lado, gragas a estrutura horizontalizada do setor automotivo, ao menos até meados da década
de 1960, quando inicia-se um processo de verticalizagio do setor’>*. A defesa da
horizontalizacdo, como visto, foi uma das reivindicagdes mais constantes do Sindipecas em
sua luta pela nacionalizacio da inddstria automotiva brasileira. E dificil mensurar a sinergia

causada pela horizontaliza¢do, mas a Anfavea reconhece que
"Essa estrutura horizontal a ser seguida pela industria automobilistica brasileira, teria
ainda o mérito de pluralizar as diversas iniciativas industriais que assim levariam a
producdo de veiculos, no mais breve prazo. Ao invés de aguardar a ere¢do de uma

unica fabrica (ou vdrias fébricas similares) integradas verticalmente, e por iniciativa

320 of LAFER, Celso. Op. cit., 1970, p. 67. ¢ SHAPIRO, Helen. Op. cit., p. 39.

321 ¢f. LAFER, Celso. Op. cit., 1970, p. 64. No original: "This understanding of the links between the targets had far-
reaching effects because it extravaseted the planning within the sector and induced the perception of interdependency of the
economy as a whole".

322 of. ANFAVEA. Indiistria automobilistica brasileira. Sdo Paulo: Anfavea/Sinfavea, 1961, p. 30 ¢ LATINI, Sydney. A.
implantag¢do da indiistria automobilistica no Brasil. Balanco de 3 anos..op. cit., p. 25. Para uma listagem do conjunto dos
efeitos-cascata esperados pela implantacdo da inddstria automobilistica, nas areas industrial, de servicos de fretes, agricola,
social, fiscal, econdmico e de comércio exterior, cf. Idem, p. 4 a 11.

33 Ibidem, p.28. No entanto, a participagdo das chapas importadas utilizadas pela inddstria automobilistica cresceu com a
expansio desta, passando de 29,2% em 1957 para 52.2% em 1968. A este respeito, cf. ALMEIDA, José. Op. cit., p. 47.

324 of. SHAPIRO, Helen. Op. cit.



de um nimero limitado de empresdrios, ter-se-do muitos empresarios atacando o

problema sob diversas formas..."*?

Ao longo dos anos 1960, a industria automobilistica aumentou consideravelmente sua
participacdo na renda gerada na industria de transformacdo "...surgindo como setor lider da
economia industrial brasileira"**®. Esta participacdo cresceu de um patamar de menos de 3%
em 1955 para quase 11% em 1960, estabilizando-se na casa dos 8% durante a década de
1960° 27, assim como foi crescente também em relacdo ao PIB nacional, como atesta a Tabela
XI:

TABELA XI

Participag@o da inddstria automobilistica no produto interno bruto em %

1956-1967

Anos %

1956 0,6
1957 0,7
1958 1.4
1959 2,1
1960 2,5
1961 29
1962 2,8
1963 3,5
1964 3,7
1965 34
1966 3,6
1967 33

Fonte: ALMEIDA, José, A implantacdo da indistria automobilistica no Brasil, Rio de Janeiro,

Editora da Fundacdo Getilio Vargas, 1972, p. 64

A industria automobilistica viria dinamizar toda a economia do Pais: industrias de
autopecgas, mecanica, implementos agricolas, siderurgia, carvdo, madaquinas-ferramenta,
agéncias financeiras, melhoria da mao-de-obra, implementacdo de novos processos de

trabalho, novos métodos de publicidade, petréleo, redes de reparo e oficinas, distribuidoras,

323 BRASIL, MINISTERIO DA VIACAO E OBRAS PUBLICAS. Aspectos econdmicos da fabricagio..., p. 27.
326 BRASIL, CONSELHO DO DESENVOLVIMENTO. Posi¢do das Metas Governamentais. Rio de Janeiro: 1960, p. 8.
327 of. ALMEIDA, José. Op. cit., p .63.
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agéncias de automdveis, industrias de material rodovidrio etc™. Sdo palavras de Licio Meira:

"O fato é que, se, para outros paises, o transporte rodovidrio surgiu como efeito da
industrializacdo, para o Brasil ele figura em lugar eminentissimo entre as causas dessa
mesma industrializagﬁo”329. Nao estava errado. Em 1995, o faturamento liquido da industria
automobilistica brasileira correspondia a 12,9% do PIB industrial brasileiro™® e gerava 5,4

11~ . .. 331 . .
milhdes de empregos diretos e indiretos™  nos setores acima mencionados.

3- A busca da legitimacdo democratica

"Fixei o argumento de Ferndo Dias, ao deixar Taubaté, um pais se conquista pela posse da
terra. O problema que iria enfrentar era o mesmo. Uma conquista, porém, mais larga, mais
profunda, porque tinha por objetivo ndo apenas a posse da terra, mas a transformacdo de
bens geograficos em bens econdmicos. (...)

Tive, entdo, a visdo do que deveria ser feito. Rasgaria um cruzeiro de estradas, demandando
os quatro pontos cardeais, tendo por base Brasilia".

Juscelino Kubitschek de Oliveira®>

Offe & Ronge, referindo-se as social-democracias européias e, possivelmente aos
Estados Unidos, apontam a necessidade da legitimacdo democritica do Estado capitalista,
alcancada em eleicdes gerais para a formacgao de governos, expressando o apoio majoritario
da sociedade a um grupamento ou partido poh’tic0333.

Estas condi¢des foram s6 parcialmente alcancadas, no momento mesmo da eleicdo,
por JK e a alianca PSD/PTB, que o apoiava. Juscelino foi eleito e tomou posse em um clima
de profunda contestacdo quanto a legitimidade de seu mandato, particularmente em fungéo de

sua votacdo, relativamente fraca, como atesta a Tabela XII:

TABELA XII
Elei¢des presidenciais de 1955, em %

Alguns Estados | Juscelino Juarez Tévora Ademar de Barros | Plinio Salgado

Kubitschek (UDN/PDC) (PSP) (PRP)

(PSD/PTB)
Sao Paulo 12,7 33,1 45,8 8.4
Guanabara 29,5 259 394 52
Minas Gerais 58,4 23,2 12,0 6,4

328 MEIRA, Licio. Op. cit., 1971, p. 43.

329 MEIRA, Licio. Op. cit, 1968, p. 3.

339 ANFAVEA. Op. cit., 1996, p. 35.

3! Idem, p. 46.

332 KUBITSCHEK, Juscelino. Op. cit., 1978, p. 125.
333 f. OFFE, Claus e RONGE, Volker. Op. cit., p. 124
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Rio Grande do Sul 37,7 34,6 20,1 7,6
Pernambuco 38,2 43,0 12,0 6,8
Bahia 43,1 32,3 11,0 13,6
REGIOES

Norte 473 13,2 36,1 3,4
Nordeste 41,2 39,6 12,4 6,8
Sudeste 32,3 27,5 32,7 7,5
Sul 34,6 29,3 21,9 14,2
Centro-Oeste 44.6 24,1 29,2 2,1
BRASIL 35,7 30,3 25,8 8,3

Fonte: Lavareda, Ant6nio, A democracia nas urnas: o processo partiddrio eleitoral brasileiro, Rio de

Janeiro, IUPERJ/Rio Fundo Editora, 1991, p. 176

JK foi eleito, portanto, com uma votacdo expressivamente menor do que a de todos os
presidentes da institucionalidade de 1946, ja que Gaspar Dutra obteve 55,3% dos votos em
1945, Getiilio Vargas 48,7% em 1950 e Janio Quadros 48,3% em 1960°**.

Desde a proclamacéo dos resultados oficiais, a UDN buscou sistematicamente, e por
todos os meios, contestar a legitimidade do mandato de JK, que sé tomaria posse gracas ao
golpe preventivo do general Henrique Lott*™. A oposi¢cdo do partido a JK continuaria por
todo o seu mandato, particularmente a liderada pela fac¢do conhecida como Banda de
Miisica®°.

Mas ndo s6 pela UDN JK era contestado. Dentro de seu préprio partido sua
candidatura ndo alcancava unanimidade. As chamadas raposas pessedistas, inclinadas a uma
aliangca com o outro partido centrista, a UDN, mais préximo ideologicamente do que o PTB,
fizeram-lhe firme oposicdo. Para elas, caberia a JK, na melhor das hipéteses, a vice-
presidéncia, sendo a chapa eleitoral encabecada por Juarez Tdvora™ . Inviabilizada a
coligacdo PSD-UDN, as raposas, particularmente em Minas Gerais, onde Benedito Valladares
era, ele proprio, candidato a Presidéncia, continuaram a fazer-lhe oposi¢do. Ao lado de Minas,
vérias secodes e liderancas estaduais do partido colocavam-se contra sua candidatura. Neste
quadro, Juscelino empreendeu um longo trabalho nas bases estaduais do partido, que
acabaram por pressionar suas liderangas. Mesmo assim, aprovado seu nome na convengao

nacional que escolheu o candidato a Presidéncia, os diretérios estaduais do PSD de

334 of. LAVAREDA, Antonio. Op. cit., p. 175, 176.

335 of. BENEVIDES, Maria V. de Mesquista. Op. cit, 1991, p. 10.

336 para uma andlise da postura da UDN frente ao governo JK, cf. BENEVIDES, Maria V. de Mesquista. Op. cit., _ 1981,
99 e seguintes. Para uma interpretagdo “militante”, cf. KUBITSCHEK, Juscelino. A escalada politica: meu caminho para
Brasilia, vol. 2. Rio de Janeiro: Bloch Editores, 1976, p. 313.
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Pernambuco, Santa Catarina e Rio Grande do Sul abstiveram-se e sofreram, o primeiro e o
ultimo, intervencdo do Diretdrio Nacional, ja que esta temia uma cristianizacao de J K,

Em suma, Juscelino assumiu a presidéncia com uma votacdo relativamente baixa,
muito préoxima a do segundo colocado, com a oposi¢do hidréfoba e golpista da UDN e com o
apoio decisivo, a0 menos em um primeiro momento, de apenas uma parte de seu partido, a
Ala Moca™. Além disto, ao longo de seu governo, ele teve que enfrentar duas rebelides
militares, crises entre as trés forgas militares, o ascenso do movimento sindical e camponés e a
crescente participag@o politica da Igreja340.

Ainda assim, JK foi capaz de, em suas préprias palavras, pacificar o Pais*' e
implementar seu projeto de governo, consubstanciado no Plano de Metas. Para Maria Victoria
Benevides, o Plano de Metas foi o elemento central no sentido de permitir a JK construir sua
legitimidade politica. Com o Plano, JK foi capaz de construir, segundo a autora, uma alianga
politica conservadora que reunia interesses da burguesia comercial, dos militares, da
oligarquia rural e da classe média tradicional, representados pelo PSD, que forneciam apoio a
industrializacdo modernizadora, ao lado da manutencdo da paz e trangiiilidade no campo,
além da criacdo de empregos e o controle do voto urbano e do sindicalismo, através da aliancga
com o PTB. Ademais, para o empresariado industrial, o Plano tinha inegéveis atrativos, ja que
significava importante programa de investimento®*>.  Neste cendrio, importancia central
também teve a ideologia nacional-desenvolvimentista do ISEB*®, que JK defendia em seus
discursos na Voz do Brasil**. O que importa ressaltar é que, um governo que assumiu com
tamanhas dificuldades politicas, encontrou em seu projeto econdmico a formacdo de um
consenso minimo que lhe garantiu relativa estabilidade politica.

Dentro do Plano de Metas, a Meta 27, da industria automobilistica, tinha uma
importancia central para a legitimacédo politica de JK, por duas razdes fundamentais: por um
lado, ela era a responsavel pela producdo do tinico bem de consumo do Plano, os automéveis,
expressdo da modernidade na qual o Pais entrava pelas méos de seu presidente345; por outro,
na sua dimensdo relativa a caminhdes, ela era, ao lado da Meta 9, relativa a construgdo de

rodovias, apresentada como elemento indutor da integracdo nacional. E assim indicativo que,

justamente na inaugurag@o da fabrica da Mercedes-Benz, JK tenha afirmado:

337 ¢f, HIPPOLITO, Liicia. Op. cit., p. 130.

38 Idem, p. 131, 132.

339 Ibidem, p. 156 e seguintes.

340 of, BENEVIDES, Maria V. de Mesquita. Op. cit., 1991, p. 10.

341 of, KUBITSCHEK, Juscelino, Op. cit., 1978.

342 of. BENEVIDES, Maria V. de Mesquista. Op. cit., 1991, p. 12, 13.
33 ¢f. TOLEDO, Caio Navarro de. Op. cit.

34 ¢f. KUBITSCHEK, Juscelino. Op. cit., 1978, p. 43.

345 of. capitulo 3 desta dissertacdio, se¢dio 6, A civilizagdo do automével



116

"Ndo agirei de outra maneira sendo como atenuador de 6dios. Onde houver uma

oportunidade de impedir que a discérdia avance, af estarei.
Escolhi precisamente este momento para pronunciar estas palavras. Combate-se
principalmente com as armas do trabalho. Cada realizacdo como esta da Mercedes-

Benz, aqui em S@o Bernardo do Campo, tem o poder de afastar a desordem, gerada

pela improdutividade, pela desocupacio e pelo ndo desenvolvimento"**.

No que diz respeito aos automodveis, JK buscava, como quer Benevides, o apoio da
classe média urbana. Embora o conceito de classe média seja problemético347, fato este aceito
pela prépria autora®®, particularmente em um momento de répida industrializagdo,
urbanizacdo e diferenciacio social, a literatura de ci€ncias politicas sobre os partidos de 1946
identifica geralmente a UDN, ndo o PSD de JK, como o partido com discurso e base social de
classe média dos grandes centros urbanos®®. Isto ndo quer dizer que o PSD nao tivesse
importantes contingentes na classe média, representados pela Ala Moga. Ainda assim, o PSD
era percebido como o partido das oligarquias tradicionais e herdeiro das interventorias de
Getiilio Vargas™. Antonio Lavareda, para um periodo um pouco posterior, as vésperas do
golpe de 1964, também mostra uma forte vinculac@o entre a classe média e a UDN, ainda que
esta comecasse a sofrer a competicdo do PDC em alguns centros urbanos™".

Nas eleicdes presidenciais de 1955, € de se salientar que nos dois maiores centros
urbanos brasileiros, Sdo Paulo e Guanabara, onde, na década de 1950, concentrava-se grande
parte do que se pode considerar classe média, JK foi derrotado, sendo que, no primeiro, de
forma fragorosa. Em outras palavras, no momento de sua eleicdo, JK parece néo ter contado
com o apoio expressivo da classe média brasileira. Este apoio s6 viria a ser conseguido,
portanto, como quer Benevides, em um segundo momento, e através do Plano de Metas, ja
que este ampliou sensivelmente as oportunidades de emprego em carreiras de nivel superior,
tal como os diferentes ramos da engenharia352, administracdo, técnicos de nivel médio etc., e
forneceu-lhe a possibilidade de acesso ao automodvel, até entdo acessivel apenas as camadas de

alta renda’>,

3% KUBITSCHEK, Juscelino. "Discurso em Sdo Bernardo do Campo, 28.7.56, por ocasido da inauguragdo da fabrica de
caminhdes Mercedes-Benz" in KUBITSCHEK, Juscelino, Discursos proferidos no primeiro ano do mandato presidencial.
Rio de Janeiro: Departamento Nacional de Imprensa, 1958, p. 267.

37 Para uma discussdo a respeito, cf. PINHEIRO, Paulo S., “Classes médias urbanas: formacéao, natureza, intervencdo na
vida politica” in FAUSTO, B. (org.). Historia Geral da Civilizagdo Brasileira, Tomo 111, vol.. 2. Sao Paulo: Difel, 1985, p. 9
e seguintes.

348 of. BENEVIDES, Maria V. de Mesquita. Op. cit., 1981, p. 209 e seguintes.

3 Idem, p.213.

30 of, HIPPOLITO, Liicia. Op. cit., p. 213.

31 ¢f. LAVAREDA, Anténio. Op. cit., p. 137.

2 LAFER, Celso. Op. cit., 1970, p. 39.

353 of . capitulo 4 desta dissertacdio, se¢do 6: A civilizagdo do automével.
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JK tinha plena consciéncia da importancia do automoével para sua sustentagdo politica

e como indicador do sucesso do Plano de Metas. Em sua viagem como presidente eleito™,
ele visitou industrias automobilisticas nos Estados Unidos e na Europa, convidando-as a se
instalar no Brasil. Vem, possivelmente, da descrenca encontrada nos Estados Unidos quanto

a este seu projeto, sua amargura em relacdo a este Pais:
"Desde minha viagem oficial aos Estados Unidos, como presidente eleito, eu
guardava uma impressdo melancdlica tanto das autoridades de Washington, quanto
dos industriais norte-americanos. (..) No que dizia respeito  a industria
automobilistica, entdo, a atitude chegara a ser afrontosa. Enquanto os principais
fabricantes de automéveis da Europa ji se preparavam para montar grandes fébricas
no Brasil, os norte-americanos, olhando-nos do alto de sua tradicional auto-
suficiéncia, recordavam, para justificar sua ndo participacio, as conclusdes de um

relatério da Ford, no qual era afirmado - magister dixit - que era 'impossivel

. . L 355
fundirem-se blocos de motores em paises tropicais!...""”.

Para JK, a descrenca norte-americana nada mais era do que "... mais uma manifestacao
do melancélico juizo que os norte-americanos faziam da capacidade empreendedora dos
paises latino-americanos">°. Estes resmungos presidenciais parecem dar razio 2 tese de
Gerson Moura das ambigiiidades da politica externa de JK que, embora balizada nos quadros
da guerra fria, expressava uma mudanca nos quadros rigidos do pés-Guerra, acabando por
tomar forma na proposta Operacdo Pan-Americana™’ e no préprio rompimento de JK com o
Fundo Monetdrio Internacional. Esta, alids, uma vertente interessante de pesquisa, que nao
serd aqui aprofundada: perceber a importancia do Plano de Metas e, dentro dele, da industria
automobilistica, na afirmacdo de um novo patamar das relagdes entre o Brasil e os Estados
Unidos e os dividendos politicos que JK eventualmente auferiu, em termos de legitimacio
politica, deste confronto™®.

De qualquer forma, de volta ao Brasil e ja criado o GEIA, JK esteve sempre informado
e atuante sobre os trabalhos do Grupo, chegando algumas vezes a pressiond-lo no sentido de
aprovar planos relativos a automdveis, ainda que, entre os principios norteadores da politica
automotiva, estivesse "Dar maior énfase, através de acdes promotoras do Estado, a producdo

local de veiculos de maior importancia econdmica (caminhdes), em detrimento dos veiculos

34 Sobre a viagem e seu esforco de atrair investimentos externos, cf. LUCAS LOPES. Op. Cit., p. 139.

355 of, KUBITSCHEK, Juscelino. Op. cit., 1978, p. 58.

35 Idem, p. 53

37 ¢f. MOURA, Gerson. “Avangos e recuos: a politica exterior de JK” in GOMES, Angela de Castro. Op. cit., 1991, p. 23 ¢
seguintes.

338 of. CARDOSO, Miriam Limoeiro. Ideologia do desenvolvimento: Brasil, JK JQ. Rio de Janeiro: Editora Paz e Terra,
1978, p. 98 e seguintes.
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1", Este ponto é fundamental: para o GEIA, em termos de

de transporte individua
racionalidade economica, de importincia para a integracdo dos mercados, o caminhdo
ocupava um lugar central e, neste sentido, deveria receber prioridade absoluta. Licio Meira
afirmava, ainda em 1954, que "A inddstria de automdveis de passageiros se instalard como

360 Refletindo esta

decorréncia da de caminhdes, quando esta se tenha firmado
hierarquizacdo, o plano automotivo referente a automdveis surgiu depois dos referentes aos
veiculos comerciais e com exigéncias altas para os indices de nacionalizagdo. A idéia era a de
que as firmas adiassem ao méaximo o inicio da produgdo de automdveis para passageiros,
ainda que a movimentacdo em torno das propostas apresentadas dessem ao publico uma idéia
de progresso da industria de carros.

De um ponto de vista técnico, esta estratégia foi bem sucedida. Tendo como prazo
final de entrega de projetos o més dezembro de 1957, até meados deste ano somente a Vemag
havia apresentado o seu. A Fabral, associacdo entre a Alfa-Romeo e familia Matarazzo, havia
apresentado um projeto de carro muito caro e a Simca francesa um projeto que ndo estava de
acordo com as diretrizes gerais3 o1

Das grandes firmas americanas, nenhuma mostrou-se interessada em produzir carros
no Brasil, a0 menos ndo nas condi¢des impostas pelo GEIA, causando a irritagdo de JK**2,
Somente a GM mostrou-se inicialmente interessada na constru¢do de caminhdes no Pais®®.
Se, do ponto de vista técnico, o GEIA parecia satisfeito com esta situacdo, o governo JK, de

forma alguma, estava. Para Shapiro, "... em setembro de 1957, com o prazo final de dezembro
chegando (para apresentac@o de projetos ao GEIA) rapidamente, o que deveria ser o simbolo
do programa de Kubitschek ndo estava sequer desenhado. Apenas projetos de segunda linha
estavam sendo examinados. De um ponto de vista de propaganda, a auséncia da Ford e da GM
era um desastre”*!. Diante deste cendrio, o presidente ndo hesitou em buscar influenciar as
decisdes do Grupo.

Na ata da 70. reunido do GEIA, de 13 de julho de 1956, Eros Orosco, representando o
Ministro da Viag@o e Obras Publicas, informa aos presentes "... que o Presidente da Republica

n365

deseja que sejam estudados com presteza os casos objetivos apresentados..."” ", um dos quais

era o da camioneta Vemag, que transformou-se rapidamente no primeiro automoével para

3 LATINI, Sydney. Op. cit., 1984, p. 33.

360 of | Revista de automéveis, no. 3. Rio de Janeiro: junho de 1954, p. 20.

361 ¢f. SHAPIRO, Helen. Op. cit p.93. A partir de agora, salvo indica¢do em contrério, as informacdes relativas 4 Simca, a
Vemag, a Ford, a Alfa-Romeo/FNM e a Volkswagen estardo em Idem, p. 93 e seguintes.

362 ¢f, KUBITSCHEK, Juscelino, Op. cit., 1978, p. 92.

383 ¢f, MEIRA, Licio. Op. cit., 1971, p. 40.

%% ¢f. SHAPIRO, Helen. Op. cit., 94. No original: “... as of September 1957, with the December deadline fast approaching,
what was to be the showpiece of Kubitschek's program was not even off the ground. Only substandard projects were on line.
From a public relations point of view, the absence of Ford and GM was a disaster".
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passageiros fabricado no Pais, a popular Vemaget. Assim, ja na reunido de 26 de julho do

mesmo ano, a ata afirma: "O Dr. Eros Orosco fez entrega aos membros do GEIA do projeto
apresentado pela Vemag, encarecendo a necessidade de ser o seu estudo concluido com
urgéncia, promovendo-se para isso reunides extraordindrias"*®. Na reunido do GEIA realizada
a 30 de julho de 1956, o assunto Vemag volta a ser discutido e, apesar de uma série de
indefini¢des, principalmente no que diz respeito a questdes cambiais e de importacdo de
equipamentos, ele é aprovado, segundo parecer de Eros Orosco™®’.

Mais explicitas foram as gestdes presidenciais nos casos da Simca, Alfa Romeo e
Volkswagen.

Em 1958, a familia Matarazzo abandona sua sociedade com a Alfa Romeo italiana,
que acaba se associando a estatal Fabrica Nacional de Motores (FNM). Desta associagdo,

368
9

surgiria o sedan JK, lancado somente em 1959™°, em homenagem ao seu viabilizador, o

presidente da Republica, que assegurou um empréstimo da Unido a empresa369. O JK
contrariava uma das premissas basicas do programa, a privatizagio da plrodu(;ﬁo3 0 por razoes
eminentemente politicas. Mais interessante, ainda, como apontou José Ricardo Ramalho, é o
fato de a FNM, empresa estatal, ter entrado no mercado automobilistico com um automével
de luxo®”', evidenciando as contradicdes que perpassavam a instalacio desta inddstria no
Brasil. Foi justamente o empréstimo da Unido a FNM a origem do primeiro inquérito sofrido
por JK apés sua volta do exilio, em 1967. Por ocasidao do lancamento do automdével, a FNM-
Alfa Romeo teria doado um exemplar a dona Sarah Kubitschek o que, segundo o Inquérito
Policial Militar, explicitaria uma retribuicio da empresa ao presidente. Assim, dona Sarah e
JK foram indiciados, mas o inquérito acabou por ser arquivado®~.

No projeto Simca, a pressdo de JK sobre o GEIA também foi grande. Em sua viagem
como presidente eleito a Franca, JK havia convidado a empresa a instalar-se em Minas Gerais,
seu estado natal’”>. Logo apds a posse, a empresa francesa anunciou sua disposi¢cdo em aceitar

o convite. Contudo, o plano por ela apresentado ndo coadunava com o projeto automobilistico

do GEIA, ficando portanto fora de seus beneficios. A empresa argumentou que seu plano era

35 BRASIL, GRUPO EXECUTIVO DA INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA. Ata da 7a. Reunido. Rio de Janeiro: 13 de
julho de 1956, p. 1.

3% BRASIL, GRUPO EXECUTIVO DA INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA. Reunido do GEIA de 26 de julho de 1956.
Rio de Janeiro: 1956, p. 1.

37 ¢f. BRASIL, GRUPO EXECUTIVO DA INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA, Ara da 12a. Reunido. Rio de Janeiro: 30
de julho de 1956, p. 8, 9.

368 ¢ f, Quatro Rodas, ano 1, no. 6. Sao Paulo: Editora Abril, janeiro de 1961, p. 9.

3% PINHEIRO NETO, Jodo. Juscelino, uma histéria de amor. Rio de Janeiro: Mauad Editora, 1995, p. 185.

370 of, Capitulo 3 desta dissertacdo, secdo 1: Empresarios de autopecas e Estado; interesses convergentes

31 RAMALHO, José Ricardo. Estado-patrdo e luta operdria: o caso da FNM. Rio de Janeiro: Editora Paz e Terra, 1989, p.
90.

372 ¢f, PINHEIRO NETO, Jodo. Op. cit., p. 184.

373 f. SHAPIRO, Helen. Op. cit., p. 95.
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anterior a criagdo do Grupo, devendo portanto estar isento de suas obrigacdes de indices de

nacionalizagdo.

Em meio a uma agressiva campanha da empresa em Minas Gerais, que recebeu
promessa de incentivos fiscais do governo do estado e o apoio decisivo da direcio da estatal
Companhia Sidertrgica Nacional, a instalacio da Simca em Minas tornou-se um problema
politico para JK. Segundo Latini, JK nfo podia ir a seu estado natal sem ser questionado sobre
a empresa, ja que o GEIA, com suas exigéncias baseadas nos planos automotivos, era visto
como o Unico obstdculo para sua instalacdo. Assim, mesmo em um ato sem relacdo com a
instalacdo da inddstria automobilistica, como a inauguracdo da nova barragem da Pampulha,
JK fez questdo de deixar publicamente claro, em seu discurso, todos os seus esforcos no
sentido de trazer a Simca para Minas Gerais®'*. Finalmente, a empresa apresentou um novo
projeto, aprovado pelo GEIA com 17 ressalvas®~, mas acabou por instalar-se em Sdo José dos
Campos, embora tenha iniciado a construgdo de instalagdes em Santa Luzia, a 18 quilometros
de Belo Horizonte™".

Também com relagdo a Volkswagen, JK, por preocupacdes de ordem eminentemente
politica, buscou viabilizar a fabricacdo, no Brasil, de automdveis de passageiros. Inicialmente,
a fabrica alemd pretendia produzir no Pais somente Kombis e, neste sentido, submeteu seu
projeto em novembro de 1956 ao GEIA. No entanto, ja antes da divulgacdo do plano
automotivo para automoéveis de passageiros, em fevereiro de 1957, JK comecgou a pedir, a
VW, um projeto para a fabricagdo de carros. Em conversa com o executivo Heinz Maria
Oeftering, JK teria dito, em resposta ao desejo expresso da VW de fabricar somente Kombis:
“Estd bem. Mas a Kombi ndo me interessa tanto como o carro de passageiros. Por que vocé
ndo pode especificar quando a VW vai iniciar sua producdo de carros? O atraso estd
relacionado a problemas financeiros? Isto ndo € obsticulo. Preciso do seu carro™’.

A VW divide-se quanto a oportunidade de fabricar carros no Brasil. Em abril, Heinrich
Nordhoff, diretor da empresa nomeado pela Inglaterra depois da Guerra e que a transformou
no simbolo do milagre alemﬁo378, escreve para Shultz-Wenk, diretor da subsididria brasileira,
defensor da fabricacdo de carros no Brasil e introdutor, no Pais, do Fusca’”’, afirmando

querer o governo brasileiro um carro da VW por razdes politicas e que a VW era a favorita do

3 cf. KUBITSCHEK, Juscelino. "Belo Horizonte, 15.01.58, na inauguragio da nova barragem da Pampulha" in Discursos
proferidos no terceiro ano do mandato presidencial. Rio de Janeiro: Departamento de Imprensa Nacional, 1959, p. 30, 31.
375 ¢f. SHAPIRO, Helen. Op. cit., p. 95.

376 ¢of, Quatro Rodas, Ano. 1, no. 2. Sdo Paulo: Editora Abril, setembro de 1960, p. 10.

37 Carta de F.W. Shultz-Wenk a Heinrich Nordhoff, de 8 de outubro de 1956, Arquivos Volkswagen, traduzida do alemao
para o inglés por Laura Hastings. Apud SHAPIRO, Helen. Op. cit., p. 99, 100. No original: "That's fine. But the Kombi
doesn't interest me like the passenger car. Why can't you clarify at what point VW will begin with its production of cars?
Does it (the delay) have to do with financial matters? That should be no obstacle. I need your car".

78cf. ANFAVEA. Indiistria automobilistica brasileira: uma historia de desafios, 1957-1994. Sio Paulo: Anfavea, 1994, p.
61 e HALBERSTAM, David. Op. cit., p. 638.
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prosidente apensa porque todas as outras firmas, referindo-se as americanas, tinham se

negado a fabricar carros no Brasil. Apesar da oposicdo pessoal de Nordhoff, a VW apresentou,
em outubro de 1957, uma proposta para a fabricacdo do Fusca, que acabou se tornando o carro
mais popular do Pais e simbolo da industrializa¢do automobilistica brasileira no periodo JK.
Para esta decisdo, além de Schultz-Wenk, foi fundamental também a posicdo do sdcio

brasileiro, o Grupo Monteiro Aranha™ .

Licio Meira, alias, viria a ser diretor do Grupo
Monteiro Aranha, assim como membro do Conselho Consultivo da Volkswagen381.

O Fusca parece um carro destinado, desde sua concepg¢do, a constituir-se como um
carro de regime. Para além de suas excepcionais qualidades mecanicas, ele representou, na
Alemanha nazista, a propria expressdao da cultura automobilistica de massas, essencialmente
fordista, defendida anualmente por Hitler, entre 1933 e 1939, nos Saldes do Automével de
Berlin. Alids, Hitler ndo foi o inico membro de seu governo a ter clara consciéncia do papel
fundamental reservado aos automdveis, tanto do ponto de vista econdomico quanto do
simbdlico, para a Nova Ordem que intentava construir. Quando, apds a Noite dos Cristais, em
que centenas de lojas, sinagogas, clubes e residéncias de judeus alemies foram destruidos e
queimados, discutiu-se o que fazer nos terrenos resultantes, Joseph Goebbels, o Ministro da
Propaganda que era a antitese do que deveria ser a super-raca nérdica, jd que baixinho, com
um defeito no pé que o obrigava a mancar e moreno, sugeriu transformd-los em
estacionamentos®*”. Nada melhor, para a afirmacdo da Nova Ordem, do que sepultar o que
havia, para ela, de mais arcaico, os simbolos do judaismo, através de uma atividade ligada a
modernidade dos automdveis. Seja como for, a industria automobilistica ocupou um lugar
central na recuperagdo alema na década de 1930. Entre 1933 e 1938, o complexo automotivo,
ao lado da construcdo das autobhanen, redesenhou a economia e a sociedade alemas e levou a
Alemanha para a ponta tecnoldgica do setor. Foi neste cendrio que surgiu o projeto do carro
popular, o Volkswagen, capaz de unificar os alemaes ricos e pobres em torno de um mesmo
ideal, de uma mesma cultura automobilistica. A Guerra, no entanto, impediu que o protdtipo
projetado por Ferdinand Porsche, ele préprio um grande admirador de Henry Ford, fosse
fabricado em série. O sonho hitlerista de um carro alemao para as massas sé se transformaria
em um fendmeno de vendas na década de 1950, gracas & reconversao industrial ocorrida no

pés—guerra383. Hitler jamais teve o seu carro popular, o carro do seu regime, ao passo que JK

379 ¢f. MEIRA Licio. A semente: um almirante..., p. 64.

380 para uma andlise do conflito entre a VW brasileira e a alema, cf. SHAPIRO, Helen. Op. cit., p. 79.

I MEIRA, Liicio. Op. cit., 1971, p. 38.

32 ¢f. SHIRER, William. Ascensdo e queda do III Reich. Rio de Janeiro, Editora Civiliza¢do Brasileira, 1964,
vol. 2, p. 219.

383 of FLINK, James. Op. cit., 1993, p. 263.
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conseguiu transforma-lo, a falta de coisa melhor, no simbolo da inddstria automobilistica de

seu governo.

De fato, ndo era a VW, mas a Ford, a empresa pela qual o presidente tinha a
preferéncia para instalar fabricas de carros no Brasil. Isto talvez explique seu rancor por ela. A
Ford era a empresa mais conhecida no Pais e tinha sido a primeira a nele montar veiculos. No
entanto, de inicio, a Ford ndo queria sequer montar caminhdes no Brasil, s6 vindo a apresentar
projetos neste sentido em funcdo da decisdo da GM de fazé-lo. Segundo memorando interno

da empresa reproduzido por Shapiro,
“Do nosso ponto de vista, os decretos da industria automobilistica emitidos pelo
governo brasileiro ndo devem necessariamente fazer com que a Ford International
recomende a participagdo da Ford Motor Company em um programa de fabricacdo de
veiculos no momento, embora seja nossa opinido que o mercado e as oportunides de
lucro fardo com que isto seja desejdvel no futuro. No entanto, a intengdo manifesta da
GM de produzir caminhdes, com um programa de motores que poderia facilmente ser
a base de um futuro plano de producdo de automéveis de passageiros, faz com que,

em nossa opinido, seja importante para a Ford Motor Company manter sua posi¢do

o . g . 384
competitiva em um mercado com a potencialidade do brasileiro” .

A Ford buscou, por todos os meios, reduzir os custos para a instalagdo da producao de
caminhdes no Brasil, como a importar, sem cobertura cambial, equipamentos obsoletos, e até
dividir plantas com a GM e a Chrysler, assim como pressionar o GEIA a aceitar condi¢des que
lhe fossem mais vantajosas, como indices menores de nacionalizag¢do. Por sua demora em
assumir uma posicdo definitiva, e tendo a GM e a Mercedes submetido projetos para a
fabricacdo de caminhdes, a dependéncia brasileira para com a empresa reduziu-se.
Pressentindo perigo de perda de espaco no mercado, e por pressdo da filial brasileira,
repetindo o que ja havia acontecido com a VW, finalmente a Ford resolveu fabricar, no
Brasil, caminhdes leves F-100 e médios F-600%%. Estes dois veiculos surgiram em 1957 e, em
1959, surgiu o F-350°%.

No que diz respeito aos automoveis, no entanto, a Ford recusou-se a entrar no mercado

brasileiro no prazo e nas condicdes estipulados pelo GEIA®® vindo a fazé-lo,

38 ¢f. SHAPIRO, Helen. Op. cit., p. 106. No orginal: "In our judgement, the issuance of automotive industry decrees by the
Brazilian Government would not of itself make Ford International recommend that Ford Motor Company necessarily
participate in a vehicle manufacturing program in Brazil at this time, althtough it is our opinion that market and profit
opportunities will make it desirable for us to do so in the future. However, GM's expressed intention to manufacture trucks,
with an engine program which could also comfortably support future passenger car manufacturing plans, makes it, in our
opinion, important that Ford Motor Company maintain its competitive position in a market with Brazil's potential".

% Idem, p. 109 e seguintes.

% ANFAVEA. Op. cit., 1994, p. 40.

37 MEIRA, Liicio. Correspondéncia para o Presidente da Repiiblica em 13 de novembro de 1961. Rio de Janeiro: 1961,

pl.



insistentemente, para a fabricacdo do modelo Fairlane-1959, em condigoes
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cambiais

privilegiadas, o que foi recusado pelo Grup0388. Licio Meira, amargo, chega a dirigir-se ao

Presidente da Reptiblica afirmando que,

"Agora, superada a fase dificil de implantacdo, realizados com sacrificios os
investimentos necessdrios, criado todo um vasto parque produtor de pegas e
componentes, cuja qualidade se aprimorou com persistentes esforgos, deseja a
FORD, empresa de inteira propriedade estrangeira, uma vez que ¢ uma simples filial
da Ford Motor do Brasil S/A, sociedade organizada e sediada em Dearborn -
Michigan - Estados Unidos, iniciar a fabricagdo do mencionado carro.

(-

Admitido o projeto em causa, ndo se poderia fugir ao acolhimento de planos de outras
poderosas empresas internacionais, como a General Motors, o que, sem sombra de
ddvida, significaria o esmagamento dos capitais nacionais empenhados nessa
atividade e a inteira desnacionalizagdo do setor e dispensa em massa do operariado,
tendo em vista as desvantagens que teriam as empresas jd existentes na competicao
com aquelas que, além de contarem com vastos recursos, iriam utilizar matrizes
usadas, de custo praticamente nulo.

Por outro lado, o carro que a FORD deseja fabricar € de grande porte, exigindo largo
consumo de gasolina, borracha e chapas de ago e outros materiais, inconveniente que
mais se acentua no Brasil, onde tais produtos sdo escassos e dependentes em grande
parte de importagdo. Como € notério, em outros paises, sobretudo na Europa, sdo
preferidos carros médios e pequenos e mesmo nos Estados Unidos cada vez mais se

. ~ 389
firma a producdo de carros compactos"™" .

Para Shapiro, o GEIA foi forte o suficiente para evitar que a Ford entrasse no mercado

brasileiro de automdveis em seus proprios termos, o que significaria abrir mao das metas de

nacionaliza¢@o, mas foi insuficientemente forte para, na auséncia da GM e da Chrysler, fazer

com que ela entrasse sozinha, mesmo apds a decisdo da VW de fazé-lo. Se o GEIA tivesse

aceito as condi¢des da Ford, muito maiores do que as concessdes feitas a Simca e a Alfa

Romeo, provavelmente todo o plano automotivo, o pacto automobilistico mesmo, teria sido

posto em risco™, fato que parece ter sido entendido pelo préprio JK. Ja apds o golpe de 1964,

a Ford finalmente conseguiu aprovar, em 1966, e quando o pacto ja havia sido rompido, com

a crescente transnacionalizac¢do do setor, o projeto do Galaxie, carro de grande porte, de alto

consumo de gasolina, borracha, chapas de aco...

388 bara a queda de brago entre o GEIA e a FORD, cf. SHAPIRO, Helen. Op. cit., p. 117 e seguintes.
389 MEIRA, Liicio. Correspondéncia para o Presidente da Repiiblica em 13 de novembro de 1961. Rio de Janeiro: 1961,

3

p. 3.
3% SHAPIRO, Helen. Op. cit., p. 116.
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Para além da importancia do automdvel para conquistar o apoio da classe média, JK

tinha também consciéncia da importincia da inddstria automobilistica para a integracio
nacional, no entrecruzamento entre as Metas rodovidria e automobilistica. Juscelino, que,

quando governador de Minas Gerais, ja4 havia implementado um plano rodovidrio para o

391
o , afirmava:

estado
"As estradas do Brasil ja estdo tardando demais; mas virdo. Tardaram demais porque
a nocdo de que € preciso agir e trabalhar com coragem e perseveranga, de que €
preciso constituir e construir o pais, custou a amadurecer, n3o no nosso povo, mas nas
nossas elites dirigentes, desviadas e absorvidas por preocupacdes formais, pelo
beletrismo, pelo juridicismo, pela politiquice, e divorciadas da realidade, afastadas da
terra, dos problemas praticos, do que importa: operar a transformacéo deste imenso

z

patrimdnio, que é o Brasil, numa nagdo livre, forte, vigorosa e economicamente

. 392
influente"”"".

Na inauguracdo da Rio-Belo Horizonte, parte das comemoracdes de seu primeiro ano

93

3 . A - . 394
de governo™”, o presidente faz referéncia aos sertanistas o , aos desbravadores e

conquistadores do territdrio brasileiro. Como bem aponta Miriam Limoeiro, a valorizacdo do

395

homem brasileiro constituia uma formulag@o importante no pensamento de JK™ e a abertura

de estradas, em seu discurso, surgia como uma forma de integri-lo a civilizacdo
contemporanea. A idéia de JK era fazer um cruzeiro rodovidrio, tendo Brasilia como centro,
como meio de integrar o territério nacional e construir a nagﬁo3%. Neste sentido, Juscelino
compara os motoristas de caminhdo aos bandeirantes que alargaram o territorio nacional sem,
contudo, colonizé-lo, como atesta a epigrafe desta secio. E nesta formulagdo politico-
ideoldgica de processo civilizatério que se justifica a idéia da construg@o da estrada Belém-
Brasilia®®’.

Para expressar a integracdo nacional promovida pelas rodovias e pela industria
automobilistica brasileira, tendo Brasilia como pdlo irradiador, foram realizadas a Bandeira

Automobilistica Brasileira, organizada para a apresentacdo oficial do primeiro automével

brasileiro de passageiros - o "Sedan- Turismo DKW-Vemag" -, que veio de Sao Paulo para o

31 KUBITSCHEK, Juscelino. Op. cit., 1976, p. 243.

32 KUBITSCHEK, Juscelino. "Rio de Janeiro, 11.4.56, pela Rede de Radiodifusdo da ‘Voz do Brasil’, sobre rodovias" in
Discursos proferidos no primeiro ano de mandato presidencial. Rio de Janeiro: Departamento de Imprensa Nacional, 1958,
p- 72.

393 of, KUBITSCHEK, Juscelino. Op. cit., 1976, p. 36.

394 of, KUBITSCHEK, Juscelino. Op. cit., 1978, p. 123.

% ¢f. CARDOSO, Miriam Limoeiro. Op. cit., p. 94.

3% Para uma discussdo sobre os aspectos geopoliticos da ocupagio do cerrado e da construgio de Brasilia, cf. VESENTINI,
José William. A capital da geopolitica. Sio Paulo: Editora Atica, 1987.

397 of, KUBITSCHEK, Juscelino. Op. cit., 1978, p. 156.
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Rio de Janeiro™® e a Caravana da Integracdo Nacional, que percorreu mais de 2.200 km de

estradas do Para ao Rio de Janeiro, com automoveis nacionais™®”’.

% Idem, p. 203.
399 of. KUBITSCHEK, Juscelino. Porque construi Brasilia. Rio de Janeiro: Bloch Editores, 1975, p. 230.
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ILUSTRACAO I

CARAVANA DA INTEGRACAO NACIONAL*"

40 Saudades do Brasil, A Era JK. Rio de Janeiro: MEMORIA BRASIL, CPDOC/FGV, 1992, p.44.
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Também Licio Meira percebia as rodovias como parte de um processo civilizatdrio e

de integracdo nacional. Afirmava ele, em seu discurso aos estudantes de engenharia de

automoveis:
"Vé-de o exemplo da abertura da estrada Belém-Brasilia, sem ddvida o mais
audacioso empreendimento brasileiro deste século, por que incluird no territério
nacional, dando-lhe a unidade fisica que faltava, os quatro milhdes e 700 mil
quildmetros quadrados da superficie da Amazdnia. Essa rodovia corresponde, na
prética, a criacdo de um novo rio Sao Francisco, qui¢d mesmo de um mar interior que
vird permitir a posse efetiva, pelos brasileiros, das dreas conquistadas pelos
bandeirantes e desbravadores, mas até hoje inocupadas por nds, a Oeste da Linha de

Tordesilhas"*!.

Para Meira, a abertura de estradas significava, sobretudo, o acesso a uma quantidade
ilimitada de terras para sua incorporacdo ao mercado fundidrio brasileiro*”. Em um certo
sentido, a construcdo da territorialidade era uma questdo mais importante do que a integracao
de mercados, no sentido classico europeu403, dada a inexisténcia mesma de mercados
regionais importantes fora do Sudeste e do Sul do Pais. Se algumas estradas foram abertas
incorporando territorios ao mercado de terras, a instalacio da indistria automobilistica em Sao
Paulo contribuiu para a concentracdo econdmica no Sudeste que, em 1970, portanto 10 anos
apods a instalagcdo da industria, era responsdvel por 65,55% do PIB brasileiro*™. Por outro
lado, os veiculos, que deveriam integrar o Brasil, tornam evidente a concentracdo de seu
mercado. Da frota nacional de 1985, 1,6% encontra-se na regido Norte, 10,2% na Nordeste,
5,6% na Centro-Oeste, 21% na Sul e 61% na Sudeste*®.

De qualquer forma, foi o esforco de divulgacdo dos feitos da integracdo nacional a
origem da alianca entre JK e a revista Manchete, de Adolpho Bloch, um precursor, na midia
impressa, das grandes reportagens televisivas de Amaral Neto nos anos 1970. As reportagens
de Manchete alcangaram grande repercussdo e, ja em 1960, a revista havia ultrapassado O
Cruzeiro como a maior revista semanal do Pais**. Em seu ndimero especial relativo 2
inauguracdo de Brasilia, uma das principais matérias retratava a constru¢do da Belém-Brasilia,
apresentada como o milagre da integracdo nacional. Como comentdrio a uma foto de um

caminhdo rasgando a estrada recém-aberta e cercada por densa floresta, 1é-se: "A fantdstica

401 MEIRA, Licio. Discurso do Almirante Liicio Meira..op. cit., p. 14.

42 1dem, p. 10.

403 ¢f, KEMP, Tom. Op. cit.

404 .f ANDRADE, T.A. As desigualdades inter-regionais de desenvolvimento econémico no Brasil. Brasilia: IPEA, mimeo,
1988.

495 of ANFAVEA. Op. cit., 1996, p. 31.

4% ¢f. MARAM, Sheldon. “Juscelino Kubitschek e a politica presidencial” in GOMES, Angela de Castro. Op. cit., 1991, p
117.
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promessa de JK - fazer trafegar veiculos de fabricagdo nacional sobre a nova rodovia - foi

triunfalmente cumprida"*"’.

Por esta razdo, JK, apesar de todo o trabalho precursor feito no governo Vargas, ndo
abria méao de defender, para si, o sucesso pela implementacdo da indistria automobilistica e a
integracdo nacional proporcionada por esta e pela expansdo da malha rodoviaria. Assim, na

inauguracdo da fabrica de motores da Willys Overland do Brasil, ele afirmava:

"Tracando esse rdpido retrospecto do papel que o Estado desempenhou no
langamento da industria automobilistica no pais, desejo afirmar que meu Governo
ndo invade seara de outrem, nem colhe frutos de drvore alheia, quando reivindica os
méritos da campanha pioneira cujos resultados estamos acumulando. (...)

Pais de proporcdes continentais, o Brasil de hd muito exigia medidas que o
libertassem da tirania da importacdo de automovesis. (...)

Organizado o Grupo Executivo da Inddstria Automobilistica, dinamicamente
presidido pelo Ministro Licio Meira, o Governo criou no espirito dos individuos e
capitalistas a convic¢do de que o que prometera seria cumprido: e findo o prazo
inicialmente fixado, 17 empresas das mais famosas do mundo inteiro ja haviam tido
seus projetos aprovados. (...)

Do que aqui indiquei, em rdapido resumo, seja-me permitido concluir, sem falsa
modéstia, que os nimeros significativos dos resultados alcancados representam nao
apenas a vitéria do esfor¢o particular, mas também e principalmente o desfecho feliz
da empenhada politica oficial de estimulo e de assisténcia para a rdpida expansio da
industria privada. Foram as medidas decretadas pelo Governo atual que propiciaram
o surto que hoje estamos presenciando em numerosos setores do territdrio brasileiro -
fabricas que produzem pegas, fabricas que montam veiculos, fdbricas que jogam nas
ruas das cidades e dos caminhos do interior os carros e os caminhdes que sdo os
agentes do progresso, da acdo civilizadora e da unidade nacional.

(...)

De nada valeria construir Brasilia sem abrir estradas que a ligassem ao resto do Pafs,
mas de pouco valeria rasgar essas rodovias sem fabricar os automéveis e o0s
caminhdes que desempenhardo o papel dindmico de elementos efetivos e
permanentes de aproximagdo demografica, social e cultural e de intercomunicagdo de
riquezas. Como védes, o processo é um sd, deriva de uma s6 idéia, de um tronco

unico brotam todos esses ramos conexos, entre os quais a inddstria do automével

N . . 1,408
brasileiro € elemento primacial" .

497 REVISTA MANCHETE. Brasilia, DF: 21 de abril de 1960, p. 65.

4% KUBITSCHEK, Juscelino. "Sdo Bernardo do Campo, 7.3.58, na inauguragio da fibrica de motores da Willys Overland
do Brasil" in Discursos proferidos no terceiro ano do mandato presidencial. Rio de Janeiro: Departamento Nacional de
Imprensa, 1958, p. 150, 151, 152, 153.
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4- A questdo da mao-de-obra

"... esta fébrica significa para nds uma escola de trabalho e a oportunidade de
elevar nosso nivel profissional. Muito se tem falado sobre a capacidade do operdrio
brasileiro e sua facilidade de adaptagdo aos mais diversos campos da industria. Nesta

fabrica, estamos esforcando-nos para ndo desmentir esse conceito e corresponder a

) . £ 1409
confianca que a Mercedes Benz deposita em nés"™".

Sydney Latini considerava o problema da mao-de-obra um dos mais importantes a

19 No entanto, a julgar

serem equacionados para o sucesso da industria automotiva no Pais
pelas palavras do operario Hildrio dos Santos, ao participar da inauguracio da unidade de Sdo
Bernardo do Campo da Mereces Benz do Brasil em 28 de setembro de 1956, ele deveria
encontrar na prépria mao-de-obra uma aliada decisiva neste desafio. De fato, os trabalhadores
da época pioneira da instalacdo da industria automobilistica viam, neste novo trabalho, a
grande oportunidade de ter uma profissdo e ascender socialmente. E mais: ao contrario de que
faz supor Alain Lipietz4”, a auséncia de trabalho qualificado ndo foi um fator complicador
para a instalacdo da inddstria automobilistica com paradigma tecnoldgico fordista em paises
como o Brasil, mas justo o contrario.

Como em outras experiéncias nacionais de constru¢do de setores tecnoldgicos
fordistas, o que ocorreu durante a instalacdo da industria automobilistica no Brasil foi a
constituicdo simultdnea da for¢a de trabalho adequada a este padrdo tecnoldgico. Alain
Lipietz, neste sentido, parece ndo perceber que este processo ocorreu mesmo nos paises de
fordismo maduro, como os Estados Unidos. E mais: parece ndo perceber que, nos Estados
Unidos como em outros paises, o que ocorreu ndo foi uma qualificacio do trabalhador mas,
justo o contrario, a perda de suas habilidades. O processo de trabalho fordista, enquanto
desdobramento do taylorism0412, ao separar rigidamente o trabalho intelectual do manual,
trouxe justamente a desqualifica¢do do trabalhador do chdo-da-fabrica, ao parcelar suas ag¢Ges
em atividades cada vez mais simples, e dele retirar o controle sobre quaisquer decisdes a

serem tomadas durante o curso da jornada de trabalho*"?.

49 Apud NEGRO, Antonio Luigi. Ford Willys anos 60. Sistema auto de dominagdo e metaliirgicos do ABC._Dissertagio de
mestrado apresentada ao Departamento de Histdria do Instituto de Filosofia e Ciéncias Humanas da Universidade Estadual
de Campinas. Campinas: mimeo, 1994, p. 126.

40 ¢f, LATINI, Sydney. Op. cit., 1984, p. 47.

41 cf, LIPIETZ, Alain. Op. cit., p. 77.

412 cf. MORAES NETO, Benedito Rodrigues. Marx, Taylor, Ford: as for¢as produtivas em discussdo. Sdo Paulo:
Brasiliense, 1989, p. 35.

413 Idem, 1989, p. 19.
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Toda a busca de Henry Ford por inovagdes no processo de trabalho foi no sentido de,

cada vez mais, tornar as acdes de seus operdrios mais fracionadas e tecnicamente
desqualificadas, justamente o oposto do que ocorria quando a fabrica¢io de automdveis estava
ainda em seu estdgio artesanal, quando exigia uma forca de trabalho altamente qualificada em
projeto, operacdo de maquinas, ajuste e acabamento. Neste estagio, freqiientemente, 0 mesmo
trabalhador era responsavel por vérias fases da fabricacdo e montagem dos veiculos, sendo
portanto necessdrias operacdes complexas e diferenciadas*'*. Enquanto a mao-de-obra
qualificada persistiu na inddstria automobilistica, a produtividade do trabalho permaneceu
bastante baixa. Na Franca, entdo a maior produtora de automdveis, mesmo entre as grandes
firmas a produtividade era reduzida. Em 1902, na Renault, 500 trabalhadores produziram
apenas 509 carros e, em 1913, 3.900 trabalhadores produziram 4.704 carros. Na Gra-Bretanha,
a produtividade era ainda menor: em 1907, em Austin, 400 trabalhadores produziram 147
carros*'”.

Em 1908, pouco antes da introducdo do Modelo T, o ciclo de tarefas médio de um
montador da Ford, equivalente ao tempo trabalhado antes que as mesmas operacdes se
repetissem, era de 514 minutos, ou 8,56 horas. Isto significa dizer que cada trabalhador,
individualmente, montava grande parte de um carro, o que exigia dele uma série de
habilidades diferenciadas. Em 1908, contudo, Ford decidiu que cada montador executaria
apenas uma tarefa. Assim, em 1913, as vésperas da introdu¢do da linha de montagem mével, o
ciclo de tarefa médio do montador da Ford havia caido para 2,3 minutos, o que ocasionou um
aumento extraordinério da produtividade. Quando foi introduzida a linha de montagem movel,
na primavera de 1913, evitando que os montadores fossem obrigados a deslocamentos para
apanhar novas pecas, o ciclo de trabalho caiu para 1,19 minuto.

No fundo, o que Ford buscava era o operdrio intercambidvel. Em 1915, os operarios de
sua fabrica de Highland Park falavam mais de 50 idiomas diferentes e muitos sequer falavam
inglés. Do ponto de viste técnico, esta falta de comunicagdo ndo chegava a constituir um
problema, pois a extrema divisdo do trabalho e a simplicidade de cada tarefa faziam com que
cada trabalhador praticamente prescindisse dos demais. Na produ¢do em massa de Ford, cada
trabalhador ou ajustava porcas ou colocava rodas. Nestas condi¢des, ele precisava de poucos
minutos de treino para estar tecnicamente apto a executar suas tarefas. Nas palavras do

préprio Ford, o resultado de suas inovagdes técnicas deveria ser a "... economia de

414 WOMACK, James, JONES, Daniel ¢ ROOS, Daniel. A mdquina que mudou o mundo. Rio de Janeiro: Editora Campus,
1992, p. 12 e préximas. Toda a descrigdo seguinte sobre o processo de trabalho fordista € retirada deste livro.
415 ¢f. FLINK, James. Op. cit., p. 42.
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pensamento e a redugdo ao minimo dos movimentos do operdrio, que, sendo possivel, deve
fazer sempre uma s6 coisa com um sé movimento"*'®.

Ao lado deste operdrio desqualificado, o fordismo trouxe também a
superespecializacdo dos conceptores, dos engenheiros que deveriam pensar em cada detalhe
de cada momento do processo de trabalho a ser executado pelos trabalhadores
desqualificados, assim como cada produto a ser desenvolvido e fabricado. Esta especializacio
chegou a um ponto tal que, freqiientemente, estes engenheiros tinham mais afinidades com
seus especialistas do que com engenheiros de outras especialidades417.

Estes especialistas, técnicos qualificados, faziam a ponte entre a concepcdo e a
execucdo, entre os engenheiros e os trabalhadores ndo qualificados: eram os mecanicos,
inspetores, especialistas em reparos, supervisores”*.

A estrutura de méao-de-obra do fordismo, aqui apresentada de forma bastante
simplificada, relativiza o problema colocado por Lipietz, pois na verdade o Brasil saiu em
vantagem em comparacdo a paises como a Franca, a Inglaterra e mesmo os Estados Unidos,
onde uma mao-de-obra qualificada teve que ser desqualificada, a isto opondo resisténcia, para
que pudesse inserir-se no modo fordista de produzir automéveis*'”.

No caso do Brasil, o estado da méo-de-obra ja era de desqualificacdo em termos de
trabalho manufatureiro, e portanto a forga de trabalho ndo opds resisténcia ao fordismo. Pelo
contrario. Na fdbrica da Willys Overland do Brasil, por exemplo, os pedes dos canteiros da
construgdo civil dos pavilhdes onde seria localizada e empresa foram contratados como pedes
da inddstria automobilistica, o que para eles representou uma melhora substancial em seus
niveis de vida e expectativa profissional**°.

Os planificadores da industria automobilistica no Brasil tinham consciéncia de que o
problema da formacdo da miao-de-obra era crucial mas ndo representava um obsticulo a
implantacdo de um parque industrial com processo de trabalho fordista, justamente pela pouca
qualificacdo por ele exigido:

"Realmente, o operador de mdquinas automatizadas ndo necessita de um preparo
mais especializado e profundo. Em contra-partida, porém, torna-se entdo exigivel a
existéncia de ajustadores de mdquinas em nimero certamente reduzido, mas com

qualificagdes bastante mais elevadas do que as pedidas, como média, dos operdrios

que se encarregariam da operacdo de maquindrio sujeito a mais intensivas

intervencdes pessoais, em seus movimentos de operacdo propriamente ditos"**'.

416 Apud MORAES NETO, Benedito Rodrigues. Op. cit., p. 48.

47 WOMACK, James, JONES, Daniel e ROOS, Daniel. Op. cit., p. 21.

418 1dem, p; 20.

419 ¢f. NEGRO, Antonio Luigi. Op. cit., p. 83 e seguintes.

420 Idem, p. 53.

“21 BRASIL, MINISTERIO DA VIACAO E OBRAS PUBLICAS. Aspectos econdmicos da fabricagdo...op. cit., p. 31.
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Latini também afirma, referindo-se aos 120 mil homens provavelmente empregados na

industria no ano de 1960:
"Desse total, a grande maioria seria constituida de mao-de-obra de pouca
especializacdo, levando em conta que as maquinas usadas nesse setor industrial eram
semi-automaticas ou automaticas, requerendo apenas qualidades psicoldgicas do seu

. = . s nd22
operariado e nao qualificagd@o tecnolégica"" ™.

A Anfavea também néo percebia um problema estrutural na formacio de operirios

semiqualificados para a inddstria automobilistica, pois trata-se de simples adestramento

metddico de pequena duragdo, que se realiza, geralmente, na prépria linha de producdo das

empresas”423 e que, pela caracteristica da nacionaliza¢@o progressiva, em etapas, permitiu um

"... treinamento minimo do pessoal, que vem sendo feito por entidades especializadas”424.
Desta forma, os planificadores viram nos trabalhadores rurais do Nordeste a fonte de mao-de-
obra para a inddstria. Af estd mais uma expressao do pacto entre fracdes da classe dominante
brasileira, onde o supostamente novo e o supostamente velho se tornam plenamente
contemporaneos, como faces do mesmo projeto de Pais. E o que deixa claro Sydney Latini,
em seu depoimento frente 8 Comiss@o de Economia da Camara dos Deputados:

"Dentro de alguns anos estardo empregados mais de 120 mil trabalhadores s6 no

dominio exclusivo da industria automobilistica. Havera substancial absor¢io de mao-

de-obra relativamente ociosa no campo e, principalmente, no Nordeste, onde

contribui para agravar os efeitos das secas periddicas que se manifestam nessa regido,

retardando o seu processo de desenvolvimento tecnolégico e econdmico, pois a

experiéncia universal demonstra que ninguém inverte na aquisi¢do de equipamento

quando a presenca da legides de trabalhadores excedentes deprimem o saldrio a

niveis miseraveis"*>>.

Os nordestinos, por sua abundancia, tornam-se, nas palavras de Latini, os responsaveis
por sua propria miséria. Mais do que isto: sua utilizagdo em massa era pensada expressamente
no sentido de impedir que pressdes no mercado de trabalho de Sdo Paulo elevassem em
demasia os salarios**. O GEIA chegou a cogitar em criar cursos de formagao de mao-de-obra
no proprio Nordeste do Pafs, ao lado do Senai, do DNOCS, do INIC e do Ministério da

~ . . . . 427 , . . ..
Educacdo, assim como com sindicatos patronais . No Cear4, deveria ser instalado, no inicio

4221 ATINI, Sydney. Op. cit., 1984, p. 47.

423 ANFAVEA. Indiistria automobilistica brasileira. Sdo Paulo: Anfavea/Sinfavea, 1963, p. 38.

42 Idem, p. 38.

42 L ATINI, Sydney. A implantagdo da indiistria automobilistica no Brasil. Balango de 3 anos...op. cit., p. 8.
426 of LATINI, Sydney. Op. cit., 1984, p. 47.

427 ¢f. MARTNS, Luciano. Op. cit., 1976, p. 422, 423.
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de 1959, um centro-piloto para treinamento de 200 operdrios em 10 semanas, que depois

seriam transferidos e alocados em inddstrias em Sdo Paulo**®. Esta iniciativa, no entanto, ndo
chegou a ser posta em pratica. Por decorréncia, a forma¢do da mao-de-obra acabou por ficar a
cargo, basicamente, das préprias empresas ou de convénios destas com o Senai, que, ja havia
algum tempo, formava trabalhadores semi-qualificados para a inddstria automobilistica.

O Estado, pois, ndo chegou a atuar diretamente na formacdo da mao-de-obra. Os
trabalhadores rurais do Nordeste acabaram por se adaptar bem ao sistema produtivo fordista,
chegando a 80% seu nivel médio de aproveitament0429. E interessante notar que, na Europa do
pos-Guerra, o crescimento da industria automobilistica também foi baseado no trabalho de
migrantes: norte-africanos na Franga, indianos na Inglaterra e calabreses e sicialianos na
Italia**’. Na década de 1950, Sao Paulo, cidade até entdo italiana, transformou-se na maior
cidade nordestina do Pais*'. O principal lider metaliirgico do ABC nos anos 1970 ndo seria
um Meneguelli, mas um da Silva de Garanhuns, Pernambuco.

No que diz respeito aos trabalhadores semi-qualificados, o GEIA estabeleceu um
acordo com o Senai, em 1958, para a criacdo de cursos de aperfeicoamento, tanto no interior
das fabricas como em outras instalacdes*>. O plano Indiistria automobilistica no Brasil: sua
mdo de obra e seu treinamento, elaborado pelo GEIA em conjunto com o Senai previa, ainda,
para a formagdo de técnicos de nivel médio, as seguintes escolas técnicas de Sdo Paulo:
Getulio Vargas, Sao Paulo (federal), Mackenzie, Eduardo Prado, Bandeirantes, Oswaldo
Cruz e Piratininga, todas ja entdo existentes e que, somadas as do proprio Senai, somavam
mais ou menos 50 centros de treinamento. Para os supervisores de linha de produgdo, o
mesmo documento sugeria ainda o Centro de Treinamento da Secretaria de Trabalho do
Estado de Sdo Paulo™”.

A larga preponderancia do trabalho pouco ou ndo qualificado no conjunto dos
trabalhadores da industria automobilistica, expressa na Tabela XIII, transformou a batalha

pela mao-de-obra em uma tarefa mais simples do que inicialmente pensada por Latini:

TABELA XIII
Qualificacdo da mao de obra na industria automobilistica, nas 11 fabricas de veiculos

existentes em 1961 e nas 1200 fabricas de autopecas, em %

428 of LATINI, Sydney. Op. cit., 1984, p. 47.

42 LATINI, Sydney. A implantacdo da indiistria automobilistica no Brasil. Balango de 3 anos de atividades...op. cit., p. 9.
430 ¢f. FLINK, James. Op. cit., p. 346.

a1 ¢f. RIGAMONTE, Rosani Cristina. “Severinos, Janudrias e Raimundos: notas de pesquisa sobre os migrantes
nordestinos na cidade de Sdo Paulo” in MAGNANI, J.G. & TORRES, L.L. (org.). Na metropole, textos de antropologia
urbana. Sdao Paulo: Edusp/Fapesp, 1996, p. 233.

432 of ANFAVEA. Op. cit., 1963, p. 38

433 Senai. Indiistria automobilistica no Brasil: sua mdo-de-obra e seu treinamento. Senai/GEIA.
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Funcdes veiculos autopecas total
homens de direcio 1,8 2,5 2,15
engenheiros 0,7 0,7 0,7
técnicos 1,5 1.6 1,55
mestre e inspetores 3,6 3,3 3,45
operarios qualificados 18,2 26,4 22,3
empregados de escritdrio 13,2 16,9 15,05
operarios semi-qualificados 38,0 27,3 32,65
operario ndo-qualificados 23,0 21,3 22,15
total 100,0 100,0 100,0

Fonte: ANFAVEA, Indiistria automobilistica brasileira, Sdo Paulo, Anfavea/Sinfavea, 1961, p. 25

O problema da maiao-de-obra especializada, apesar de seu ndmero relativamente
reduzido, era, na verdade, de mais dificil resolu¢do do que o da mao-de-obra ndo ou semi-
qualificada. O GEIA calculava que, em 1960, a industria automobilistica precisaria de algo
em torno de 550 homens capazes de ocupar postos de dire¢do. Para solucionar este problema,
foram pensadas duas solucdes: a importagdo de técnicos estrangeiros e a formacdo interna.
Para a formacdo interna, varias universidades e instituicdes de pesquisa, como o Instituto de
Pesquisas Tecnoldgicas, contribuiram decisivamente. Em 1958, a Escola Nacional de
Engenharia (do Rio de Janeiro) formou a primeira turma de 18 engenheiros mecanicos
especializados em automéveis, sendo patrono da turma o Ministro Liicio Meira**. O plano
realizado pelo GEIA em conjunto com o Senai previa, ainda, a formagdo de quadros
superiores nas seguintes faculdades e universidades de Sdo Paulo: Politécnica de Sdo Paulo,
da USP, IPT, UCSP, Mackenzie e ITA**, além da Fundacdo Getdlio Vargas*®.

O esfor¢o de qualificacdo da mao-de-obra resultou positivo e, em 1964, 8 anos apds o
inicio dos planos automobilisticos, apenas 34% dos engenheiros, 14% do pessoal
administrativo e 8% dos operdrios, perfazendo 10% do ndmero total de trabalhadores na
indudstria automobilistica, era de estrangeiros437. E extremamente interessante, neste sentido, a

seguinte passagem, referente a reunido do GEIA de 03.06.58:

"O representante do Conselho de Politica Aduaneira solicitou a opinido do Grupo
sobre o problema da bagagem do pessoal técnico, procedente do exterior e destinado

a nossa inddstria, assunto em consideracdo naquele Orgdo, que estd estudando a

434 ¢f. MEIRA, Licio. Discurso do Almirante Liicio Meira...op. cit.

cf. Senai. Op. cit.
436 ¢f. LATINI, Sydney. Op. cit., 1984, p. 49.
437 of. ANFAVEA. Indiistria automobilistica brasileira. Sdo Paulo: Anfavea/Sinfavea, 1964, p. 69.

435
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conveniéncia de reduzir ou nio o imposto aduaneiro incidente sobre a mesma.
Debatido o assunto, concluiu-se que, no campo da inddstria automobilistica, a
matéria ndo tinha grande relevancia, ndo havendo mesmo interesse na redugdo do
tributo, pois o que se estd verificando é que, diante daquele Onus, as empresas
preferem enviar técnicos nacionais ao exterior, para aperfeicoamento, o que, sem
divida, é um resultado interessante das dificuldades alfandegarias relativas a

P L w438
bagagem do técnico estrangeiro""".

Por outro lado, o proprio Sydeny Latini demonstra ter tido consciéncia da
simultaneidade entre a instalacdo de um setor industrial com padrdo tecnoldgico fordista e a

formacg@do da méao-de-obra para este mesmo padrao ao afirmar:

"O extraordindrio impulso que dard a educacgdo profissional do Pais em todos os
niveis, sem falarmos na assimilag@o intensa e extensa de novas técnicas, inclusive de
organizagdo e planejamento, ampliando sobremodo a eficiéncia e os campos de
trabalho nacional. Dentro de alguns anos estardo empregados mais de 120 mil
trabalhadores s6 no dominio exclusivo da inddstria automobilistica. Haverd
substancial absor¢do da mao-de-obra relativamente ociosa no campo e,
principalmente, no Nordeste, onde contribui para agravar os efeitos das secas
periddicas que se manifestam nessa regido, retardando o seu processo de
desenvolvimento tecnolégico e econdmico, pois a experiéncia universal demonstra
que ninguém inverte na aquisicio de equipamentos quando a presenca de legides de
trabalhadores excedentes deprimem o saldrio a niveis miseraveis.

Na industria automobilistica, o coeficiente de aproveitamento de nordestinos, que se
apresentam inteiramente estranhos ao mister, tem sido de cerca de 80% com 6timos
resultados, dando-lhes alto padrdo de aprendizagem e produtividade. Ja estdo prontos
os planos de multiplicacdo de escolas profissionais, especialmente no Nordeste, que
irdo afinal levar produtividade a muitos outros setores, secundando a imigragdo

S . . . 439
consideravel de técnicos e instrutores do exterior"" ™.

O mesmo Latini, no entanto, em que pese a defesa da indistria automobilistica como
promotora de empregos, tinha também consciéncia de que a participacdo da mao-de-obra "...
era relativamente insignificante sobre o custo total (dos veiculos), em face do elevado grau de

tecnicidade desse setor industrial"*’. De fato, enquanto a producdo industrial no periodo JK

438 TANGARI, Alberto. Correspondéncia ao Chefe do Departamento Econémico de 4 de junho de 1958. Rio de Janeiro:
1958, p. 1

439 LATINI, Sydney. A implantacdo da indiistria automobilistica no Brasil. Balango de 3 anos...,p.7, 8, 9.

440 ATINI, Sydney. Op. cit., p. 47.
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cresceu a uma taxa anual de 11%, o emprego industrial cresceu apenas 3% ao ano . De

qualquer forma, os saldrios relativamente altos do setor automobilistico preocupavam o GEIA,
ja que eles poderiam influenciar o mercado de trabalho de Sdo Paulo, elevando os patamares
salariais de outras categorias profissionais: "Assim, o objetivo do GEIA, ao planejar a
mobilizacdo e o treinamento de mao-de-obra (no Nordeste) para a industria automobilistica
era também evitar que outros setores industriais fossem prejudicados com o éxodo de pessoal
para a industria automobilistica"**.

Este é o ponto-chave para a compreensdo da articulacdo entre o padrdo tecnoldgico
fordista em um cendrio de fordismo parcial, como o brasileiro. Nos processos de trabalho
fordistas com relacdo salarial fordista, o fordismo keynesiano de David Harvey, a
incorporagdo dos ganhos de produtividade aos saldrios, ou ao menos de parte importante
destes, era a base do pacto, o que, no caso brasileiro, foi conscientemente evitado, como as
palavras de Latini apontam. A utilizag@o intensiva dos trabalhadores nordestinos, expulsos de
sua regido de origem em fun¢do de uma estrutura fundidria extremamente concentrada, em
uma situacio agravada pela seca prolongada, explicita como a incorporacdo de mao-de-obra
abundante e barata a esfera da produg@o, em um parque industrial capital-intensivo, tinha
como objetivo diminuir o nivel salarial, ndo incorporar contingentes crescentes de

trabalhadores ao mundo do consumo. A Tabela XIV explicita esta ndo incorporacdo de forma

cabal:
TABELA XIV
Industria automotriz
Relagdo entre os saldrios e a produtividade
1966/1974
Anos Indice de evolugio do Indice da evolugio da Salérios e produtividade
custo real do fator produtividade
trabalho
(a) (b) (a/b)
%o %
1966 100,00 100,00 1,000
1967 97,00 105,0 0,924
1968 98.8 116,0 0,852
1969 105,7 127,5 0,829
1970 117,8 148,6 0,793

“1 cf. ABREU, Marcelo de Paiva. “1944-94: 50 anos de politica econdmica no Brasil” in LAMOUNIER, Bolivar (et alli).
50 anos de Brasil, 50 anos de Fundagdo Getiilio Vargas. Rio de Janeiro: Editora da Fundag¢do Getilio Vargas, p. 150.
442 1 ATINI, Sydney. Op. cit., 1984, p. 47.



137

1971 1224 168,1 0,728
1972 141,3 188.8 0,748
1973 155,5 197,7 0,786
1974 137,2 198.9 0,690

Fonte: OLIVEIRA, Francisco de e POPOUTCHI, Maria A.T., Transnacionales en América Latina: el complejo
automotor en Brasil, Cidade do México, Editorial Nueva Imagen, 1979, p. 83
Obs.: a relacdio nos primeiros anos fica prejudicada pelo fato de a inddstria ter sido instalada em um periodo de

tempo extremamente curto.

Para David Harvey, os sindicatos eram um ator politico fundamental na constru¢ao do

fordismo keynesiano443 .

Na inddstria automobilistica, apés uma longa luta, por vezes
extremamente violenta, como no caso da Ford, eles atingiram, na década de 1930, recursos
politicos suficientes para tornar-se atores politicos relevantes. Sem questionar, a0 menos sua
lideranca, a natureza do trabalho na linha de producdo, o Sindicato dos Trabalhadores na
Indudstria Automobilistica (UAW) assinaria acordos com as Trés Grandes (Ford, GM e
Chrysler) no sentido de privilegiar o tempo de servico e os direitos trabalhistas. O resultado
destes acordos foi uma lista, cada vez maior, de regras de trabalho e garantias que, a0 mesmo
tempo em que reduzia a eficiéncia da producdo em massa, garantia direitos aos
trabalhadores***,

No caso do Brasil, a luta sindical ligada a industria automobilistica, a0 menos em seus
primeiros anos, ndo teve o mesmo cardter. As politicas salarial e de recursos humanos das
empresas ndo foram frutos da luta sindical, mas da busca da criagdo de uma "comunidade de
interesses” entre empresa e trabalhadores, como atesta o caso da Willys Overland do Brasil.
Forjadas em seus paises de origem**’, estas politicas significavam, comparativamente ao
conjunto dos trabalhadores brasileiros, um patamar mais elevado de remuneracio, mas isto
ndo foi fruto de um acordo em que o sindicato atuasse como um ator politico autbnomo e
combativo™.

A Willys, por exemplo, jamais fez contratos coletivos, apenas individuais, e, buscando
criar a imagem da familia Willys, proclamava-se orgulhosamente brasileira, prometia uma
politica interna de promog¢des e aumentos salariais, mantinha cooperativa de abastecimento,
clube recreativo e restaurante, dava assisténcia médica, publicava o Noticidrio Willys,

fornecia escola para os filhos de seus funciondrios, presenteava-os com participacio aciondria

e plano de satide, promovia passeios de fim de semana e grandes festas de Natal, além de

443 ¢f. Capitulo 2

44 WOMACK, James, JONES, Daniel e ROOS, Daniel. Op. cit., p. 30.
45 ¢f. NEGRO, Anténio Luigi. Op. cit., p. 34.
446 para esta discussao, cf. Idem.
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proporcionar transporte, financiamentos etc™ . Buscando criar uma comunidade de interesses

com seus funciondrios***, chegou a criar, em 1963, uma Comissdo de Relacdes de Trabalho
para dirimir conflitos entre operdrios e supervisores. Em todo este processo, o Sindicato ficou

barrado, de forma ndo truculenta, no portdo da fabrica*.

5- A dimensdo do mercado, as limitacGes cambiais e a arrecadacido fiscal

"Ao implantar-se no Brasil a Inddstria Automobilistica ndo parece ter-se preocupado
com nenhum problema de limitacdo do mercado. O consenso geral dos mentores do novo
empreendimento era de que a procura brasileira de autoveiculos era suficientemente ampla
para absorver toda a producio que se pretendia realizar no pais. Sob essa crenga instalou-se

a Industria Automobilistica independentemente de qualquer estudo mais acurado das

- . 450
possibilidades reais do mercado""".

Estas palavras ndo foram ditas por algum seguidor fervoroso de Eugénio Gudin, na
década de 1950, criticando o irrealismo da instalagdo da industria automobilistica no Brasil.
Foram escritas no estudo Andlise e perspectivas da indistria automobilistica brasileira,
elaborado pelo Departamento Econdmico da Confederacio Nacional da Indidstria. Na
verdade, a questdo da dimensdo do mercado ndo era central para os planejadores da instalacio
da inddstria automobilistica no Brasil. O mercado para automdveis novos no Pais era
relativamente pequeno antes da instalagdo da industria, continuou sendo durante e, até os dias
de hoje, ainda é. No entanto, em termos absolutos, ele era suficientemente grande para
absorver uma producao local de automéveis e isto, aos olhos do GEIA, bastava. Ainda assim,
como atestam as Tabelas XV, XVI e XVII, nenhuma das Metas automobilisticas para as
diferentes classes de veiculos foi totalmente atingida em termos numéricos:

TABELA XV

Metas anuais da industria automobilistica: 1957-1960

Ano 1957 1958 1959 1960 Total

Caminhdes 18.800 32.000 55.000 80.000 185.800
Jeeps 9.300 14.000 18.000 25.000 66.300
Utilit4rios 2.600 13.000 17.000 25.000 57.600
Automéveis - 8.000 20.000 40.000 68.000
Total 30.700 67.000 110.000 170.000 377.700

7 Ibidem, p. 36.

“8 Tbidem, p. 54.

49 Ibidem, p. 37.

430 CONFEDERACAO NACIONAL DA INDUSTRIA. Andlise e perspectivas da indiistria automobilistica. Sio Paulo:
mimeo, 1960, p. 49.
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Fonte: BRASIL, MINISTERIO DA VIACAO E OBRAS PUBLICAS. Relatério do ano de 1957. Um

plano em marcha, no. 23. Rio de Janeiro: Servigo de Documentagdo, 1958, p. 50.

TABELA XVI

Producdo de veiculos, por categoria

1957-1960
Ano 1957 1958 1959 1960 TOTAL
Caminhdes 19.855 35.626 47.554 51.630 154.657
Jeeps 9.291 14.322 18.178 19.514 61.305
Utilit4rios 1.554 9.010 18.500 24.091 53.155
Automéveis - 2.189 12.001 37.772 52.033
Total 30.700 61.129 96.243 133.078 321.150

FONTE: BRASIL, CONSELHO DO DESENVOLVIMENTO. Relatorio do periodo 1956-1960. Rio
de Janeiro: 1960, p. 10.

TABELA XVII

Realizagdo das metas em %

1957-1960
Ano 1957 1958 1959 1960 TOTAL
Caminhdes 105 111 86 64 83
Jeeps 99 102 100 78 92
Utilitdrios 59 69 108 96 92
Automodveis - 27 60 94 76

FONTE: BRASIL, MINISTERIO DA VIACAO E OBRAS PUBLICAS. Relatério do ano de 1957.
Um plano em marcha, no. 23. Rio de Janeiro: Servico de Documentacgdo, 1958, p. 50; BRASIL,
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CONSELHO DO DESENVOLVIMENTO. Relatério do periodo 1956-1960. Rio de Janeiro: 1960, p.

10.

A observacdo das Tabelas permite perceber algumas caracteristicas do mercado
brasileiro para veiculos, quando da implantacdo da indistria automobilistica no Brasil. Em
primeiro lugar, chama a aten¢@o a modéstia das metas, se comparada a populacio brasileira de
entdo, que em 1960 contava com 70.967 mil habitantes™ 1, ou seja, as metas previam 1 veiculo
(incluindo caminhdes) para cada 187 brasileiros. No entanto, considerando-se a produgdo
efetiva, expressando o que o mercado foi efetivamente capaz de absorver (para a
Confederacdo Nacional da Indudstria, a dimensdo do mercado consumidor foi o principal
limitador da expansdo da producdo®?), a proporgdo fica ainda mais elevada: 1 veiculo a cada
220 brasileiros. Se forem computados somente os automdveis para passageiros, a razdo da a
dimensdo exata do tamanho reduzido do mercado: um automével para cada 1.363 habitantes.
Em outros nimeros, a produ¢do de automodveis no Brasil, no periodo 1957-60, época da
consolidagcdo da industria de automdveis, destinou-se a 0,0733% da populacio brasileira de
1960. Isto, em um quadro em que as fabricas de automdveis trabalhavam com grande
capacidade ociosa, chegando, em 1960, a 33% de toda a inddstria*>.

No entanto, o mercado brasileiro de automoéveis, em meados da década de 1950,
portanto em um momento imediatamente anterior a instalacdo da industria, era significativo o
bastante para acarretar um déficit comercial importante para o Pais. No ano de 1952, como
demonstra a Tabela XVIII, os veiculos e acessorios, inclusive tratores, formaram o item de

maior peso na pauta de importagdes do Brasil:

TABELA XVIII
Brasil: principais produtos importados (Cr$ 1.000,00)

1950-1952
Produto 1950 1951 1952

trigo em grao 2.027.852 2.419.993 2.427.186
petréleo e derivados 2.538.328 3.753.267 4.468.634
veiculos e acessorios 2.053.111 5.213.955 4.832.121
(inclusive tratores)

Total 6.619.291 11.387.215 11.727.941
Total das importacdes 20.313.429 37.198.345 37.178.622

1 cf. LAFER, Celso, Op. cit., 1970, p. 22.
42 of. CONFEDERACAO NACIONAL DA INDUSTRIA. Op. cit., p. 37.
433 ¢f. SHAPIRO, Helen. Op. cit., p. 171.
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Fonte: IBGE, O Brasil em nimeros, 1960, apud Nascimento, op. cit., p. 33.
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Entre 1945 e 1952, a média anual das importagdes de produtos ligados a indistria

automobilistica foi de U$ 142 milhdes, contra US$ 107 milhdes para o trigo e US$ 115

milhdes para petréleo e derivados®™*. Em 1952, a importacdo de produtos automobilisticos

equivaleu a 14,06% de todas as importagado brasileiras* e, entre 1945 e 1948, os veiculos e

acessorios cresceram de 2% para 11,4% do total das importau;()es45 ® A Tabela XIX demonstra

o reflexo dos constrangimentos cambiais, adiante discutidos, sobre a importagdo de veiculos:

TABELA XIX

Brasil: importacdo de veiculos

1940-1955
Ano Carro para passageiros Veiculos comerciais
1940 13.900 9.600
1941 12.800 12.400
1942 2.700 5.100
1943 0 700
1944 0 2.100
1945 100 7.800
1946 9.637 18.732
1947 28.794 37.035
1948 31.751 36.148
1949 21.390 19.503
1950 15.717 33.010
1951 47.274 62.228

434 f. BRASIL, MINISTERIO DA VIACAO E OBRAS PUBLICAS. Aspectos econdmicos da fabricagdo...op. cit., p._13.

433 Idem, p. 66.

436 ¢f. SHAPIRO, Helen. Op. cit., p. 30.
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1952 30.494 49.625
1953 6.363 6.719
1954 4.226 26.312
1955 1.536 9.318

Fonte: Eduardo Augusto de Almeida Guimaraes, Industry, Market and the Growth of the Firm in the
Brazilian Economy, (Ph.D. diss), University of London, 1980, apud SHAPIRO, Helen, Engines of
growth: the state and transnational auto companies in Brazil, Cambrigde, Cambridge University

Press, 1994, p. 35

A importagdo de veiculos oscila de acordo com as restricdes cambiais da II Guerra e da
crise cambial iniciada em 1952. Desta forma, como demonstram as Tabelas XVIII e XIX, no
ano de maior gasto cambial com veiculos, 1952, os automdveis para passageiros

5457, um brasileiro a cada

contemplaram, para uma populacio de 58.456 mil brasileiros em 195
1.916, ou 0,052% da populagio. Em suma, o mercado brasileiro para veiculos,
particularmente para automdveis, de menor expressdo econdmica, embora bastante reduzido,
implicava em fortes perdas cambiais para o Pafs, justificando o constrangimento, por parte do
Estado, as montadoras transnacionais para que estas viessem a produzir, localmente, os
automdveis que aqui apenas montavam anteriormente com pegas importadas.

As montadoras transnacionais, diante dos planos automotivos do GEIA que buscavam
reveter este quadro, viram-se diante de um impasse: ou investiam na fabricacdo e montagem
de veiculos no Brasil ou, perdendo as vantagens cambiais e fiscais entdo oferecidas, ver-se-
iam potencialmente alijadas do mercado brasileiro no médio e longo prazos458.

No inicio dos anos 1950, a fabricacdo no Brasil ndo parecia ser estratégica para as
montadoras. A economia brasileira era ainda extremamente fragil se comparada a dos paises
mais desenvolvidos que possuiam complexos automotores. O Brasil foi, de fato, o primeiro
pais da América Latina a projetar um parque automotivo, ja que a Argentina s viria a fazé-lo
em 1959*°. Ademais, a estratégia de investimentos das empresas transnacionais americanas
no periodo em questdo concentrava-se na Europa e paises como o Brasil eram percebidos
simplesmente como mercados para exportacao.

No entanto, a criacdo do GEIA e os planos automotivos brasileiros coincidiram com
mudangas profundas nas caracteristicas da estrutura do setor automotivo mundial. O virtual

duopdlio do pré-Guerra e do imediato pds-Guerra, quando o mercado mundial era dominado

47 of. LAFER, Celso. Op. cit., p.22.

438 of. SHAPIRO, Helen. Op. cit., p. 21.

439 c¢f. SOURROUILLE, Juan. Transnacionales en America Latina: el complejo automotor en Argentina. Ciudad del
Mexico: Editorial Nueva Imagén, 1980.



143
pela GM e pela Ford, secundados de longe pela Chrysler, foi substituido, nos anos 1950, por

uma gama mais diversificada de empresas que buscavam novas dreas de financiamento,
principalmente européias460.

O mercado europeu de automoéveis foi amplamente dominado pelas empresas
americanas no entre-guerras, fazendo com que mesmo as empresas européias entao existentes
fossem fortemente dependentes das americanas para a aquisicio de maquinas-ferramenta',
No entanto, na década de 1950, mudancas profundas ocorreram no parque automotivo
europeu. A reconversdao do pds-Guerra, em larga medida financiada pelo Plano Marshall,
disseminou o fordismo pela Europa. Paralelamente, ocorreu um processo de fusdo de
empresas que transformou o até entdo difuso parque industrial automotivo do continente em
um parque oligopolizado, ao estilo americano, concentrado em um ndmero relativamente
pequeno de grandes e poderosas empresas. Finalmente, enquanto que, nos Estados Unidos,

atencdo especial era dada ao design de carros enormes'®

, a Europa liderou a renovacio
tecnoldgica do setor no periodo e investiu pesado em carros populares, de baixo custo
unitdrio. Como resultado, a producdo alema de automdveis, por exemplo, saltou de 306.064
unidades em 1950 para 2.055 milhdes em 1960 e, em 1956, a Alemanha j4 era a segunda
produtora de automéveis do mundo*®.

Estas transformagdes configuraram um novo patamar de concorréncia no setor
automobilistico mundial. Mesmo o mercado americano foi por elas influenciado e, em 1958,
8,1% dele ja era suprido por importacdes da Europa*®. Neste cendrio, algumas empresas
européias, como a Simca francesa, a Mercedes-Benz e a Volkswagen alemas perceberam, no
Brasil, uma oportunidade de ocupagdo de novos mercados. A Volkswagen, por exemplo, ji
em 1954 a quarta maior montadora do mundo, atrds apenas das Trés Grandes americanas, teve
a oportunidade de instalar no Brasil a maior planta automobilistica da América Latina e a
maior subsididria de uma empresa alema no exterior'®.

Para Latini, dado este novo patamar competitivo criado na década de 1950, "... cabia
ao Brasil criar as condi¢des de confiabilidade que valorizassem as oportunidades existentes
no pais vis-a-vis de outros paises que almejavam a industrializagﬁo”466. Assim, das 11
empresas automobilisticas implantadas no Brasil, a predominancia de capitais,

particularmente no que diz respeito a fabricacdo de veiculos de passageiros, era européia:

QUADRO I

40 Para uma discussdo sobre as estratégias das empresas transnacionais. cf. SHAPIRO, Helen. Op. cit., p. 70 e seguintes.
461 ¢f, FLINK, James. Op. cit., p. 257.

462 ¢f, Capitulo 4.

463 ¢f. FLINK, James. Op. cit., p. 297 e seguintes.

44 Idem, p. 287.

45 Idem, p. 234.
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Empresa Procedéncia do Capital
Predominancia de capital nacional

Willys Overland do Brasil Estados Unidos e Franca
Vemag Alemanha

FNM Italia

Capital Nacional - 50 %

Mercedes-Benz Alemanha

Simca do Brasil Franca

Predominéncia de capital estrangeiro

Ford Motor do Brasil Estados Unidos

General Motors Estados Unidos
International Harvester Estados Unidos
Volkswagen Alemanha

Toyota Japao

Fonte: Presidéncia da Reptblica, Conselho do Desenvolvimento, Relatorio do Diretor Executivo,

atividades no ano de 1958, volume III, 1959, p. 348.

Das montadoras que tinham participagdo americana, somente a Willys Overland do
Brasil, empresa de segunda linha e com predominancia de capital nacional, produziu
automéveis na primeira fase de implantag@o da industria automobilistica. As americanas Ford
e GM recusaram-se a fazé-lo até a década de 1960, e s6 o fizeram sob condicdes mais
favordveis do que as oferecidas pelo GEIA, apds o golpe de 1964*’. Por outro lado, é
interessante notar também que nenhuma das empresas que efetivamente consolidaram a
industria automobilistica brasileira, com a exce¢do da Volkswagen, iria sobreviver ao
processo de concentracdo de capital, ocorrido em vérios setores da economia, na década de
1960. Assim, em 1967, a Volkswagen assumiu o controle da Vemag; a Chrysler, outra gigante
americana, chegou ao Brasil incorporando a International Harvester e a Simca; a Ford

468 As resisténcias da

incorporou a Willys e a FNM foi incorporada, antes, pela Alfa Romeo
Ford e da GM em produzir carros no Brasil lhes custaram o amplo dominio da VW sobre este
mercado. A empresa alema, no fim da década de 1960, chegou a controlar 56% dele, ao passo

que a Ford detinha apenas 18% e a GM 17%"*%.

%6 LATINI, Sydney. Op. cit., 1984, p. 30.
467 ¢f. segdo 3 deste Capitulo.

48 f LATINI, Sydney. Op. cit., 1984, p. 63.
469 Idem, p. 66.
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Este quadro geral externo, e também a instabilidade politica interna, explicam a

estratégia de rapida implantacdo da inddstria automobilistica no Pais. Era preciso se chegar ao
no returning point, em que o "... local de partida fica cada vez mais distante ou de mais dificil
acesso do que o da chegada"’’. Para as montadoras teria sido mais conveniente investir de
acordo com as expectativas do mercado. No entanto, o governo, ao exigir altos indices de
nacionaliza¢do em um tempo reduzido, acabou por for¢d-las a um volume de investimentos tal
que tornasse, depois, cara demais a sua desmobilizacdo.

Desta forma, a limitacdo do mercado brasileiro ndo se constituiu, como em outros
paises apontados por Lipietz, em um 6bice ao processo de substituicdo de importacdes com
paradigma tecnoldgico fordista*’'. Mesmo porque, em termos absolutos, j4 em 1963 o Brasil

possuia a 90. maior producdo automobilistica do mundo, como atesta a Tabela XX:

TABELA XX

Maiores produtores automobilisticos em 1963

Pais Unidades
Estados Unidos 9.086.000
Alemanha 2.673.300
Reino Unido 2.109.200
Franga 1.668.900
Japdo 1.151.700
Itélia 849.600
Canada 629.500
Austrélia 264.900
Brasil 174.060
Suécia 168.300
Espanha 131.400
Argentina 104.900
India 39.900
Holanda 19.500
Austria 10.200
Israel 2.000

Fonte: ANFAVEA, Indiistria automobilistica brasileira, Sdo Paulo, Anfavea/Sinfavea, 1964, p. 13

419 MEIRA, Licio. Op. cit, 1966, p. 54.
471 ¢f. LIPIETZ, Alain. Op. cit.
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Apesar deste bom desempenho, o Brasil sé ultrapassaria a marca de 1% da

producdo mundial de veiculos no ano de 1969, quando atingiu 1,2%. No ano de 1960, ao fim

do governo JK, o Pais produzia 0,8% da produgdo mundial*’”>. Em 1968, somente a GM

americana produziu 20 vezes mais automoveis, empregou 14 vezes mais pessoal e faturou 22
4713

vezes mais do que as 11 montadoras brasileiras somadas™ .

Mesmo nos dias de hoje, a frota nacional ¢ relativamente reduzida, como demonstra a

Tabela XXI:

472 of. ALMEIDA, José. Op. cit., p. 61.
“73 Idem, p. 61, 62.
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TABELA XXT:

Frotas nacionais, relagdo habitantes/veiculos nos paises de maiores frotas,
% das frotas nacionais em relagdo a frota mundial e

participacdo das produgdes nacionais no total mundial em1994

Colocagio Paises Unidades Relagdo Frotas nacionais Produgdes
em 1000 hab./veiculos | como % da frota | nacionais como
mundial % da mundial
1 Estados 194.469 1,3 31,0 24,6
Unidos

2 Japao 65.011 1.9 10,3 21,2

3 Alemanha 42.533 1,9 6,7 8,7

4 Itélia 32.578 1,8 5,1 3,0

5 Franga 30.040 1.9 4,7 7.1

6 Reino Unido 27.437 2,1 43 34

7 CEI 23.405 12,6 37 22

8 Canada 17.440 1,6 2,7 4,5

9 Espanha 16.687 2.4 2,6 4,3

10 Brasil 14.260 10,9 2,2 3,1

Fonte: tabela montada a partir de ANFAVEA. Anudrio estatistico da indiistria automobilistica brasileira: 1957-
1995. Sao Paulo: Anfavea, 1996, p. 19, 20, 21. O 40. maior produtor do mundo é a Coréia do Sul que, embora
tenha uma frota de apenas 7.404 mil unidades, correspondendo a 1,1 % da frota mundial, com uma média de 1
automovel a cada 6,1 habitantes, produziu, em 1994, 4,5% do total mundial, sendo uma parte expressiva destinada

ao mercado externo.

O Brasil, portanto, em termos absolutos, tem a 100. maior frota de veiculos do mundo,
0 que d4 uma idéia da grandeza da importincia do mercado brasileiro de automoveis. No
entanto, se comparado com sua populacdo, o mercado brasileiro continua bastante reduzido,
assim como a participacdo da frota nacional no conjunto das frotas nacionais e da producdo
internacional. O fordismo parcial keynesiano prescindiu, portanto, de um mercado de massas
para automoveis, o que se explicita pelo fato de que, se cada individuo possuisse apenas 1
veiculo, menos de 10% dos brasileiros seriam motorizados, ao passo que mais da metade dos
japoneses, alemaes, italianos, franceses, canadenses e quase 80% dos americanos o seriam.

Portanto, como atesta a passagem que abre esta se¢do, o efetivo dimensionamento do
mercado era uma questdo secunddria para os planejadores. Havia a percep¢do, dada pela pauta
de importacdes, de que a demanda existente justificava a nacionaliza¢do da producdo e que as

limitacdes cambiais, ao restringir a importacdo de veiculos, acabariam por agravar o gargalo
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de transportes para o desenvolvimento do Pais*’*. De fato, entre 1946 e 1953, a frota nacional

de automdveis expandiu-se a uma taxa anual de 17,2%, crescimento este que foi bruscamente
freado pela crise cambial a partir de 1953, conforme atesta a Tabela XIX. Em decorréncia, o
dimensionamento do mercado para os diferentes tipos de veiculos foi feito de forma bastante
precéria, fato reconhecido pelo proprio Relatério do Grupo de Trabalho Sobre a Indiistria
Automobilistica, que sugeriu a criagdo do GEIA, quando afirma, referindo-se aos automoéveis
de passageiros: "Ndo ha bases convincentes para o estudo da demanda de automoéveis de
passageiros no Brasil, tendo em vista os percalcos, os tumultos e os precos desses veiculos,
vigorantes como condi¢cdes de mercado nos dltimos 10 anos"*"”. Sequer o nimero total de
automovelis € tido como certo, embora o Relatdrio estima existirem no Brasil, em meados de
1955, cerca de 350 mil unidades, incluindo jeeps, ainda que estes nimeros devessem ser mais
elevados ndo fossem as restri¢gdes impostas as importagdes por questdes cambiais*’®. Nos anos
de 1953-55, o Brasil importou algo em torno de 5 mil unidades/ano, mas o Relatdrio estima
que a demanda efetiva por automdveis, mesmo a um pre¢o mais elevado, situava-se acima
das 10 mil unidades/ano, algo em torno de 10 mil automdveis e 5 mil jeeps, "... valores esses
que, lamentavelmente, sdo aqui lancados como simples indicacio pelos mesmo motivos"*”’,
ou seja, inexisténcia de bases convincentes para o célculo. O Relatério, por fim, calcula um

mercado da ordem de US$ 38 milhdes anuais para automdveis, "... 0 que parece justificar a
n478

respectiva inddstria no pais""’®, embora reconheca "... no automodvel de passageiros uma

utilidade de interesse econdmico secundario quanto aos servicos que preste, embora nio se
chegue a admitir que esses servicos sejam necessariamente suntudrios ou fiteis"*"”.

Também no que diz respeito as camionetas, devido as dificuldades de estabelecer
tecnicamente linhas limitrofes destas com os caminhdes empregados no transporte de carga,
"... renuncia-se a maior extensdo das consideracdes sobre esses tipos de veiculos - preferindo-

1::480

se confundi-los com caminhdes em gera no que diz respeito ao dimensionamento do

mercado. E interessante notar que, também no que diz respeito a este tipo de veiculo, o

Relatério ndo percebe um "... interesse econdmico de sensivel vulto..."*®!

, se bem que tenha
um mérito superior aos automaéveis de passageiros.
Finalmente os jeeps sdo percebidos como tendo maior importincia econdmica,

embora menor do que a inicialmente pensada, principalmente na agricultura ou no transporte

47 ¢f. a segdo 2 deste Capitulo.

473 BRASIL, CONSELHO DO DESENVOLVIMENTO. Relatério do Grupo de Trabalho..op. cit.., p. 5.

476 ¢f. Capitulo 3 desta dissertagdo, secdo 5: A dimensdo do mercado, as limitacdes cambiais e a arrecadacio fiscal.
477 BRASIL, CONSELHO DO DESENVOLVIMENTO, Relatério do Grupo de Trabalho...op. cit., p. 5, 6.

48 Idem, p. 6.

4P Idem, p-7.

480 Ibidem, p. 8.

1 Ibidem, p- 8.
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em dreas desprovidas de estradas com leitos adequados. Entre 1946 e 1955, entraram no pais

30.311 jeeps e 3.467 versdes especiais (caminhonetes e caminhdes), o que também
justificaria sua producgdo no Brasil**?,

Os veiculos realmente identificados como fundamentais para os transportes
rodovidrios sdo os caminhdes, aos quais os Onibus sdo tecnicamente equiparados, embora nédo
se dispusesse de dados estatisticos relativos ao servigo de transporte urbano ou intra-estadual
de mercadorias. O Relatdrio prevé, no que diz respeito ao transporte de cargas interestadual,
um crescimento da tonelagem transportada da ordem de 4.800.000 toneladas em 1953 para
10.000.000 de toneladas em 1961. Por estes nimeros, e pelo aumento na demanda de
transportes rodovidrios, o Relatdrio justifica a implantacdo da indudstria de caminhdes no
Brasil*®’

Também o relatério Aspectos econdmicos da fabricacdo de automoveis no Brasil
afirma, referindo-se a todos os veiculos, exceto caminhdes: "Quanto aos outros tipos de
veiculos - Jeeps, automdveis de passageiros, camionetas tipo Station Wagon ou Ultility e
tratores, ndo had bases estatisticas para avaliacio dos respectivos mercados com boa
seguranca"™. Ainda assim, o relatério prevé, para o ano de 1962, a seguinte demanda para

veiculos:

82 Ibidem, p. 9, 10.
3 Ibidem, p. 11. )
484 BRASIL, MINISTERIO DA VIACAO E OBRAS PUBLICAS. Aspectos econdmicos da fabricagdo..op. cit., , p. 19.
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TABELA XXII

Demanda, por tipo de veiculo, em mil unidades

1962
Tipo de veiculo Unidades em mil
Caminhdes 80
Jeeps 15
Tratores 15
Automdveis 20
Total 130

Fonte: BRASIL, MINISTERIO DA VIACAO E OBRAS PUBLICAS, Aspectos econdomicos da fabricagdo de

automaveis no Brasil, “Um plano em marcha" no. 9, Rio de Janeiro, Servico de Documentacéo, 1957, p. 19

Segundo o estudo, esta demanda assumiria um custo de US$ 391 .500.000*°, levando a

conclusdo de que
"A magnitude destes valores € bastante para apoiar a industria local que estaria entdo
constituida, com amplas margens de seguranga, € ao mesmo tempo, constitui
indicacdo suficiente para revelar a impossibilidade de ser atendida a demanda

respectiva através de aquisi¢des no exterior, pelo volume de divisas requeridas por

s £o: 486
essa tltima prética""".

No entanto, os caminhdes, aos quais tanta importancia era atribuida pelo GEIA, que
previa no periodo 1957-60 uma producéo deste tipo de veiculo 3 vezes maior que a de carros,
acabaram por ser rapidamente suplantados pelos dltimos em nimeros de veiculos produzidos,
dado que sua demanda foi rapidamente satisfeita, ao passo que a de automdveis continuou,
embora discretamente, crescendo. Ou seja, o veiculo que justificava, do ponto de vista
econdmico, em termos de circulagdo de riquezas, a nacionaliza¢do da industria, rapidamente
perdeu a primazia na producdo para os veiculos de interesse econdmico secundario. Ja em
1961, a industria automobilistica produziu o dobro de carros do que de caminhdes™’ e, mais
do que isto, a concentragdo da renda no Pais comecou, nos anos 1960, a influir no tipo de

carro de passeio a ser produzido, cada vez mais luxuoso. Como afirma Nascimento,

"Podemos dizer, entdo, que, além da opg¢do feita para uma utiliza¢do e produgdo do

veiculo de transporte individual, ocorreu uma outra op¢do para veiculos grandes e de

5 Idem, p. 21.
86 Ibidem, p,22,23.
487 ¢f. ANFAVEA. Op. cit., 1996, p. 61.



maior luxo e, por um aumento da influéncia de fabricantes americanos em detrimento

dos europeus, no que se refere aos modelos e tipos de veiculos produzidos"***.

A frota brasileira de veiculos acompanhou, efetivamente, este movimento. Em 1957,
ela era composta por 50,43% de carros para passageiros, 3,91% de Onibus e 45,66% de
caminhdes. Dez anos depois, em 1966, 59,79% eram de carros, 3,64% de 6nibus e 36,57% de

caminhoes*®’

, entre os quais os novos modelos americanos, de luxo, passaram a ganhar
destaque, como o Galaxie, de 1967*° ¢ o Opala, de 1968*!.  Esta tendéncia se fez
acompanhar pelo préprio aumento da concentragdo da renda na década de 1960 e por todas as

décadas seguintes, como mostra a Tabela XXIII:

TABELA XXIII

Distribui¢ao de rendimento da PEA com rendimento por classe de renda

1960-1989
Classes percentuais 1960 1970 1980 1989
10% mais pobres 1,9 1,2 1,2 0,6
10 2,0 2,1 2,0 1,6
10 3,0 3,0 3,0 2,3
10 4.4 38 3,6 2,7
10 6,1 5,0 4.4 3,7
10 7.5 6,2 5,6 4.9
10 9,0 7,2 7,2 6,6
10 11,3 10,0 9,9 9,5
10 15,2 15,2 15,4 15,8
10% mais ricos 39,6 46,5 479 52,2

Fonte: BONELLI , R. e SEDLACEK, G, Distribuicdo de Renda: Evolucdo no Ultimo Quarto de Século,
IPEA/INPES, TDI, no. 145, 1988, para os anos 1960, 1970 e 1980; BONELLI, R. e SEDLACEK, G., "A
evolucdo da distribuicio de renda entre 1983 e 1988", in CAMARGO, J.M. e GIAMBIAGI, F. (org.),

Distribui¢do da Renda no Brasil, Rio de Janeiro, Paz e Terra, 1991, para o ano de 1989

N g~ . . 492 .. .
A 1nexatidio do dimensionamento do mercado viria juntar-se outro elemento

indicativo da importancia apenas relativa dada & questdo: a inexisténcia de mecanismos de

488 NASCIMENTO, Benedicto Heloiz. Op. cit., p. 91

9 Idem, p. 90.

40 cf. ANFAVEA.. Op. cit., 1994, p. 40.

1 Idem, p. 102.

492 para uma critica bastante ampla a avaliagio do mercado pelo GEIA, inclusive com o apoio de modelos tericos
matematicos, ¢f. CONFDERACAO NACIONAL DA INDUSTRIA. Op. cit., p. 45 e seguintes.
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financiamento ao consumidor, central para a ampliacdo do mercado, ao nele incorporar

individuos ou empresas que desejassem comprar um veiculo mas que ndo tivessem
capacidade ou forca de vontade para acumular suas poupangas durante anos para entio
compri-lo a vista®. Durante todo o periodo de implantacio e consolidagdo da inddstria
automobilistica, os financiamentos foram feitos a partir da propria inddstria automobilistica,
através do reinvestimento de seus lucros, com uma pequena contribui¢io do sistema bancério

4

.. . . . 49 L. L,
e, de forma incipiente, de sociedades de financiamento™ . Os consércios sé foram

495
3

organizados em 1963™", ao passo que, somente a partir de 1966, com a Resolucdo 45 do

Banco Central, foi criado um sistema de crédito ao consumidor final, de importancia central
para a aquisicdo de bens de consumo durdvel para um publico mais amp10496.

Ao contrdrio portanto do que ocorreu com outras experi€éncias de substitui¢do de
importagdes que, como aponta Lipietz, fracassaram pela barreira da balanga de comércio,
quando os investimentos e importagdes decorrentes necessdrias para a instalacdio de um
parque industrial superavam em muito a capacidade de crescimento das exportacdes de
matérias primas497, no caso da inddstria automobilistica brasileira sua nacionalizacdo esteve
estreitamente relacionada a necessidade de o Brasil diminuir seu dispéndio cambial com a
importag¢do de automoveis. A idéia basica do processo era a de substituir dispéndios cambiais
gastos em veiculos prontos, pela aquisicdo de maquinas para a fabricacdo, interna, destes
veiculos*”.

Logo, a idéia era justamente a de desonerar a balanca de pagamentos brasileira e,
portanto, a situacdo cambial, sempre extremamente precéria no periodo em questﬁo499. Celso
Lafer chega a afirmar que “A decisdo de criar no Brasil a meta automobilistica (Meta 27) foi
basicamente motivada pelo fato de que sua implantacdo, mesmo no curto prazo, significaria
uma reducdo das importagdes e, consegiientemente, uma economia em reservas cambiais” ",

De fato, na década de 1950, a economia brasileira vivia, ainda, em torno do problema

do café, que em 1952 correspondeu a 74% das vendas externas do Pais®', e sua politica

93 Idem, p. 78.

494 of. LATINI, Sydney. A implantagdo da indistria automobilistica no Brasil, Balango de 3 anos..., p. 25.

495 ¢f, OLIVEIRA, Francisco e POPOUTCHI, Maria A. T. Transnacionales en América Latina: el complejo automotor en
Brasil. Cidade do México: Editorial Nueva Imagen, 1979, p. 21

4% cf. OLIVEIRA, Francisco de e POPOUTCHI, Maria A. T. Op. cit., p. 263.

47 cf, LIPIETZ, Alain. Op. cit., p. 78.

4% BRASIL, CONSELHO DO DESENVOLVIMENTO. Relatério do Grupo de Trabalho ...op. cit., ,p. 27. Para as
estratégias cambiais, cf. p. 63 e seguintes.

499 ¢f. BRASIL, CONSELHO DO DESENVOLVIMENTO. Relatério do periodo 1956-1960. Rio de Janeiro: 1960, p. 2.

0 of LAFER, Celso. Op. cit., p. 61-62. No original: "The decision to create in Brazil the motor vehicle industry target
(target 27) was basically motivated by the fact that its implementation, even in the short run, would signify a reduction in its
imports and, consequently, a saving in foreign-exchange reserves".

0T cf, VIANNA, Sérgio Bessermann. Op. cit., p. 128.
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economica girava, basmamente, em torno da questao cambial™". Esta, como nao poderla

deixar de ser, implicava em fortes pressdes sobre a balanca comercial e o fluxo de divisas
externas para o Pafs, inclusive sobre sua capacidade de importar. O cruzamento destas trés
varidveis: politica cambial, balango de pagamentos e capacidade de importacdes, teve uma
importéncia grande na op¢do pela instalagdo da inddstria automobilistica no Pafs’®.

Neste cendrio, a nacionalizagdo da inddstria automobilistica surgia como uma
alternativa para estancar o fluxo de divisas™™ e permitir a manuten¢do do crescimento da frota
nacional. Em todos os documentos em que a estratégia do GEIA é explicitada, como no
Relatorio do Grupo de Trabalho da Indiistria Sobre a Indiistria Automobilistica, a questao

505
1

cambial aparece como central” . J4 o documento Aspectos econdmicos da fabricacdo de

automoveis no Brasil, do Ministério da Viacao e Obras Publicas, de 1957 afirmava:

"A verificagcdo da existéncia de um item singularizado das importacdes brasileiras,
mais avultado que os dois notdrios absorvedores de divisas, o trigo e os derivados de

petréleo, fora, em 1951, ponto de partida para o convite a exploragdo das

possibilidades de vir a ser constituida no Brasil a Indiistria Automobilistica">".
Também Sydeny Latini afirma a importancia da instalagdo da indistria automobilistica
para os efeitos anticiclicos sobre a crise do café, assim como para seus efeitos diretos e

indiretos

"... sobre o balanco de pagamentos, relativamente as necessidades prementes de
material de transporte rodovidrio, cuja importacdo foi drasticamente reduzida
durante muitos anos, situando-se muito aquém das necessidades imperiosas do

~ . < 1nS07
mercado em ascensdo e sem perspectivas de melhora em tempo util">"".

gracas a persisténcia das limitacdes cambiais. Ainda segundo ele, "... quando o atual governo
deliberou realizar um esforco para produzir veiculos no Brasil visava um duplo objetivo:
suprir o pafs de meios adequados de transporte rodovidrio e, posteriormente, anular um dos
itens mais onerosos do nosso balanco de pagamentos"sos.

Neste quadro, a Instru¢cdo 113 da Sumoc foi fundamental, ao permitir a importacdo de

equipamentos sem cobertura cambial. Foi justamente através dela que as 11 empresas

502 ¢f. ORENSTEIN, Luiz ¢ SOCHACZEWSKI, Anténio Cldudio. “Democracia com desenvolvimento: 1956-1961” in
ABREU, Marcelo de P. (org.). Op. cit., p. 171.

593 Para uma andlise detalhada da politica cambial brasileira no segundo governo Vargas, cf. VIANNA, Sérgio Bessermann.
Op. cit., p. 125 e seguintes.

504 para uma andlise da crise cambial de 1952 e da crise politica que se lhe seguiu, ¢f ORENSTEIN, Luiz e
SOCHACHEVSKY, Antdnio Claudio. Op. cit

395 of BRASIL, CONSELHO DO DESENVOLVIMENTO. Relatério do Grupo de Trabalho...op. cit., p.?2

206 BRASIL, MINISTERIO DA VIACAO E OBRAS PUBLICAS. Aspectos econdmicos da fabricagdo...op. cit., p. 13, 14.
507 of LATINI, Sydney. A implantag¢do da indiistria automobilistica no Brasil, Balango de 3 anos...op. cit.,, p. 11.



154
automobilisticas instaladas no Brasil no periodo (FNM, Ford do Brasil, GM do Brasil,

International Harvester, Mercedes-Benz, Scania Vabis, Toyota, Simca, Vemag, Volkswagen e
Willys—OverlandSOg) fizeram seus investimentos’'’. Em seu conjunto, a inddstria
automobilistica foi o setor da economia que mais utilizou a Instrucdo para suas inversoes,
sendo a responsavel por 46,1% do total dos investimentos feitos sem cobertura cambial entre
1956 e o primeiro semestre de 1960°'". Alids, é interessante notar como a Instrugdo 113 da
Sumoc, criada na gestdo de Eugénio Gudin frente ao Ministério da Fazenda, o mais
importante economista liberal do periodo e adversdrio sistemdtico dos desenvolvimentistas

brasileiros>'?

, transformou-se em um poderoso mecanismo de financiamento industrial quando
estes mesmos desenvolvimentistas chegaram ao governo com JK.

De qualquer modo, a instalacdo da industria representou, no periodo 1957-1960, uma
poupanca bruta, no balanco de pagamentos, da ordem de US$ 1, 2 bilhdo’". Com o mesmo
dispéndio cambial que teve através da concessdo de estimulos a nacionalizacdo dos veiculos,
o Brasil incorporou 122.528 unidades a sua frota no periodo 1957-1960, ao passo que teria

incorporado, com o mesmo dispéndio, apenas 36.793 veiculos se estes tivessem sido

importadossm, Assim, conclui o Relatério do periodo 1956-1960, que

“Renovou-se a frota existente no Pais despendendo-se apenas % do que seria
necessdrio para a importacdo daquela quantidade de veiculos, atraindo para nosso
territério mais de US$ 300 milhGes em mdquinas e equipamentos estrangeiros, (72%

sem cobertura cambial), além de "know-how" de que se beneficiou a industria
|51

brasileira, de modo gera
Os célculos da Confederacdo Nacional da Inddstria no que diz respeito a economia de
divisas feitas pelo Pais através da nacionalizagdo da inddstria automobilistica sdo préximos.
Calcula a CNI que, no periodo 1957-1963, a nacionalizagdo permitiu uma economia de
divisas da ordem de US$ 1,4 bilhdo’'°, além da instalacdo de todo um parque industrial de
ponta tecnoldgica.
Por outro lado, a instalacdo da industria automobilistica propiciou, também, uma
arrecadacdo tributdria dificil de ser mensurada, posto que dividida em trés niveis (municipal,

estadual e federal) e pelos efeitos-cascata sobre outros ramos da industria, todos eles também

308 1dem, p. 13.

399 of. BRASIL, CONSELHO DO DESENVOLVIMENTO. Relatério do periodo 1956-1960...o0p. cit., p. 8.

310 ¢f, SHAPIRO, Helen. Op. cit., p. 136.

ST f, ANFAVEA. Indistria automobilistica brasileira. Sdo Paulo: Anfavea/Sinfavea, 1961, p. 44.

512 Para uma analise do pensamento de Eugénio Gudin, cf. BIELHCHOVSKY, Ricardo. Op. cit., p. 42 e seguintes.
313 ¢f, BRASIL, CONSELHO DO DESENVOLVIMENTO. Relatério do periodo 1956-1960...., p. 6.

314 ¢f. ANFAVEA. Op. cit., 1961, p. 42, 43.

315 BRASIL, CONSELHO DO DESENVOLVIMENTO, Relatério do periodo 1956-1960...o0p. cit., p. 7.

51® CONFEDERACAO NACIONAL DA INDUSTRIA. Op. cit., p. 222.
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tributdveis. Licio Meira, em seu discurso como patrono da primeira turma de engenheiros

especializados em automoveis, em 1959, percebe a internalizagdo da arrecadacdo tributdria
como uma das maiores conquistas da inddstria automobilistica’’. Seus impactos sobre a
arrecadacdo fiscal podem ser facilmente dimensionados por apenas um dado: em 1959, as 11

empresas automobilisticas  recolheram CR$ 6,8 bilhdes em impostos, desta forma

distribuidos:
TABELA XXIV
Impostos diretos pagos pela industria automobilistica
1959-1962
Qualificagdo 1959 1960 1961 1962 1962 %
Impostos federais 3.657 6.637 12.720 20.689 63,4
Impostos estaduais 3.107 5.382 5.906 10.981 33,6
Impostos 90 148 353 971 3,0
municipais
Total 6.854 12.167 18.979 32.641 100

Fonte: ANFAVEA, Indiistria automobilistica brasileira, Sdo Paulo, Anfavea/Sinfavea, 1963, p. 43

Neste mesmo ano, somente 6 estados brasileiros (Sao Paulo, Guanabara, Rio Grande
do Sul, Minas Gerais, Parand e Rio de Janeiro) arrecadaram uma receita superior518. Ao final
da instalagd@o da inddstria automobilistica, portanto, o Estado brasileiro resolveu em parte seu
problema de dispéndio cambial e incorporou um setor industrial com forte capacidade de

tributacdo, mesmo para um mercado relativamente pequeno.

17 of. MEIRA, Licio. Discurso do Almirante Liicio Meira...op. cit., p.5,6.

518 of. ANFAVEA. Op. cit., 1961, p. 76, 77.
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4- A civilizacdo do automével

4.1- A modernidade fordista

Uma nave espacial aproxima-se de um planeta desconhecido e peculiar, cuja
superficie, marrom e azulada, é coberta de nuvens brancas. Fazendo uma primeira andlise de
sua atmosfera, seus cientistas descobrem um desconcertante desequilibrio de gases: oxigénio e
metano sdo nela encontrados em quantidades altas e incompativeis entre si. Primeira
constatagdo: algo bioldgico deve estar produzindo o desequilibrio de gases. Mas além deste
sinal, outro é detectado: ondas com freqiiéncia continua de rddio. Sem duivida, no planeta ha
vida, e vida inteligente.

Utilizando um telescépio pouco potente, os viajantes espaciais percebem as primeiras
ondulagdes no terreno, as montanhas e os vales. Contudo, quando utilizam um telescépio com
resolucdo de cem metros, tudo muda. Surgem linhas retas, quadrados, retdngulos. Prova
definitiva de que hd vida inteligente no planeta, sua superficie é coberta por cidades
meticulosamente tracadas. Fotos de alta precisdo, com resolucdo de um metro ou menos,
mostram ainda mais, mostram que as linhas se entrecruzam e longas linhas, que ligam as
cidades umas as outras, estdo cheias de seres coloridos, aerodindmicos, com alguns metros de
comprimento, que se deslocam uns atrds dos outros. A noite, eles acendem luzes e alguns
entram em suas casas. A maioria, no entanto, dorme nas ruas.

Finalmente, foi revelada a vida inteligente sobre o planeta. As ruas, as cidades inteiras,
foram construidas para seu proveito. Mas, aumentando um pouco mais a resolugdo, os
cientistas percebem que, sem mindsculos parasitas que deles entram e saem, 0s seres
coloridos permanecem inertes.

Mais tarde, ficariam sabendo que os primeiros sinais de vida detectados, o oxigénio e
0 metano, sdo produzidos pela clorofila e pela flatuléncia do gado. Mas confusos ficariam eles
quando soubessem que os seres coloridos, os dominantes, sio extremamente novos e
evoluiram mais rapidamente do que qualquer outra espécie do planeta. Seu primeiro
antepassado, um trator de trés rodas movido a vapor, surgiu somente no ano de 1769°" do
calenddrio local, enquanto que o primeiro antepassado do parasita que o faz mover-se,

chamado Lucy, viveu h4 mais de 3 milhdes de anos.

319 ¢f. FLINK, James. Op. cit., p. 1.
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Como em todos as histdrias americanas sobre invasores espaciais que chegam a Terra,

a nave espacial de Carl Sagan®® chega, na verdade, aos Estados Unidos. Os habitantes do
planeta sdo os americanos. Sdo os automdveis. E suas cidades também sdo as americanas:
centros urbanos cercados por suburbios quadriculares em uma extensido sem fim, formando
conurbagdes também sem fim, totalmente adaptadas aos seus habitantes. Neste ponto, eles
teriam razdo, ja que, na década de 1970, entre 40% e 60% do espaco das grandes cidades
americanas era ocupado pela circulagdo, estacionamento, venda e conserto de carros®>.

Mas, em um outro sentido, os visitantes espaciais também teriam razdo. Embora bem
maior do que os Estados Unidos, a partir da década de 1950 (do calendario local), 0 mundo
ficou bem mais parecido com este pais. Poténcia hegemonica no p6s-Guerra, os Estados
Unidos exportaram seu way of life como ideal de vida para todo o mundo livre através do
cinema, da televisdo, da propaganda, da miusica, dos investimentos de suas empresas. O
automovel, elemento central deste estilo de vida, conheceu assim um baby-boom mundial a

partir de entdo” >

, € o planeta todo, por assim dizer, americanizou-se sobre Quatro Rodas,
com maior grau de aceitagdo ou resisténcia, segundo a regido.

O Brasil nao fugiu a regra. Como visto no capitulo 3, rapidamente o automdével para
passageiros, considerado como de importancia econdmica inferior, tornou-se de longe o
veiculo mais produzido no Pafs. No ano de 1995, esta tendéncia estava amplamente
consolidada: da produgdo total de veiculos, 87,5% era composta por automdveis para
passageiros, 12,4% de utilitirios®>. Os préprios planejadores tinham consciéncia da

contradi¢do expressa pelo automoével, simultaneamente de reduzida importancia econdmica

em termos de circulag@o de riquezas e como

" o maior simbolo de nossa época, ndo s6 porque sua produgdo caracteriza a
moderna organizagdo industrial e comercial, mas também, porque, mais do qualquer
outra contribuicdo singular da tecnologia moderna, ele transformou o sistema da vida

524
do homem comum"”~".

Possivelmente sem se dar conta de todas as suas implica¢des, o autor desta frase

resumiu todo um projeto de modernidade, ora denominado fordista que, tendo no automdvel

20 ¢f SAGAN, Carl. Pdlido Ponto Azul: uma visdo do futuro da humanidade no espago. Sio Paulo: Companhia das
Letras, 1996, p. 91 e seguintes.

321 of. DUPUY, Jean-Pierre. Introdugdo a critica da ecologia politica. Rio de Janeiro: Editora Civiliza¢ao Brasileira, 1980,
p. 66.

22 o, DUNN, Seth. “Automobile fleet expands” in BROWN, Lester et alli. Vital signs 1997: the environmental trends that
are shaping our future. Nova York: Worldwatch Institute, 1997.

33 ¢f. ANFAVEA. Op. cit., 1996, p. 63.

524 1 ATINI, Sydney. A implantagdo da indistria automobilistica no Brasil. Balango de 3 anos..., p. 11
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seu elemento central, articulava modo de produzir e modo de viver em torno do principio da

compressao tempo-espago.

Eric Hobsbawm descreve como o aperfeicoamento dos meios de transporte, em
meados do século XIX, como as ferrovias e o navio a vapor, encolheu 0 mundo. Mas ndo s6
os meios de transporte; também a tecnologia de comunica¢des entdo se aperfeicoou e, entre
1850 e 1914, passou a ser possivel ter-se uma idéia de todos os conflitos do mundo pelos
jornais matinais’>. Mais do que qualquer outra industria, a estrada de ferro trouxe um forte
impacto sobre a vida das pessoas, mesmo nas das que viviam em dreas ndo industriais: "Ela
alterou a velocidade do movimento - na verdade, da vida humana - pois que, de algumas
milhas por hora passou a ser medida em dezenas de milhas horérias, e fez surgir o conceito de
uma rotina entrelacadora que era ao mesmo tempo gigantesca, nacional, complexa e exata -

simbolizada pela lista de hordrios de trens">%.

No fim do século XIX, o automoével, tal qual havia feito a ferrovia 50 anos antes,

"3 27, e a busca do encolhimento do

mudou o sentido do tempo e do espaco de maneiras radicais
mundo exponenciou-se €, mais do que isto, individualizou-se, transformando o entendimento
do moderno direito de ir e vir como um direito a ser vivenciado de forma ilimitada e irrestrita,
nem que a custo da eliminacio das coer¢des da propria geografia®*®. A histéria do capitalismo,
tanto do ponto de vista do processo produtivo quanto no das sensibilidades, tem se
caracterizado pela aceleragdo do ritmo de vida®®, e ndo é em absoluto coincidéncia que o
fordismo, enquanto processo produtivo, tenha surgido na industria automobilistica, a inddstria
que produz o vetor do movimento.

Do ponto de vista do processo produtivo, o fordismo buscou comprimir tempo-espacgo
em sua linha de montagem, fragmentando as tarefas e organizando-as no espaco, com o
objetivo de maximizar a eficiéncia e minimizar as deseconomias do processo produtivo,

1”°. Em verdade, o fordismo coroou um processo de

acelerando o tempo de giro do capita
aceleracdo da acumulagdo de capital que remonta a década de 1840, quando se acentua o
ritmo da desabilitacdo, fragmentacdo e especializacdo da forca de trabalho, a0 mesmo tempo
em que também se acelera a circulagdo das mercadorias, com o surgimento das primeiras lojas
de departamentos e de novas formas de crédito ao consumidor, ensejando a ampliagdo do

mercado de consumo.

5B of, HOBSBAWM, Eric. Op. cit., 1977, p. 23 e seguintes.

526¢f. HOBSBAWM, Eric. Op. cit., 1986, p. 102.

52T HARVEY, David. Op. cit., 1993, p. 240

528 of. SENNET, Richard. O declinio do homem piublico. As tiranias da intimidade. Sao Paulo: Companhia das Letras,
1988, p. 28.

32 ¢f, HARVEY, David. Op. cit., p. 219.

530 Idem, p. 242.
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O casamento entre o processo produtivo fordista e um tempo de vida que busca

acelerar-se, ensejando, através do aumento da velocidade, a virtual eliminacdo do espaco, estd
no centro da modernidade fordista, que acabaria por alcangar sua expressio méxima na
sociedade motorizada americana.

O automovel, desde fins do século XIX e inicios do XX, faz parte da vida americana,
tanto do ponto de vista de seu processo tecnoldgico quanto de seu estilo de vida, como
Gramsci percebeu bastante cedo’. Harvey aponta, seguindo Gramsci, que os métodos de
trabalho fordistas sdo insepardveis de um modo especifico de viver, pensar e sentir a vida™?,
O trabalhador de Ford ndo deveria ser, simplesmente, um ajustador de pecas. Esta era sua
dimensdo no processo de trabalho stricto sensu e, deste ponto de vista, ele deveria ser
intercambidvel. Mas, para além desta dimensdo, ele deveria ser também um americano, um
novo tipo de homem, comprometido com um novo modo de viver’>, sintetizado pelo préprio
Henry Ford com o que viria a ser o sonho americano: cada trabalhador com sua casinha e seu
automével> 4, encharcado das virtudes da familia, da religido e do patriotismo5 3,

Ja em 1927, havia um automével para cada cinco americanos, quase um a cada duas
familias™°, marca impensével para outros paises. Os que mais se aproximavam dos Estados
Unidos, a época, eram o Canadd e a Nova Zelandia, com um carro a cada dez habitantes.
Franca e Inglaterra possuiam 1 carro para cada 44 habitantes e a Alemanha, um para cada
196°*". Esta presenca massiva do automével viria a redesenhar profundamente a sociedade e a
cidade americanas. Do ponto de vista urbanistico, as grandes cidades tenderam a esvaziar-se
em favor dos subirbios, e os transportes coletivos em favor do automével. Em termos de
estilo de vida, uma cultura baseada na mobilidade, no deslocamento, consolidou-se e,
conseqiientemente, as longas distincias, caracteristicas da paisagem americana, foram
reduzidas pelo aumento da poténcia dos carros.

Se os primeiros subtirbios americanos, em cidades como Chicago e Nova York,
surgiram ao longo das malhas ferrovidrias®®, em cidades como Washington, Kansas City e
Saint Louis, o transporte individual havia superado o coletivo no trajeto entre a moradia e o
trabalho ja na década de 1920. O plano municipal de Kansas City, concebido entre 1893 e
1910, e iniciado em 1908, criou o primeiro subtirbio especialmente desenhado para o

automével, no centro do qual foi construido, na década de 1920, o Country Club Plaza, o

3! ¢f, GRAMSCI, Antonio. Op. cit.,, p. 384 e seguintes. Cf. também capitulo 2 deste trabalho.
332 ¢f. HARVEY, David. Op. cit., p. 121.

533 of. GRAMSCI, Antonio. Op. cit., p. 396 e capitulo 2 deste trabalho.

534 of FORD, Henry e CROWTHER, Samuel. Op. cit., p. 15.

333 ¢f, GRAMSCI, Ant6nio. Op. cit., p. 375 e seguintes.

36 of, HALL, Peter. Op. cit., p.329.

37 of, FLINK, James. Op. cit., p. 129.

538 of. HALL, Peter. Op. cit.,, p. 327.
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primeiro shopping-center do mundo dirigido a clientes motorizados. N&o por coincidéncia, foi

na década de 1920 que os subirbios norte-americanos comegaram a crescer mais do que 0s
centros urbanos>”.

Neste redesenho, vdrias inovacgdes urbanisticas foram desenvolvidas, como as
parkways, avenidas arborizadas ligando os subitirbios as cidades-base. A primeira delas, a
Long Island Motor Parkway, € até hoje considerada a primeira auto-estrada do mundo com
acesso limitado a veiculos motorizados. Melhor seria dizer, no entanto, com acesso limitado a
automoveis. De fato, ligando Manhatan a Jones Beach, no litoral ocednico, a Long Island
Motor Parkway € cortada por passagens de nivel e viadutos baixos demais para permitir o
transito de transportes coletivos. E quando, na década de 1930, seu construtor, Robert Moses,
estendeu o sistema vidrio baseado em parkways na dire¢do oeste de Manhatan, repetiu este
esquema, ja que, conscientemente, estava criando um sistema de interligacdo da cidade para
usudrios do automével’*.

As parkways buscavam, assim, a renovagdo urbana e, de uma certa forma, podem
ser consideradas as precursoras do sonho de Sigfried Giedion, e mesmo de Le Corbusier, de
eliminar as ruas e, em seu lugar, plantar autovias’*'. Gidieon condenava as ruas das cidades,
a estrutura urbana moderna, do século XIX, como obsoletas, como impecilhos fisicos a
construcdo de rues corridors, vias expressas para automoveis. No dizer de Marshall Berman,
na concepg¢do de Giedion, "... como a cidade e a rodovia ndo se coadunam, a cidade deve

sair"542

Foi o que aconteceu, mais ou menos, com a cidade paradigmatica das autovias, Los
Angeles. Inaugurada em 1940, a Arroyo Seco Parkway exponenciou a suburbanizagdo da
cidade, embora o complexo vidrio de Los Angeles s tenha sido completado na década de
1960°*. Foi na Califérnia, justamente, que um estilo de vida baseado no automével, como
bem de massa, se desenvolveu pela primeira vez. Suas estradas, seu clima e sua paisagem
transformaram-na, ainda na década de 1920, no paraiso dos motoristas. Mesmo a geologia
contribuiu para tal, pois tudo, na Califérnia, sempre foi disperso: as cidades, os parques
industriais, todas as instalacdes humanas foram construidos de forma a evitar prejuizos
incontorndveis em fungdo de terremotos. O automdvel, nestas condicdes fisicas e climaticas,
encaixava-se como uma luva®**,

Mas foi somente na década de 1950, com a explosd@o demogréifica e imobilidria que se

seguiu ao fim da Guerra, que todas as virtualidades deste sistema, que articulava automével e

539 Idem, p. 329.

50 Ibidem, p. 331.

1 Ibidem, 241 e seguintes.

2 ¢f, BERMAN, Marshall. Op. cit., p.290.
M3 of, HALL, Peter. Op. cit., p.333.

54 FLINK, James. Op. cit., p. 143.
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suburbio, se realizaram e consolidaram o que viria a ser chamado de american way of life.

Tanto o fordismo, como padrio tecnoldgico e relacdo salarial, quanto a intervencdo
keynesiana na economia, refletiram-se na massificacdo do consumo de carros, cuja frota
passou de 49,3 milhdes de unidades no inicio da década, para 73,8 milhdes em seu fina1545, e
casas de suburbios, este ultimo principalmente através da atuacdo da Federal House

. . 546
Admnistration™.

Os Estados Unidos, por inteiro, suburbanizaram-se, expandiram-se
espacialmente, e os automoveis foram os méveis desta revolu950547, buscando sempre vencer
maiores percursos centro-suburbios em menor tempo possivel.

Nao por acaso, a década de 1950 foi também a década da General Motors, entdo a
maior corporacdo do mundo. Para David Halberstam, ela transformou-se na propria imagem
da América: a grande maioria de seus executivos, branca, era oriunda de pequenas cidades do
interior e a empresa era republicana, como o foi a prépria década®*®. Quando Charles Wilson,
um de seus principais executivos, tornou-se Secretdrio de Defesa de Einsenhower, teria dito,
inspirando politicos baianos: o que € bom para a GM é bom para o pais549.

A GM ajudou a construir, com seus comerciais e seriados de TV, como o Route 66, o
sonho americano dos anos 1950. Seus comerciais de TV ndo buscavam vender somente
carros, mas um modo de vida. O primeiro deles, realizado em 1958, mostrava, através de
belas imagens, a histéria de um rapaz recém-saido da high-school e prestes a entrar na
Universidade. E noite, o rapaz estd atrasado para um encontro. Quando sai de casa as pressas,
sua familia, composta por um pai saudédvel, uma mae agraddvel e uma irma menor, se retine
na porta. A musica ao fundo € a do jingle da GM: "See the USA in your Chevrolet". O rapaz
sai de casa e se dirige ao seu velho carro, ja desgastado por muitos anos de uso pela famdilia,
heranca de uma América menos afluente, mas seus olhos véem um outro carro, um Chevy
novo, conversivel. S6 entdo o narrador fala: "If it's happened once, it's happened a thousand
times". O rapaz olha para o carro e depois para sua familia. Diante de sua indeciséo, seu pai,
finalmente, sorri e pega no bolso as chaves do veiculo. O rapaz corre em sua dire¢do, pega as
chaves, corre para o conversivel e quando estd prestes a dar a igni¢cdo, percebe que esqueceu
algo: o buqué de flores estd no carro antigo. Ele pega o buqué e busca sua namorada, tdo bela
quanto seu carro novo. Estd tudo muito claro: uma bela familia, um 6timo rapaz, um grande

carro. S6 para ficar tudo mais claro ainda, o anunciante diz: "What a gal! What a night! What

5% HALBERSTAM, David. Op. cit., p.487.
346 ¢f, BERMAN, Marshall. Op. cit., , p. 291.
M of, HALL, Peter. Op. cit., p. 333.

% HALBERSTAM, David. Op. cit., p. 489.
3% Idem, p. 118.
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a car! The new Chevrolet!"™". O comercial seguinte da GM chamava-se "Family Shopping

"3 0 nome diz tudo.

Tour

Na década de 1950, o carro de familia transformou-se em uma institui¢do nacional
americana, influenciando profundamente os padrdes de sociabilidade, distin¢do social e as
relacdes geracionais. Se, por um lado, ele aproximou as familias em torno dos programas
dominicais, ndo mais reduzidos a igreja, por outro ele aumentou a independéncia, pela
capacidade de locomocgdo, dos adolescentes. Para estes, o automdvel passou a ser central em
suas vidas. Possuir um carro, para os rapazes de high school, era um importante elemento de
distingdo social, capaz inclusive de estimular ou impedir namoros. Houve, inclusive, a
tendéncia, em indmeras familias, de comprar o segundo carro da familia como forma de
atender as necessidades de afirmacfo social de seus filhos na escola®?. O antncio da GM,
neste sentido, reflete/constréi necessidades em torno do automével muito presentes na
sociedade americana dos anos 1950.

A robustez da economia, a nova era de abundincia do pds-Guerra, o triunfo da
mobilidade individual, o culto a velocidade, tudo isto estava condensado nos carros da GM,
que deveriam expressar a solidez da sociedade e a nova afluéncia de seus proprietarios. Ao
contrario de sua concorrente mais imediata, a Ford, que expressava ainda um certo calvinismo
parcimonioso de seu fundador, e que a condenou a um segundo plano na inddstria
automobilistica nos pés—Guerra553, os carros da GM refletiam otimismo e seguranca: "In the
fifties bigger was better, and Americans, it seemed, wanted bigger cars every year”554. E
sempre mais velozes. Surgiu entdo o design conhecido como Barroco de Detroit, expressao
jocosa dos europeus para retratar os carros americanos de entdo, os famosos rabos-de-peixe,
sintese de solidez e velocidade. O primeiro carro a incorporar as famosas barbatanas foi o
Cadillac 1948, com linhas inspiradas na cauda dupla do Locheed Lightning P-38, um caca da
Segunda Guerra. As formas arredondadas e s6lidas do P-38 estavam presentes nos para-lamas,
tetos conversiveis e nos adornos cromados, caracteristica dos carros da GM de entdo’>. A
importancia atribuida as formas, ao estilo, na verdade uma marca da GM desde a década de

1920, fizeram com que, nos anos 1950, o departamento de design da empresa fosse mais

prestigiado do que o de engenharia. Eram mais importantes pequenas modificagdes nos péra-

0 1bidem, p. 633, 634.

3 Ibidem, p. 634.

552 of FLINK, James. Op. cit., p. 159.

553 of FLINK, James. Op. cit., p. 230, 231.

% ¢f. HALBERSTAM, David. Op. ciz., p. 127.

335 cf. LAMAS, Claudio. Barroco de Detroit: 0 design automobilistico dos anos 50,
http://www.conceito.com.br/historia/port-hist.html, em agosto de 1996.

5% of FLINK, James. Op. cit., p. 235.
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choques, na combinagdo das cores, nos frisos, do que melhoras efetivas em componentes

mecanicos que ninguém veria®’.

Contudo, a solidez destes carros, expressdao da solidez econdmica da classe média
americana da década de 1950, permitir-lhes-ia uma vida util longa, mais longa do que o
desejavel pela propria GM que, afinal, precisava vender carros. Era necessario entdo criar
mecanismos de obsolescéncia para seus produtos e, assim, foi generalizada uma experi€ncia
de fins da década de 1920°°%, do auge do periodo pré-Depressdo, os modelos anuais,
projetados para fazerem os donos dos carros, por mais belos, possantes, velozes e novos que
fossem, sentirem-se desconfortdveis com seus modelos antigos de apenas um ano. Além
disto, a GM criou também um modelo para cada tipo de consumidor, exigindo que, a cada
momento de ascensdo social (mas s6 de ascens@o!) o consumidor se sentisse compelido a
comprar um carro novo, de acordo com seu novo status: o0 modelo Chevy era destinado a
jovens casais ou funciondrios em inicio de carreira; o Pontiac, para pessoas de maior sucesso,
mais confiantes no futuro e com mais dinheiro no bolso; o Oldsmobile, para quadros
superiores, mais conservadores; o Buick, para o médico da cidade, o advogado jovem, prestes
a virar sécio do escritdrio; o Cadillac, enfim, para o executivo superior, ou o dono da fabrica
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local™™”. O automodvel deveria ser o sinal visivel de ascensdo profissional, uma expressdo do

caminho de seu dono ao topoSGO.

Portanto, mais do que meio de transporte centro urbano-subtrbios, o automdvel
transformou-se em meio de distin¢do social, no sentido atribuido por Bourdieu. Possuir uma
marca ou modelo de automdvel, e seu ano, passaram a localizar socialmente seu proprietario

e seu estilo de vida®®'

. Assim, quando os irmdos McDonald comegaram a fazer sucesso com
seu restaurante de fast-food, a primeira coisa que cada um deles fez foi comprar seu préprio
Cadillac, “O que sinalizava que eles haviam se incorporado a classe dos proprietdrios e, como
os outros lideres da cidade, trocavam de carro a cada ano pelo dltimo modelo™ %,

Com a massificacdo definitiva do automével, o subtirbio tornou-se um projeto de
ascensdo social acessivel a camadas da populacdo até entdo usudrias dos sistemas de
transportes coletivos: casas unifamiliares, cercada por jardins e com garagens para abrigar, ao

menos um, quando ndo dois carros, além do quintal para fazer um churrasco de fim de

7 ¢f, HALBERSTAM, David. Op. ciz., p. 127.

338 of, FLINK, James. Op. cit., p.202.

5% of. HALBERSTAM, David. Op. cit., p. 120.

560 Ydem, p. 122.

1 ¢f. BOURDIEU, Pierre. “Gostos de classe e estilos de vida” in ORTIZ, Renato (org.). Pierre Bourdieu. Sao Paulo:
Editora Atica, 1994, p. 82.

%2 HALBERSTAM, David. Op. cit.,, p. 121. No original: "That signaled they had joined the proprietorial class, and like the
other town leaders, they dutfully turned in their Caddies each year for the latest model".
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563 . : .
semana’ -, tornaram-se a outra face do american way of life. Era o sonho de Ford realizado.

Aliés, a producio fordista, nos anos 1950, ndo se limitou ao carro, mas estendeu-se também a
prépria construgdo de suburbios. Foi William Levitt quem trouxe as técnicas fordistas para a
constru¢do em massa de casas de suburbio, urbanizando com uma produgdo em série, rigida
divisao do trabalho, projetos e lotes padronizados, novos materiais e ferramentas,
componentes pré-fabricados e bom gerenciamento das vendas. A primeira Levittown, em
Long Island, paradigma de subtirbio americano dos anos 1950, que atraia milhares de pessoas
em filas gigantescas para comprar suas casas, foi o maior programa de urbanizacio
residencial isolado da histéria: 17 mil casas, abrigando 82 mil pessoas. Depois, seguiram-se
Levittowns semelhantes em outros locais, como a Pennsylvania e Nova J ersey564.

Em 1956, com a criacdo da Lei de Ajuda Federal & Auto-Estrada, defendida pelo lobby

das montadoras de automéveis desde pelo menos a década de 1920°%

, a suburbanizagdo a
partir de vias expressas tomou seu impulso final. A Lei previa um imposto sobre a gasolina, o
6leo, os Onibus e os caminhdes que faz lembrar o Fundo Rodovidrio Brasileiro que,
curiosamente, o precedeu de alguns anos™ . Significativamente, a Lei deixava de fora da
tributacdo os automoéveis e, a partir dela, foi implementada o maior programa de obras
publicas da histéria americana e, possivelmente, mundial, envolvendo USS$ 41 bilhoes’®’. A
Lei era a realizacio do acalentado sonho da GM de rodar automoéveis produzidos
privadamente, de preferéncia por ela propria, sobre estradas construidas com dinheiro do
governo federal’®®. Para James Flink, a rede rodovidria norte-americana representa 0 mais
importante simbolo de transformacgdo da paisagem americana pelo automével e, depois de sua
implantacdo, a participacdo da rede ferrovidria no transporte interurbano de passageiros caiu
de 34,9% do total para 0,3%%.

A partir da Lei, consolidou-se a cultura americana da estrada e um dos seus maiores
icones surgiu, o Holliday Inn e, com ele, as redes de motéis de beira de estrada. Neles, os
viajantes poderiam se hospedar sem ter que entrar nas cidades’”. Entrar nas cidades, percorrer
suas ruas, significava, segundo a concep¢do de Giedion, incorrer em um anacronismo,
esbarrar em um acidente, um obsticulo, no meio da via expressa. A idéia era a de agilizar o
descanso do viajante que se deslocava em grandes distancias, tornd-lo o mais funcional

possivel.

583 Idem, p. 594.

364 of, HALL, Peter. Op. cit., p. 349.

365 of FLINK, James. Op. cit., p.368.

%66 ¢f, Capitulo 3, se¢do 2: A acumulagio privada como referéncia.

567 of. HALL, Peter. Op. cit., p. 346.

568 of. Capitulo 2 desta dissertagdo, secdio 3: A teoria da regulagio e o capitalismo de pés-guerra: o fordismo keynesiano
como base dos Estados de Bem-Estar

369 of, FLINK, James. Op. cit., p.359.
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E interessante notar como, também nesta época de busca constante da mobilidade,

mesmo uma atividade a principio contemplativa, como assistir a um filme no cinema,
incorporou-se a este principio. Foi justamente na década de 1950 que os cinemas drive-in se
multiplicaram. Projetados inicialmente para atrair familias, por seu baixo custo, eles no
entanto logo se transformaram em locais de encontros amorosos, "... where the shows in the
cars were usually better than the ones on the screen”. O sexo dentro de carros transformou-se
em um hébito norte-americano s6 arrefecido na década de 1970, quando comegaram a
escassear os locais seguros e ermos para sua pratica tranqiiila e sem sobressaltos’ .

Por tudo isto, nos anos 1950, enquanto as cidades-base cresceram em quase 6 milhdes
de habitantes, ou 11,6%, os subtirbios incorporaram 19 milhdes de habitantes, crescendo
45,9%, tendo mesmo algumas cidades importantes, como Boston, declinado em 13% de sua
populagﬁosn. Com os subtrbios, consolidou-se também outro icone da cultura americana dos
anos 1950, o McDonald's. Os irmaos McDonald foram os primeiros a perceber que o novo
modo de vida americano teria impactos também sobre as formas de alimentagcdo. Seu
restaurante, em San Bernardino, Califérnia, para clientes evidentemente motorizados, foi
palco de um incrivel processo de fordizacdo da produgdo de refei¢des que buscava, sempre,
diminuir o tempo de espera dos clientes, inicialmente cronometrado em 20 minutos. Neste
sentido, eles diminuiram o carddpio, concentrando-se nos hamburgueres, e mecanizaram todo
o processo de preparacdo das refei¢des. Até os pratos, talheres e toalhas foram modificados,
passando a ser descartdveis, de modo a eliminar o tempo perdido com a lavagem da louca.

Para Halberstam,

“Os McDonald’s haviam entendido uma importante tendéncia nova na vida
americana: os americanos estavam se tornando cada vez mais méveis e morando cada
vez mais longe de seus lugares de trabalho. Como eram obrigados a cobrir longas
distancias, cada vez tinham menos tempo e sempre pareciam estar correndo. A vida
na América estava voltada para frente e uma de suas principais vitimas foram os

. s . . . 573
servicos pessoais a moda antiga. Seus fregueses queriam comer rapidamente’™ .

O automovel, as rodovias, as vias expressas e todos os seus coroldrios, como 0s postos

de gasolina, os drive-ins e os moteis de beira de estrada, passaram a simbolizar, no pés-

570 of, HALBERSTAM, David. Op. cit., p. 178.

57 ¢f. FLINK, James. Op. cit., p.162.

572 of, HALL, Peter. Op. cit., p. 349.

3 HALBERSTAM, David. Op. cit., p. 157. No original: "The McDonald's had understood an important new trend in
American life: Americans were becoming ever more mobile and living farther from their workplaces than ever before. As
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Guerra, todo o projeto de modernidade fordista. E por esta razio que, para Berman, Robert

Moses, o inventor das parkways, tinha tanto poder sobre a populacio de Nova York. Com
suas pontes e vias, por quarenta anos, ele passou a identificar a visdo do moderno e opor-se a
ele significava opor-se ao progresso, a histdria, a propria modernidade. Assim, a0 mesmo
tempo em que lamenta a destruicdo do Bronx por Moses, Berman sabia que esta destruicio era
parte do projeto de sociedade dos préprios moradores do bairro: "Quantos dos judeus do
Bronx, viveiro de todas as formas de radicalismo, estavam dispostos a lutar pela santidade das
'coisas como elas sdo'? Moses estava destruindo nosso mundo e, no entanto, parecia trabalhar
em nome de valores que nds préprios abracdvamos">'*. Esta, alids, para Berman, a tragédia da
modernidade, pois freqiientemente o peso da modernidade € o avango e a destruicdo ndo sé de
ambientes tradicionais e pré-modernos como também, freqiientemente, de tudo que ha de mais

575

belo e vital no préprio mundo moderno”"”. Mas ndo s0 isto, esta destrui¢do de ambientes para

a construcio de novos, centrados na autovia, acabou por também construir um novo tipo de
sensibilidade, uma sensibilidade do movimento. De fato, nos anos 1930, em torno das
autovias em constru¢do em Nova York, um importante movimento estético se criava. As

autovias descortinaram novas perspectivas da cidade, mas

"Tal como em muitas das criagdes nascidas do espirito de nossa época, o significado
e a beleza das avenidas arborizadas nio pode ser apreendido de um ponto singular de
observacdo, como era possivel de uma janela do paldcio de Versalhes. Eles apenas
podem ser revelados pelo movimento, pelo avango num fluxo rdpido, como
prescrevem as leis do trafego. A sensacdo do tempo-espaco de nossa era raramente

. ~ . IR 5
pode ser experimentada tio intensamente como quando dirigimos"’°.

Para Berman, os projetos vidrios de Nova York, obra de Robert Moses, marcaram néo
s60 uma nova moderniza¢do nos espagos urbanos mas também uma ruptura na visdo e no
pensamento modernistas. Moses tinha a consciéncia da nova concepgdo de espago-tempo da

577
1”7

modernidade, permitida pelo ritmo do automédve De Nova York, seus experimentos

foram amplamente implementados em todo o pais no pds-guerra, através da combinacio do

they commuted considerable distances, they had less time and always seemed to be in a rush. Life in America was surging
ahead and one of the main casualties was old-fashioned personal service. Their customers wanted to eat quickly".
" BERMAN, Marshall. Op. cit., p. 279.
7 Idem, p. 280.
Z;’ GIEDION, Siegfried, Space, Time and Architecture, p. 823, apud BERMAN, Marshall. Op. cit., p. 286.
Idem, p.287.
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Programa Rodoviario Nacional e da Administracio Federal de Habitacdo (FHA), tendo o

automével como forga vital®’®,

Neste cendrio, o espaco publico € um espaco morto, como colocaria Richard
Sennet’”.  E o automével, por assim dizer, o veiculo por exceléncia do privado. Nesta visdo,
o que deveria ser o espaco publico na sociedade americana, o espaco do encontro nas cidades
e subiirbios, acabou sendo o shopping-center, espago do consumo privado. E o que se reflete
na arquitetura das grandes cidades a la Corbusier e sua obsessdo por limpar as cidades,
colocar abaixo os centros existentes e substitui-los por altos edificios em meio a parques e
jardins, cortados por vias expressassgo. O espago publico € substituido por uma seqii€ncia de
espacos privados sucessivos, os grandes arranha-céus da Escola Internacional e, como
acontecia com as obras de Moses na década de 1920 e 1930 em Nova York, que
descortinaram uma nova visdo da cidade, mas uma visdo em movimento, o espagco publico
destituido de contetido passa a ser também um lugar de movimento, de passagem, nio de
permanéncia, de encontro. Para Sennet, "... o espaco publico se tornou uma derivacdo do

581 .
""", E mais:

movimento
"A idéia do espaco puiblico como derivagdo do movimento corresponde exatamente
as relagdes entre espaco e movimento produzidos pelo automdvel particular. Nao se
usa o carro para ver a cidade; o automével ndo € um veiculo para se fazer turismo -
ou melhor, ndo é usado como tal, a ndo ser por motoristas adolescentes que saem para
dar uma volta de carro sem permissido do dono. Em vez disso, o carro da liberdade de
movimentos; pode-se viajar sem ser interrompido por paradas obrigatérias, como as
do metrd, sem mudar a sua forma de movimento, de 6nibus, metrd, via elevada ou a
pé, ao ir do lugar A para o lugar B . As ruas da cidade adquirem entdo uma fung¢do
peculiar: permitir a movimentacéo; se elas constrangem demais a movimentagdo, por

. . ~ . - 5
meio de semaforos, contramaos, etc., os motoristas se zangam ou ficam nervosos" 82.

Mesmo a cultura de contestacdo dos anos 1950, da geracdo beat, € uma cultura do
movimento, da estrada, de On the Road, de Jack Kerouak. Quando, em 1955, Allen Ginsberg
fez sua famosa leitura de Uivo, em Séo Francisco, dizendo "Eu vi os expoentes da minha
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geracdo destruidos pela loucura, morrendo de fome, histéricos, nus..."”" ", ele o faz na Gallery

Six, na verdade uma oficina mecanica, para automdéveis, convertida em galeria584. E quando o

™8 Ibidem, p. 291.

579 cf. SENNET, Richard. Op. cit., p.26.

580 of HALL, Peter. Op. cit., p. 241 e seguintes.

%81 ¢f, SENNET, Richard. Op. cit., p.28.

32 1dem, p. 28.

383 GINSBERG, Allen. Uivo, Kaddish e outros poemas. Porto Alegre: L&PM, 1984, p. 41.
58 HALBERSTAM, David. Op. cit., p. 306.
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mesmo Ginsberg faz uma 4cida critica a sociedade americana de Eisenhower, da bomba

atdmica e da guerra-fria, em seu poema América, que comeca afirmando "América eu lhe dei

~ 585
tudo e agora ndo sou nada"

, a corda mais fina que identifica na alma americana € o
automével: "A Russia quer nos comer vivos. O poder da Russia € louco. Ela quer tirar nossos
carros de nossas garagens. (...) Ela quer botar nossas fabricas de automdveis na Sibéria. A
grande burocracia dela mandando em nossos postos de gasolina”586.

Tanto na autovia como na linha de montagem, o tempo deve minimizar, buscar mesmo
anular as distincias, e € nesta aceleracdo que se realiza o projeto moderno fordista, tanto do
ponto de vista estético e de estilo de vida quanto no produtivo stricto-senu, do trabalhador que
deve chegar em sua casa de suburbio o mais rapidamente possivel e das pecas que devem se
encaixar, também o mais rapidamente possivel, na linha de montagem. A sociedade americana
dos anos 1950 é a expresséo desta concep¢do de modernidade. Alguns dos maiores simbolos
da cultura americana entdo se consolidaram ou foram criados, todos eles articulados a esta
busca: o McDonald’s, as Levittowns, o rabo de peixe, as auto-estradas, o Holliday Inn, até a

Playboy, criada em 1953587,

com sua producdo em série de mulheres peladas ultra-
especializadas, no caso americano, em seios, a serem consumidas por um més, até a edicio
seguinte.

Mas de todos os icones da modernidade fordista, o automével € sem divida a sintese,
pois, construido contra o reldgio, € também através dele que o espago ¢é encurtado pelas
velocidades cada vez maiores. Ndo € a toa que, mesmo quando os carros mal faziam sua
entrada nas cidades européias em fins do século XIX, particularmente na Franca, as primeiras
corridas de automdveis surgiram, tendo a primeira delas, a Paris-Rouen, sido disputada em de
22.07.1894°%% muito antes de Ford criar sua linha de montagem. Se, em 1895, a legislacao
inglesa permitia uma velocidade mdxima de 6,44 km/h para veiculos ndo puxados a cavalo no
perimetro urbano™®’ e exigia que um homem precedesse o veiculo portando uma bandeira

590

vermelha™", ja em 1899, com a invencdo do motor a explosdo, a marca dos 100 km/h era

batida™'. Desde pelo menos 1911, com a criagio das 500 Milhas de Indiandpolis™?, o
automobilismo de velocidade tem sido uma paixdo norte-americana e européia, onde
escuderias como a Ferrari fazem parte do idedrio nacional italiano e onde a Formula 1 é

esporte nacional.

%% GINSBERG, Allen. Op. cit., p. 64.

%% 1dem, p. 66, 67.

587 of. HALBERSTAM, David. Op. cit., p.571.

588 of. SOCIETA TORINESE INDUSTRIA GRAFICA. Histéria do Automével. Rio de Janeiro: Editora Expressdo e Cultura,
s.d., p.41

389 ¢f, WOMACK, James, JONES, Daniel e ROSS, Daniel. Op. cit.,, p. 11.

% ¢f, SOCIETA TORINESE INDUSTRIA GRAFICA. Op. cit., p. 63.

P Idem, p. 43.
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Talvez este fato, a sobrevivéncia de nichos de automodveis artesanais esportivos,

principalmente na Itdlia, terra da prépria Ferrari, da Bughatti, do Lamborghini, ainda que estas
empresas hoje estejam sob controle da Fiat, seja, contraditoriamente, um reflexo da rejeicio
cultural dos europeus ao americanismo fordista. Na Europa, de fato, a histéria foi diferente,
apesar de Paris ter sido o centro de onde surgiu a industria automobilistica. Até o fim da II
Guerra, apenas 10% das familias européias possuiam um automével’”, apesar de a Alemanha
ter projetado seu extenso sistema de auto-estradas, as autobahnen, na Republica de Weimar e
0s nazistas o terem construido, mais por razdes militares, ja que desde a I Guerra os veiculos

4
e de combate ao

automotores haviam se tornado centrais nas estratégias militares®’
desemplrego595 , do que para fazer circular automodveis civis¥®. A primeira auto-estrada
inglesa, no Lancashire, foi aberta somente em dezembro de 1958 e apenas na década de 1960
o automével comecgou a afetar efetivamente o modo de vida dos ingleses597. Foi s6 entdo que
a relacdio entre carros e habitantes comegou a se aproximar da obtida nos Estados Unidos na
década de 1920™".

Desta forma, o automével entrou nas cidades e nas sociedades européias de forma
bastante diferenciada da que ocorreu nos Estados Unidos. As grandes cidades e os subtrbios
europeus, possivelmente dada a prépria natureza da coalizdo fordista keynesiana na Europa,
com a predominéncia de partidos social-democratas ou democrata-cristdos, ndo sdo, como nos
Estados Unidos, reféns do automovel, ou por que ja tinham sistemas de transporte urbano e
suburbano sobre trilhos, como Londres, ou porque os construiram nestas décadas, como
Estocolmo e Paris™’. Nesta cidade, de cada 100 familias com condi¢des econdmico-
financeiras para adquirir um veiculo, apenas 64 o fazem®”.

Em decorréncia, o forte subsidio publico, em termos de infra-estrutura para a rodagem
de automoveis particulares, ocorrido nos Estados Unidos, foi direcionado, na Europa, para o
transporte coletivo sobre trilhos. E de se notar, por outro lado, que mesmo nos Estados Unidos
os planejadores da drea de transportes reconhecem que, do ponto de vista da relagdo gastos
publicos/capacidade de deslocamento, a op¢do norte-americana pelo transporte individual

. ~ . 601
representa uma forte deseconomia em relagdo aos paises europeus’ . Calcula-se o custo do

2 Ibidem, p. 275.

93 of HALL, Peter. Op. cit., p. 333.

9% of FLINK, James. Op. cit., p. 73.

95 ¢f, Capitulo 2 desta dissertacdo, se¢do 3, A teoria da regulagio e o capitalismo de pés-guerra: o fordismo keynesiano
como base dos Estados de Bem-Estar

39 (f. HALL, Peter. Op. cit., p.333.

7 Idem, p. 336.

38 ¢f. FLINK, James. Op. cit.,, p. 129. Para uma relacdo mais atualizada, cf. Capitulo 3, secdo 5: A dimensdo do mercado,
as limitagdes cambiais e a arrecadacao fiscal.

% Idem, p. 364 e seguintes.

600 of. FLINK, James. Op. cit., p. 358.

1 Idem, p. 364.
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transporte em automovel privado, nos Estados Unidos, em US$ 21 por cada 100 km rodados,

ao passo que o valor médio da passagem em transportes coletivos, para igual percurso, ¢ de
menos de US$ 9°°. Em suma, em funcdo do cariter mais marcantemente social-democrata ou

democrata-cristdo dos fordismos keynesianos europeus,

“O transporte sobre trilhos na Franga e o transporte de massa urbano na Alemanha
Ocidental (mas os exemplos poderiam compreender védrios outros paises europeus)
foram historicamente vistos ndo como mercadorias a serem trocadas por lucros em
um mercado competitivo, mas como servigos sociais a serem providos pelo governo
sobre a base de um planejamento racional. Isto quer dizer que o desenvolvimento do
transporte rodovidrio na Europa foi coordenado pelo Estado para ser complementar, e
ndo competitivo, com o ferrovidrio e com o urbano de massas, subsidiados através de
pesadas taxas sobre a gasolina e que, adicionalmente, tendem a restringir o uso do
automovel. E os sistemas rodovidrios ndo sdo ampliados ou melhorados além de
pontos compativeis com a rede de ferrovias. Os europeus tém sido especialmente

- 603
relutantes em construir vias expressas urbanas” .

Em decorréncia, o fordismo ndo engolfou as sociedades européias como a americana,
ndo sO pelas sobrevivéncias sociais apontadas por Gramsci® e culturais, descritas por Arno
Mayer®”, como pela prépria natureza de sua coalizdo fordista keynesiana. Se as lambretas,
simbolo da recuperagdo italiana do pds-Guerra, tomaram conta dos centros de cidades
histéricas como Florenga, suas ruas, becos, pontes, recantos e monumentos histéricos nio

deram lugar a autovias e tampouco o McDonald’s substituiu as tratorias italianas, os pubs

ingleses e os bistrds franceses.

4.2- A revista Quatro Rodas: modernidade fordista no Brasil?

Quando a industria automobilistica instala-se no Brasil, para além da incorporagéo de
um parque tecnolégico de ponta, o que se buscava, também, era incorporar, em termos

ideoldgicos, o projeto de modernidade fordista americano, hegemoénico no pds-Guerra.

02 ¢f. ALVA, Eduardo Neira. Metropoles In(sustentdveis). Rio de Janeiro: Relume Dumard, 1997, p. 47.

893 Ibidem, p. 373, 374. No original: "Rail transportation in France and urban mass transit in West Germany historically
have been viewed not as commodities exchanged for profit in a competitive marketplace but as social services to be provided
by government on the basis of rational gasoline taxes that additionally tend do curb automobile use. And highway systems
are not extended or improved planning. This has meant that the development of highway transportation in Europe has been
coordinated by the state to be complementary to rather than competitive with the railroads and with urban mass transit. Rail
and urban mass transit are subsidized from very from very high beyond points compatible with railroad networks. Europeans
have been espacially reluctant to build urban freeways".

89%:f. GRAMSCI, Antdnio. Op. cit.
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Contudo, dada a coalizdo fordista parcial ndo-keynesiana que presidiu esta tentativa, os

resultados foram bastante diferentes dos obtidos tanto nos Estados Unidos quanto na Europa.

Haé controvérsias sobre qual teria sido o primeiro carro autopropulsor a circular nas
cidades brasileiras. O fato conhecido e comprovado é que, em 1893, um Daimler, de
propriedade de Henrique Santos Dumont, causou sensa¢do na Rua Direita, em Sédo Paulo.
Quatro anos depois, José do Patrocinio teria importado um carro da Franca, destruido por
Olavo Bilac na Tijuca. A partir de tal feito, o poeta se vangloriava de ser o precursor dos
acidentes de carro no Brasil®®. Em 1894, havia 84 carros circulando em Sao Paulo, o que fez
o prefeito Antonio Prado expedir o Ato 146, determinando que, nos lugares estreitos e com
grande movimento de pedestres, a velocidade daqueles ndo poderia exceder a do passo de um
homem. No Rio de Janeiro, em 1906, havia ja 35 automdveis e era criado um servigo para o
exame dos candidatos a condutor®”’.

Ap6s o fim da I Guerra, o mercado brasileiro de automdveis, até entdo controlado por
firmas européias, passou a sé-lo pelas americanas, particularmente a Ford, que instalou sua
primeira fabrica no Brasil para montar veiculos em 1921, no Bairro do Bom Retiro, em Séo

608
Paulo

, € a General Motors que, em 1925, instalou sua fabrica no bairro paulistano de
Ipiranga®”. No entanto, até a década de 1950, a propriedade do automével era limitada a uma
parcela bastante restrita da populacdo, de alto poder aquisitiv0610. Em 1954, o custo médio
mensal para a manuten¢do de um veiculo para passageiros era de 4 saldrios minimos mensais
vigentes a época, e isto porque os carros enquadrados na Categoria VI, de manutengdo mais
barata, puxavam a média para baixo. No entanto, estes automoéveis, como o DKW
Meisterklasse, o Ford Taunus, o Gutbrod e o Morris Minor, circulavam em nimero bastante
reduzido se comparados aos modelos de mais alto custo de manutencdo eram bastante
minoritarios. Os modelos Ford e Chevrolet, respectivamente da Ford e da General Motors,
correspondiam a 53,18% dos automéveis circulando em Sdo Paulo em 1954 e ambos,
alocados na Categoria II de manutencdo, possuiam um gasto médio mensal de 4,6 salérios

minimos®!. E bom lembrar que, entre 1940 e 1996, tomando-se a primeira data como base

100, o saldrio minimo teve uma queda em seu valor real de 100 para 17,71°"2, ou seja, 4,6

%5¢f. MAYER, Amno. A forca da tradicdo. A persisténcia do Antigo Regime. Sdo Paulo: Cia. das Letras, 1990.

606 SOCIETA TORINESE INDUSTRIA GRAFICA. Op. cit., p. 386.

7 Idem, p. 387.

608 ¢f, ANFAVEA, Op. cit., 1994, p. 32.

599 1dem, p. 86.

610 of Capitulo 3 desta dissertacdio, secdo 5, A dimensdo do mercado. as limitacdes cambiais e a arrecadagio fiscal.

11 para os dados relativos aos veiculos circulantes e aos custos médios de manutengdo, cf. Revista de Automdveis, no. 3. Rio
de Janeiro: junho de 1954, p. 5 e p. 30; para o dado do saldrio minimo entdo vigente, cf. DIEESE. Anudrio dos trabalhadores.
Sao Paulo: Dieese, 1996, p. 47.

%12 DIEESE. Anudrio dos trabalhadores. Dieese: Sao Paulo, 1996.
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saldrios minimos em 1954 representavam um poder de compra muito superior a 4,6 salérios

minimos nos dias de hoje.

Em 1954, tipicamente para o piblico consumidor de alta renda, foi criada a Revista de
Automoveis, que buscava sempre associar o carro a um estilo de vida sofisticado, para os
happy few. Em seu nimero 3, por exemplo, que tem em sua capa um reluzente Plymouth
conversivel, entre noticias sobre o automobilismo esportivo e a frota paulista, onde
predominavam os Buicks, Oldsmobiles e Cadillacs, destaca-se a matéria com Paulo Sampaio,
entdo dirigente da Panair do Brasil, homem de gostos refinados, proprietario de uma bela casa
em Itaipava e um reluzente Porsche®’. O automdvel, pelo seu alto preco de aquisicdo e
manuten¢do, era para a classe média, quando muito, um desejo distante, como todos os seus
desejos de mimesis em relagcdo ao estilo de vida dos ricos. Sua aquisi¢do s6 se tornaria um
habitus da classe média, um sinal de distin¢do passivel de ser adquirido, a partir da instalacio
da industria automobilistica no Pais.

O mesmo ocorria na Argentina, pais que, a partir da instalagdo local da industria
automobilistica, na década de 1960614, incorporou a classe média ao consumo de automéveis.
Entre 1929 e 1958, a frota argentina de veiculos automotores cresceu de 329.674 unidades
para 389.624, indicando um crescimento extremamente reduzido. Contudo, ja em 1970, cerca
de dez anos ap6s o inicio da fabricacdo local, a frota era de 1.488.782°%15 Se, em 1930, havia
um veiculo automotor a cada 26,3 habitantesﬁlﬁ, uma média altissima para a época, em 1994
havia ja um veiculo para cada seis argentinos®'’, uma razdo inferior 2 encontrada no Brasil,
indicando o qudo o automdvel incorporou-se a sociedade deste pais e, também, o maior peso
relativo de sua classe média. Apesar destas diferengas, a julgar pela Mafalda, que vai
vivenciando, passo a passo, 0 processo de incorporacdo do automdvel como um hébito de
uma tipica familia de classe média argentina, do sonho distante a necessidade imperiosa, este
processo foi bastante parecido no Brasil e na Argentina. Apesar de esta ser uma analogia
perigosa, levando-se em conta a licenga poética que o (bom) humor permite, Mafalda vai
aparecer, a partir de agora, como uma guia bastante esclarecedor, em quadrinhos, para ilustrar
o processo de incorporacdo do automdvel aos hdbitos da classe média brasileira. No que diz
respeito a inacessibilidade do automével antes da instalacdo da industria automobilistica...

ILUSTRACAO 11
MAFALDA

813 Ibidem, p. 10 e seguintes.

614 of. SOURROUILLE, Juan V. Op. cit., 1980.
815 rdem, p. 26, 27.

816 1hidem, 1980, p. 32.

17 ANFAVEA. Op. cit., 1996, p. 20.
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O SONHO IMPOSSIVEL®!®

Depois da instalagdo, um sonho ainda dificil, mas um desejo crescente:

818 QUINO. Mafalda inédita. Sao Paulo: Martins Fontes, 1993, p. 22.
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ILUSTRACAO IIT

MAFALDA
O DESEJO®"

E indicativo, assim, a mudanga de tom da Revista do Automdvel, que precede a
instalacdo da industria, para a revista Quatro Rodas, criada em agosto de 1960. Victor Civita,
proprietério da Editora Abril, em sua primeira Carta do Editor, apresentava desta forma a nova

revista:

"QUATRO RODAS aparece por trés motivos.

Primeiro, porque a inddstria automobilistica brasileira brotou e expandiu-se tdo
rapidamente nos ultimos quatro anos, que o nosso pais ja se tornou um dos grandes
produtores de automoveis e caminhdes. Este progresso, este mercado - este espantoso
indice de confianca - exigem a cobertura jornalistica de uma publicag@o séria e
objetiva.

Segundo, porque os proprietirios e os compradores de carros no Brasil necessitam
de uma publicagdo que lhes fornega informacdes completas e compreensiveis sobre a
manutengdo, consertos, servigos e caracteristicas dos automéveis novos e "velhos".
Terceiro, porque belissimos recantos do nosso pais estdo esperando para serem
descobertos ou valorizados turisticamente por aqueles que possuem carro € um
louvavel espirito de aventura. Apenas aguardam, para reunir a familia, saltar para o
volante e partir, que alguém lhe diga como aqueles recantos podem ser alcangados

620
confortavelmente" .

Ao contrario da Revista do Automovel, Quatro Rodas, a0 mesmo tempo em que

buscava manter em torno do automovel a idéia de um estilo de vida sofisticado, direcionava

619 QUINGO. Toda Mafalda - da primeira a iiltima tira. Sao Paulo: Martins Fontes, 1991, p. 240.
620 Quatro Rodas, no. 1, agosto de 1960, p. 5
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este estilo a classe média. Oferecendo servigos bdasicos, tais como um guia de mercado de

carros usados e novos, orientacdes para a manutencdo dos veiculos, contos envolvendo o
automoével, uma grande secdo de turismo e reportagens sobre temas automobilisticos variados,
o nimero 1 de Quatro Rodas é uma sintese do espirito da revista: apresentar a classe média
um estilo de vida centrado no automodvel, em habitos norte-americanos, modernos, fordistas,
que deveriam ser por ela incorporados. A diferenca é que, naquele momento, os Estados
Unidos possuiam uma frota de algo em torno de 50 milhdes de automoveis, ao passo que, no
Brasil, este montante, segundo a prépria revista, era calculado em aproximadamente 480 mil
unidades®'.

A primeira grande matéria de Quatro Rodas, intitulada "Como nasce um carro",
apresenta ao publico leitor o processo fordista de producdo de veiculos na fébrica da
Volkswagen®?. As linhas de producio, retratadas em fotos, surgem assépticas e ordenadas.
Em seus movimentos, as pegas grandes e pequenas "... se juntam e se entrosam para formar
um automével"®?. O resultado ndo poderia ser outro: "Cinco mil e oito pecas juntaram-se
numa maquina indispensidvel ao homem moderno. Um punhado de técnicos, cinco mil
operarios, dezenas de mecanismos e de aparelhos, sintonizaram os seus esfor¢os para que isso
fosse possivel. Um carro nasceu"%**,

A idéia de harmonia, no entanto, ndo se restringe ao processo produtivo, mas é
repassada as relagdes entre capital e trabalho. Frisando que os saldrios na inddstria
automobilistica sdo mais altos do que no resto da economia, a revista busca ressaltar as
concessdes das empresas aos seus funciondrios. Os sindicatos de trabalhadores,
evidentemente, ndo sio citados. E interessante notar que o exemplo dado é o da Willys

Overland do Brasil®®:

021 ¢f, Quatro Rodas, Ano 1, no. 1. Sao Paulo: Editora Abril, agosto de 1960, p. 52.
22 Idem, p. 26.

823 Ibidem, p. 26.

24 Ibidem, p. 29.

625 of, Capitulo 3 desta dissertac@o, secdo 4, A questdo da mao-de-obra.
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"Em fébrica de automodvel ninguém recebe apenas o saldrio minimo legal. E além
disso, os homens que constréem carros t€ém tratamento diferente. Na empresa existe
restaurante, escola, clube e médico. S6 na cozinha e restaurantes da Willys trabalham
180 pessoas. Todos os dias, 1.000 quilos de arroz, 1.300 de carne, 700 de verdura,
300 de feijao, 1.750 litros de leite - s6 para citar alguns nimeros - sdo transformados
em 6.000 refei¢cdes. Para almocar ou jantar, os operdrios pagam 25 cruzeiros, os
empregados em escritérios, 65, e os gerentes 130. Dentro da fébrica existem
ambulatérios, médicos e enfermeiras. Dezenas de Onibus transportam os
trabalhadores, gratuitamente, de seus bairros a empresa. Nas horas de folga, aos
sdbados de domingos ha clube dos empregados com piscina, volibol, basquete, saldo
de bailes, campo de futebol e ringue de box. Se o saldrio ultrapassa um certo nivel
(35 mil cruzeiros mensais), os trabalhadores podem comprar carros retirados da frota
da empresa, com cerca de 20 mil quilometros rodados, pagando a vista ou em 24
prestagdes sem juros, com 40% abaixo dos pregos de tabela.

Sdo esses os homens que constréem automdveis. H4 poucos anos atrds eram
vaqueiros, teceldes, comercidrios, pedreiros, lavradores, bancarios, mecanicos,
funciondrios publicos. Hoje, lutam para que o Brasil tenha veiculos necessarios ao

. . 626
salto sobre a barreira do subdesenvolvimento""~".

O automével € apresentado, portanto, mais do que como um meio de transporte, como
um meio de ascens@o social, um promotor de relagdes sociais modernas e harmoniosas,
unindo capital e trabalho em busca de um projeto comum, a emancipagdo do Brasil de seu
atraso. Neste sentido, a revista busca sempre apresentar ao motorista brasileiro hédbitos de vida
e estilos de consumo modernos, que correspondam a esta emancipag¢do: a mobilidade, a
locomogdo, o direito irrestrito de ir e vir. Assim, a revista busca consolidar, desde seu inicio
e como um de seus objetivos fundamentais, o hébito, tdo norte-americano, do turismo sobre

Quatro Rodas, em um pafs absolutamente carente de estradas:

526 Quatro Rodas, Ano 1, no. 12. Sdo Paulo: Editora Abril, junho de 1961, p. 27.
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ILUSTRACAO IV

MAPA RODOVIARIO DO RIO DE JANEIRO®?

27 Revista Quatro Rodas, ano 2, nimero 14. Sdo Paulo: Editora Abril, setembro 1961, p.62.
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Um viajante que quisesse, por exemplo, sair de automdvel do Rio de Janeiro e passar

um fim de semana na estagdo hidromineral de Raposo, perto de Itaperuna, Rio de Janeiro,
deveria fazer o seguinte caminho: seguir em estrada de alta qualidade, com duas pistas, até
Duque de Caxias e, diminuindo um pouco a velocidade, cruzar uma estrada pavimentada, mas
de mao-dupla, até Rio Bonito. De Rio Bonito a Campos, ele atravessaria um longo trecho de
estrada sem pavimentacdo e um pequeno trecho de trilha, para depois retomar uma estrada
pavimentada. Chegando a Campos, ele retomaria um longo trecho de estrada a pavimentar
para, no dltimo trecho, encontrar uma pequena parte da estrada ja pavimentada.

A secdo turismo era uma das mais importantes de Quatro Rodas. Nela, a concepcao
norte-americana de democratizacdo do mercado de massas estd sempre presente, assim como
outros elementos da cultura norte-americana, como a valorizag@o da familia nuclear (nenhuma
vové aparece em suas ilustragdes). Nos Estados Unidos, o turismo s6 se transformou em uma
industria de massas a partir da massificacdo do automével, na década de 1950. As férias
motorizadas transformaram-se, a partir de entdo, em mais uma instituicdo nacional, assim
como o hébito de visitar Parques Nacionais®*®. O préprio Holiday Inn nasceu a partir de uma
viagem familiar motorizada de Kemmons Wilson, quando este percebeu que os motéis de
beira-de-estrada cobravam precos altos para familias com criancas®®.

No entanto, em funcdo mesmo da precariedade das estradas brasileiras e,
possivelmente, da construcdo de um espago considerado moderno, o turismo proposto pela
revista limitava-se, a0 menos em seu primeiro ano de circulagdo, ao Sudeste e ao Sul do Pafs.

630

Descobrir o Pafs, pois, era descobrir Ubatuba™", Ouro Preto e Porto Alegre63 1, os Pampas e

. 632 Ny . .633 . 634 ~
Camborit™*, Vitéria, Cabo Frio e Guarapari~~, Angra dos Reis™", Campos do Jordio,

635 636

Petrépolis, TeresGpolis e Friburgo®”, Serra Negra, Aguas de Lindéia e Pocos de Caldas®™®, o
caminho de S@o Paulo a Porto Alegreﬁ37. As tnicas excecgdes ficaram com os nimeros 2 e 10,
dedicados a Brasilia, a capital da integracdo nacional, e 3 e 5, com reportagens sobre Salvador.
O resto do Brasil, no primeiro ano de Quatro Rodas, ndo existia. Era, possivelmente, dado
como um espaco pré-moderno, carente de estradas e postos de gasolina.

Ainda assim, o espirito de aventura da automobile vacation, em busca do Yellowstone

Park brasileiro, era vivo em suas paginas. Na inexisténcia deste, Quatro Rodas no. 9

628 of FLINK, James. Op. cit., p. 172.

629 ¢f, HALBERSTAM, David. Op. cit., p. 158.

630 Quatro Rodas, Op. cit., no. 1.

631 Quatro Rodas. Op. cit., no. 2.

2 Quatro Rodas, Ano 1, no. 3. Sdo Paulo: Editora Abril, outubro de 1960.
633 Quatro Rodas. Op. cit., no. 4.

634 Quatro Rodas, Ano 1, no. 6. Sao Paulo: Editora Abril, janeiro de 1961.
635 Quatro Rodas, Op. cit., no. 7.

636 Quatro Rodas, Ano 1, no. 8. Sao Paulo: Editora Abril, margo de 1961.
7 Quatro Rodas, Ano 1, no. 9. Sdo Paulo: Editora Abril, abril de 1961.
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desvenda, por exemplo, o canyon de Taimbezinho, no Rio Grande do Sul que, embora nio
seja "... igual ao 'grand canyon' americano" € ainda assim "verdadeiramente cinematografico".
A época, o Parque Nacional de Aparados da Serra era apenas um projeto63 80O sentido da
aventura é reforcado pela apresentagdo de um novo tipo de turismo, o turismo com ftreilers,
barracas e com a Kombi-Turismo®”. Com o titulo de "Sinal verde para o turismo", a
reportagem afirma que uma revolugdo pacifica estd em curso e decreta: "Acampar: um verbo
que deve ser conjugado pelos automobilistas brasileiros"**’. A revolugdo pacifica permitiria o

turismo de baixo custo para familias de classe média, através de campings e é apresentada,

portanto, como a democratizag¢do definitiva do turismo:

"Turismo deixou de ser o programa de um punhado de gente endinheirada. Hoje em
dia na Europa (nem se fale dos Estados Unidos) as pessoas que hd trinta anos
passeavam de palheta a beira-mar ainda lotam os grandes hotéis, porém, a massa
mais densa de turistas, de todas as condi¢des e de todas as procedéncias, lota os
"campings". E muita "gente-bem" também procura o "camping". Acampam mogos e

velhos, ricos, os menos ricos e os que nao sio ricos, dispondo de barracas e treilers

- 641
préprios e alugados"™"".

A Kombi-Turismo € a capa de Quatro Rodas no. 7, llustracdo V. Nela, o entdo jovem
casal de artistas Johnny Herbert e Eva Wilma, estrelas do sitcom televisivo Al6 Dogura, nos
moldes de I love Lucy, preparam sua Kombi para um almocgo ao ar livre junto a seus filhos. A
cena poderia ser vista como a de um familia de classe média tipicamente norte-americana:
sorridente, saudavel, motorizada e senhora de si e de seu destino. E, claro, branca®®. A idéia

da mobilidade € absoluta.

38 JIdem, p. 42.

839 Quatro Rodas, Op. cit., no. 4, p. 56 e seguintes.

%40 1dem, p. 56.

41 1dem, p. 56.

642 Quatro Rodas, Ano 1, no. 7. Sao Paulo, Editora Abril, fevereiro de 1961, p. 7, capa.
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ILUSTRACAO V

CAPA DE QUATRO RODAS No. 7
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A iconografia de Quatro Rodas, alids, busca sempre reforcar esta imagem branca,

familiar, associada ao carro, tanto na ilustracdo de suas matérias quanto em seus andncios.

O antncio da perua DKW-Vemag, llustragdo VI, em Quatro Rodas no. 2, é exemplar.
Um pai e uma mae, brancos, cinco criangas, o cachorro, uma casa de suburbio americano, as
preparagdes para um fim de semana feliz... Este antincio, como de resto toda a iconografia da
revista, € um exemplo claro da desterritorializacdo simbdlica produzida pela propaganda, em
que valores, habitos e projetos societdrios de uma determinada sociedade sdo apresentados
como universais®*.

Em uma cultura como a norte-americana, fortemente associada ao consumo, a agéncia
de propaganda ocupa um lugar estratégico e seus publicitarios assumem uma fungido de
pregadores de modernidade. Ja na década de 1920 os publicitarios norte-americanos se auto-
proclamavam missiondrios da modernidade e, quando as subsididrias das agéncias norte-
americanas espalharam-se pelo mundo, o fizeram justamente com o intuito de criar desejos
por coisas que, nos Estados Unidos, eram ja rotina®**. Nao por coincidéncia, a primeira
agéncia norte-americana a aportar no Brasil foi a JJW. Thompson, associada 8 GM Export
Corporation®®.

O interessante a notar nesta propaganda da DKW-Vemag é que, apesar de sua busca
por exprimir o ideal americano de modernidade, ela utiliza modelos arquitetdnicos e técnicas
propagandisticas ultrapassadas. Assim, por exemplo, a casa apresentada, com sua garagem
separada, era uma caracteristica da arquitetura residencial dos suburbios americanos antes da
década de 1950. A partir de entdo, as garagens foram incorporadas ao corpo principal da casa,
a denotar a importancia crescente do automével, que passou a ocupar um espago até entdo
reservado a atividades domésticas e ao convivio familiar®*®. Por outro lado, a técnica de
utilizar gravuras, e ndo fotografias, nas propagandas, havia ji sido entdo amplamente
superada. Em verdade, desde a década de 1920 que, nos Estados Unidos, a fotografia havia
substituido a gravura como forma de ilustragio da propaganda647 e, mesmo no Brasil, o uso de
fotografias era crescente e relativamente comum na década de 1960. Talvez a opcdo pela
gravura tenha surgido da absoluta auséncia de modelos vivos para a idéia de modernidade
que a propaganda pretendia passar ao publico.

De qualquer forma, nesta pregacdo, o toque brasileiro fica por conta da presenca da

empregada que, embora branca, diferencia-se dos demais por seu uniforme. O texto é,

643 ¢f. SANTOS, Rafael José dos. “Um percurso da mundializacio: os norte-americanos e a consolidagdo da publicidade no
Brasil”. Comunicagdo & Politica, vol. 111, no. 2. Rio de Janeiro: maio-agosto de 1996, p. 113.

4% Ibidem, p. 117 e seguintes.

4 Idem, p. 120.

846 ¢f, FLINK, James. Op. cit., p. 167.

847 of. SANTOS, Rafael José dos. Op. cit., p. 122.
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também, exemplar: nele, o automdvel ja se incorporou aos habitos familiares, assim como a

obsolescéncia anual dos modelos. Com um carro sempre novo, uma casa de sonho até para os
americanos, um padrdo de consumo alto, o resultado ndo poderia ser outro: "E uma antiga

1648

histéria sempre nova. E uma cena feliz que sempre se repete"” ", palavras que fazem lembrar

as ditas no final do primeiro antncio televisivo da GM americana.

648 Quatro Rodas, Ano 1, no. 2. Sao Paulo: Editora Abril, setembro de 1960, contracapa.
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ILUSTRACAO VI

ANUNCIO DA PERUA DKW-VEMAG EM QUATRO RODAS
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O carro transformou-se, assim, em uma extensao da familia. Talvez mais:

ILUSTRACAO VII
MAFALDA
FILHO UNICO®¥

Este modelo estético branco, ordenado, repete-se até em cenas rurais. E o caso do

aniincio do Candango DKW-VEMAG®, Tlustragio VIIL.

649 QUINO. Op. cit., 1991, p. 350.
630 Quatro Rodas, Op. cit., no. 4.
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ILUSTRACAO VIII

ANUNCIO CANDANGO EM QUATRO RODAS
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Embora o antncio apresente o Candango como o veiculo ideal para terrenos dificeis,

serras ingremes, areais, tdo comuns no interior do Brasil, a ilustracdo ndo mostra uma
vendinha do interior do Pafs, a comegar por seu proprietdrio, um homem alto, louro, de
gravata e avental, figura mais proxima da de um proprietirio de uma grocery store de
alguma cidadezinha do interior norte-americano, assim como seus clientes, todos brancos.
Curioso € notar que o nome do veiculo, Candango, foi inspirado nos construtores de Brasilia,
simples operarios nordestinos, negros, mulatos, pobres...

No sétimo numero de Quatro Rodas, outro tipico produto da cultura americana da
velocidade é apresentado, o drive-in. "Vamos jantar no meu carro?" € o nome da reportagem
que mostra os bancos e restaurantes em que as operacdes eram feitas do banco do automével e

que, a revista esperava, iriam se disseminar nos anos seguintes no Brasil:

"Nos Estados Unidos, um automobilista, sem descer do carro, tem toda uma linha de
comodidades a disposicdo: pode poOr cartas no correio, falar ao telefone, realizar
transagdes bancdrias, ir ao cinema e comer num restaurante; em vdrios paises da
Europa, a despeito do obstdculo da tradi¢do, idéntico conforto lhe € proporcionado.
Em Sao Paulo, por enquanto, o "drive-in" estd limitado a bancos e restaurantes. No

Rio e em outras cidades do Pafs, o sistema ndo existe e é conhecido apenas pelo que
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o cinema dele mostra ou pelo que as revistas descrevem"™”".

A seguir, a revista explica detalhadamente o que € um drive-in e lista os 5 restaurantes
deste tipo em Sao Paulo. O mais antigo deles, o Bon Voyage, inaugurado em 1954 (todos os
outros o foram depois de 1957) tem uma marca inconfundivel de modernidade: o traco de
Oscar Niemeyer, uma asa em delta lembrando um jato. Alids, a velocidade, tal qual a cultura
drive-in mnos Estados Unidos, era preocupacdo bdsica das iniciativas. O The First Bank of
America s6 aceitava operacgdes de saque ou retirada, cujo tempo médio era de 30 segundos, de
forma a ndo prejudicar o fator tempo. Seu slogan: "E entrar de carro pelo banco a dentro e
sacar cheques ou depositar dinheiro sem descer do automével"*?,

A valorizagdo da velocidade é um ponto sempre presente em Quatro Rodas. A partir
de seu quarto niimero, matérias sobre corridas de automdveis se sucedem, como as "Tempo

"3 ¢ "E na curva que se conhece o camp62”10654.

heréico dos homens sem medo
Particularmente interessante ¢ “A junventude sem medo”, na qual a revista se exime de emitir

opinido, mas ndo evita transparecer uma leve simpatia pela juventude inquieta que faz pegas

651 Quatro Rodas. Op. cit.,no. 7, p. 79.

52 Idem, p. 81.
633 Quatro Rodas, Op. cit., no. 4, p. 81 e seguintes.
654 Quatro Rodas, Op. cit., no. 12, p. 30 e seguintes.
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655 4 N .
. A matéria descreve o novo fendmeno das madrugadas paulistas, em

nas ruas de Sdo Paulo
que os pleibois, a bordo dos Fusquinhas de seus pais, encarnam James Dean e cantam pneus
pela Rua Augusta ou pelas ruas do Morumbi, entdo ainda semi-deserto. Nas capas, a
velocidade também estd presente, como na edicdo no. 9, pouco sutil, como demonstra a

Mustracdo IX:

655 Quatro Rodas, Op. cit., no. 6, p. 53 e seguintes.
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ILUSTRACAO IX

CAPA DE QUATRO RODAS No. 9
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Das matérias de Quatro Rodas em seu primeiro ano, uma das que buscam apresentar

habitos norte-americanos aos consumidores brasileiros de forma mais sofisticada é a chamada
"Os brasileiros j4 sabem a licdo. Os homens que constréem automéveis"®®. Um de seus
subtitulos diz que "Para estilista, automével 1961 é carro velho”®’. Era o principio da
obsolescéncia anual programada fazendo-se presente desde o inicio da inddstria
automobilistica no Brasil, como ji referido no antncio da perua DKW-VEMAG. A
reportagem d4 um destaque importante a Engenharia de Estilo e as mudancas anuais®®, de
acordo com as normas da GM dos anos 1950. Assim, a busca da distin¢do social, no sentido
de Bourdieu, reflete-se no design do carro. Segundo anincio do DKW—VEMAG659, Ilustracdo

X, este automovel era o automoével do executivo moderno.

636 Quatro Rodas, Op. cit., no. 12, p. 20 e seguintes.

7 Idem, p. 23.
8 Ibidem, p. 23.
5% Ibidem
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ILUSTRACAO X

ANUNCIO DO DKW-VEMAG EM QUATRO RODAS
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Mesmo longe de um Buick ou Cadillac, suas formas arredondadas e seus cromados

emprestavam-lhe a robustez e a solidez caracteristicas de um alto funciondrio, pelo menos até
o surgimento do préximo modelo. E de se notar, por outro lado, que a fibrica onde trabalha o
executivo possui um design americano, que sO viria a se consolidar no Brasil, particularmente
em Sao Paulo, nas décadas de 1960 e 1970. Nele, mais uma vez, o espaco da producdo é
asséptico. Mais uma vez, também, nenhum negro é retratado.

De forma bastante timida, o design de alguns carros brasileiros, particularmente o
Aero Willys e o Simca Chambord, da década de 1960, buscou aproximar-se do rabo-de-peixe
norte-americano dos anos 1950°®. Embora o GEIA tenha, ao menos no nivel dos enunciados,
buscado orientar a producdo de automdveis no sentido de carros de baixo custo®, cedo os
montadoras de automéveis comecaram a produzir carros cada vez mais sofisticados, em busca

dos sinais de distin¢do, carros grandes, com altos custos de producio.

ILUSTRACAO XI
MAFALDA
CARROS X PESSOAS®*

Por fim, alguns dos servicos prestados por Quatro Rodas, por fim, buscavam também
criar novos hédbitos de consumo para os automobilistas brasileiros. Reconhecendo na mulher
um mercado consumidor em potencial, Quatro Rodas satda as motoristas como um sinal dos
novos tempos, mas oferece a elas um conjunto de artigos muito mais préoximo dos velhos:
espelho grande, para passar batom, forros decorados para os bancos, uma prateleira adaptada
embaixo do painel para embrulhos e pacotes, espanador com cabo dourado e penas de

avestruz, cigarreira com ima, luvas de croché, "Piteira sofisticada, mas pratica. Torna possivel

50 1 AMAS, Claudio. Op. cit.
861 ¢f. Capitulo 3 desta dissertagdo, secdo 3, A busca da legitimagdo democrética
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fumar na direcdo, pois, o anel da extremidade € introduzido no dedo", acessério de multiplas

utilidades (ventilador, vaporizador de perfume, porta-retrato e lanterna), chaveiro
incrementado®®. As roupinhas para bebé que viajam também nao sio esquecida5664.

Em suma, Quatro Rodas expunha ao brasileiro recém-motorizado praticas, hébitos e
costumes norte-americanos, associados a modernidade fordista, e propunha-os sua
incorporag¢do. No Brasil, contudo, este projeto de modernidade, a modernidade da compressio
tempo-espaco, iria se defrontar com uma realidade social, politica e urbana bastante diferente
do fordismo keynesiano norte-americano ou mesmo do europeu. Se, naquele, o automovel
transformou-se em um bem de consumo de massa e no transporte didrio de milhdes de
pessoas, as cidades se adaptaram para recebé-lo e a sociedade suburbanizou-se para dar-lhe

espaco e, neste, o transporte de massas sobre trilho foi o vetor da suburbanizagdo, no Brasil o

fordismo parcial ndo-keynesiano nio produziu nada semelhante.

4.3- As cidades do fordismo parcial ndo-keynesiano

Duas cidades brasileiras sdo paradigmaticas do fordismo parcial ndo-keynesiano:
Brasilia, capital federal construida em plena consolida¢do do pacto, e Rio de Janeiro, sede do
Vice-Reino, capital do Império e primeira capital da Reptblica.

Brasilia partiu do nada e, por isto, além de meta-sintese de JK, ela também pode ser
considerada a cidade-sintese do fordismo parcial ndo-keynesiano. Cidade corbusiana por
exceléncia, algumas das caracteristicas do planejamento urbano do Plano Piloto parecem
saidas diretamente da Carta de Atenas, como o privilégio a circulacdo de automoveis, a
especializacdo espacial, a inexisténcia de cruzamentos, substituidos por mudancas de niveis
de modo a evitar a retengdo do trdfego, a separagdo radical entre pedestres e motoristas®®.

Para José William Vesentini, a cidade € organizada territorialmente como uma linha de

montagem, visando sua produtividade, ndo restando ao morador, como ao trabalhador

862 QUINO. Op. cit., 1991, p. 253.

663 Quatro Rodas, Op. cit., no. 4, p. 37, 38.

664 Quatro Rodas, Op. cit., no. 2, p. 42.

85 ¢f, LE CORBUSIER. A Carta de Atenas. Sio Paulo: Hucitec/ Edusp. Para uma discussio sobre a influéncia das
concepgdes urbanisticas de Le Corbusier sobre o Plano Piloto, cf. CARDOSO, Adauto Licio. “O urbanismo de Liicio Costa:
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fordista, nenhum espago para a iniciativa criadora™. A ele cabe, como a um executor de

tarefas, morar, sendo o trabalho intelectual exclusividade do urbanista, de Licio Costa®’.
Criada para a circulagdo de automdveis, em Brasilia o carro € soberano, como em qualquer

cidade americana®®®. Como no sonho de Giedion e também de Le Corbusier, Brasilia

"... foi projetada e construida com a supressdo das ruas tradicionais. No seu lugar
aparecem as vias exclusivas para os automdveis, com a solugdo dos desniveis para
evitar os cruzamentos e os semaforos. Partindo-se do pressuposto de que o
"automovel, hoje em dia, deixou de ser o inimigo inconcilidvel do homem,
domesticou-se, ja faz, por assim dizer, parte da familia", procura-se aumentar a
velocidade dos deslocamentos de veiculos no interior da cidade.

As largas vias urbanas sequer possuem calgadas: suas laterais sdo arborizadas. Elas
assemelham-se mais as rodovias do que as ruas, e isso propositadamente. Constituem

largas tiras de asfalto destinadas as necessidades das mdquinas em movimento, onde

andar a pé significa um sério risco de vida"®.

Como a Nova York descortinada por Robert Moses, a sensibilidade para perceber
Brasilia em toda a sua grandiosidade € a sensibilidade do movimento, ndo a estdtica, apesar de
cada um de seus angulos revelar a intengcdo da cidade monumental®”’, sede do poder, a
contribuicdo de Liicio Costa ao tragado original funcionalista de Le Corbusier®”'. Por outro
lado, a estética do movimento deste se expressa também no tragado de avido. O préprio Le
Corbusier utiliza o avido como metafora de estética da maquina, além de sugerir um olhar de
sobrevoo, de passagem®”?. Seja como for, a super-urbanizada, projetada e bem servida
Brasilia ndo € sé Brasilia, ou melhor, ndo é s6 o Plano-Piloto. O Plano-Piloto é o sonho da
modernidade brasileira dos anos 1950, corbusiana e motorizada, fordista, mas o Distrito
Federal ¢ maior. Nele estdo, também, as cidades-satélite, ndo projetadas, sequer planejadas e
definitivamente ndo desejadas, a provar que Brasilia fica no Brasil. Vesentini nota bem que,
ao contrario de negar o Plano Piloto, as cidades satélites o confirmam®” , seguindo a mesma
légica de negar a dualidade entre o Brasil moderno e o arcaico®”*. Brasilia é, pois, a sintese do
fordismo parcial ndo-keynesiano brasileiro, pois conseguiu segregar, espacialmente, a cidade

fordista de seu entorno, mas ndo vive sem ele. No entanto, ela é o inverso do que ocorreu com

contribuig@o brasileira ao concerto das nag¢des” in RIBEIRO, Luiz C. de Q. e PECHMAN, Robert. Cidade, povo, nagdo.
Rio de Janeiro: Editora Civilizagdo Brasileira, 1996, p. 112 e HALL, Peter. Op. cit., p. 245 e seguintes.

866 ¢f, VESENTINI, José William. Op. cit., p. 154.

87 para uma andlise do pensamento urbanistico de Liicio Costa e da influéncia de Le Corbusier sobre seu trabalho, cf.
CARDOSO, Adauto Licio. Op. cit., p. 95 e seguintes.

58 Jdem, p. 112.

669 VESENTINI, José William. Op. cit., p. 151, 152.

670 ¢f, HALL, Peter. Op. cit., p. 207 e seguintes.

87! ¢f. CARDOSO, Adauto Licio. Op. cit., p. 108.

72 Idem, p. 111.

673 of, VESENTINI, José William. Op. cit., p. 155.
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as cidades fordistas norte-americanas. Nestas, o centro se degradou e a classe média
motorizada rumou para os subtrbios. Em Brasilia, o Plano-Piloto é o centro. Em outras
cidades do Brasil, este fendmeno repetiu-se.

Ao contririo de Brasilia, em todas as grandes cidades brasileiras o automével chegou
como um convidado desajeitado, como um hipop6tamo em uma loja de bibelds. A prépria
Quatro Rodas reconhece tal fato em algumas de suas matérias. J4 em seu terceiro nimero, ela

alerta que "Com tanto barulho Sdo Paulo transforma-se numa fabrica de loucos". Segundo um

médico entrevistado, o professor Pacheco e Silva,

"Os habitantes de Sdo Paulo (e também do Rio), a bem da sua integridade fisica e

mental, diuturnamente ameacada, devem fazer de seis em seis meses, uma "dieta do
A N . . PR .
siléncio", recolhendo-se as praias ou ao campo. E isso é vdlido mesmo que leis e

regulamentos venham, amanhd, a diminuir sensivelmente a massa de ruidos nas

capitais"®”’.

No Rio de Janeiro, em locais como Copacabana, Leblon e Botafogo, onde vivia a
classe média e o nimero de automdveis era maior, o nivel de ruido ja atingia mais de 90
decibéis na hora do rush °’°. O transito caético refletia uma nova realidade, oriunda do "...
aumento do niimero de carros, (...) aumento da populacido, (...) aumento da area urbana; (...)
(do) progresso de um pais"®”’. Para dar conta desta nova situago, a revista discute o projeto
do Novo Cddigo de Transito, elaborado durante dois anos e que bem a reflete. Um de seus
pontos mais interessantes € o conflito da nova realidade motorizada com os bondes, herdeiros
de um tragado urbano nado-fordista, que ndo poderiam mais circular pela contramio dos
automéveis. Pelo projeto, os bondes ficavam sujeitos a multa, de responsabilidade do
motorneiro, a0 que acrescenta a revista: "A situacdo, evidentemente, serd contornada pelas
autoridades, sem ferir o Cddigo, mas também sem aleijar financeiramente os nossos bons
motorneiros..."*’®. O tom anedético desta passagem ndo esconde a forte contradicio entre a
estrutura urbana das grandes cidades brasileiras e a entrada em circulagdo massiva de

automovelis.

674
675

cf. Capitulo 1 desta dissertac@o, se¢do 2, Lima Barreto e as primeiras criticas ao dualismo
Quatro Rodas, Op. cit., no. 3, p. 30.

876 Idem, p. 30

677 Quatro Rodas, Op. cit., no. 5, p. 9.

578 Idem, p. 6.
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Outra expressdo deste conflito, reconhecido pela revista, era o problema do

estacionamento, desde entdo considerado uma aventura em Sdo Paulo®””. Em tom alarmista,
porém profético, ela chega a afirmar: "Mais cedo ou mais tarde, de acordo com a previsao,
serd o fim, isto é, chegard o dia do maior "engarrafamento" da histéria, em que ninguém
poderd mais sair do lugar". Para resolver a situacdo, Quatro Rodas propde planos diretores
para as cidades, garagens subterrineas, parquimetros, educacdo etc. e finaliza: "Norte-
americanos e europeus ja sabem (relativamente) usar seu carro, sem abusar. Os brasileiros
devem ser bem esclarecidos quanto a isso..."®*". O préprio Liicio Meira, dez anos mais tarde,
reconheceria o problema: "As cidades estdo ficando congestionadas, e as autoridades
municipais ndo estdo tomando, no devido tempo, as providéncias necessdrias para que os
veiculos possam estacionar"®®.

Preocupada com a superacdo destes problemas, permitindo a realizagdo da promessa
da velocidade e da mobilidade pessoal irrestrita, incorporada no automével, Quatro Rodas, na
reportagem "Para S@o Paulo andar mais depressa”, ilustrada com fotos de um enorme
congestionamento, apresenta uma solugdo tipicamente autovia, a Avenida Irradiacdo: "Quem

<. 682
nela entrar, passa a trafegar sem nunca encontrar pela frente cruzamentos e faréis"™ .

ILUSTRACAO XII
MAFALDA,
RICOS E VELOZES®

679 Quatro Rodas, Op. cit., no. 7, p. 9.

880 Jdem, p. 11.
88! MEIRA, Liicio. Op. cit., 1971, p. 42.
682 Quatro Rodas, Op. cit., no. §, p. 62.
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O paradigma, como ndo poderia deixar de ser, é Los Angeles, a cidade fordista por

exceléncia. [lustrada com uma foto de viadutos que se entrecruzam como em um labirinto, a

reportagem "Los Angeles enfrenta os problemas de transito" afirma:

"Viadutos e trevos movimentam a topografia de Los Angeles, a cidade mais
motorizada do mundo. O sistema de trevos, comumente empregado nas grandes
rodovias, foi adotado em Los Angeles com notdvel proveito. As correntes de transito
se desdobram através de vias expressas, avenidas amplas, onde os carros podem
manter velocidades elevadas, sem encontrar sinais e cruzamentos. Com isso é

possivel garantir o escoamento rapido dos milhdes de carros - ndo hd exagero - que

. 684
circulam em Los Angeles""".

O Rio de Janeiro viria a ser a outra face de todas estas contradi¢des do fordismo
parcial ndo-keynesiano. Isto porque, se Brasilia, construida simultaneamente a constitui¢do do
pacto, sendo portanto capaz de segregar seu espaco, garantiu em seu centro a primazia do
automével, expulsando para as cidades satélites seus pobres, o Rio era ja uma cidade com seu
espaco consolidado e caracterizado por uma relativamente fraca segregacdo social. Se, em
uma aproximacao geral, a classe média, desde os anos 1930, dividia-se entre as Zonas Norte e
Sul, a de renda alta vivia predominantemente na Zona Sul e os de baixa renda nos subitrbios,
seguindo os eixos ferrovidrios da Central do Brasil e Leopoldinaﬁgs, a concentragido de
oportunidades de trabalho nas zonas mais centrais da cidade, aliada a deficiéncia destes

mesmos eixos ferroviarios®®®

e a auséncia de politicas habitacionais articuladas as de
transportes para as camadas de baixa renda, nos moldes por exemplo das realizadas em
Londres®’, levou a formag@o massiva de favelas por muitas das dreas de dificil utilizag@o para
ocupacdo urbana nas regides centrais, particularmente nos morros®™®. Como resultado, cerca
de 35% da area construida no Rio de Janeiro resulta de trabalho ndo remunerado, em sua

.. . . - 68
grande maioria fora das posturas municipais®’.

Mais do que isto, levou a extrema
concentracdo da ocupagdo do espaco urbano da cidade, fendmeno amplamente consolidado
nos anos 1990. Assim, as Regides Administrativas de Jacarepagud, Campo Grande, Santa

Cruz, Barra da Tijuca e Guaratiba, que cobrem 63% do territdrio carioca, abrigam apenas

883 QUINO. Op. cit., 1991, p. 314.

084 Quatro Rodas, Ano 1, no. 10. Sao Paulo: Editora Abril, maio de 1961, p. 91.

685 ¢f, ABREU, Mauricio de. , A evolucdo urbana do Rio de Janeiro, Rio de Janeiro, Jorge Zahar Editor/IPLANRIO, 1987, p.
99

686 of, ABREU, Mauricio de. A evolugdo urbana do Rio de Janeiro. Rio de Janeiro: Jorge Zahar Editor/IPLANRIO, 1987, p.
94,

887 of. HALL, Peter. Op. cit.

688 ¢f. ABREU, Mauricio de. Op. cit., 1987, p. 106.

89:f. ALVA, Eduardo Neira. Metrdpoles In(sustentdveis). Rio de Janeiro: Relume Dumard, 1997, p. 12.
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22,3% da populagdo da cidade, ao passo que as Zonas Sul e Norte, que representam apenas

7,8% do territério municipal, concentram 20% de sua populagﬁo690.

A entrada massiva de automoveis no centro urbano da cidade nao alterou, portanto, o
padrdo histérico de ocupacdo do solo urbano da cidade. Ao contrdrio do que ocorreu nos
Estados Unidos, a partir da década de 1950, o centro urbano do Rio de Janeiro néo se esvaziou
e a classe média ndo se dirigiu para os subirbios. No fordismo parcial ndo-keynesiano, nio
houve nada parecido com a Federal House Administration nem tampouco com Levittowns ou
com a Lei de Ajuda Federal a Auto-Estrada. Os investimentos urbanos, tanto em infra-
estrutura quanto em embelezamento, no periodo em questdo, concentraram-se, com quase
exclusividade, no nicleo urbano: "O subirbio, com suas ruas empoeiradas, suas caréncias de
infra-estrutura bdsica, sua auséncia de viadutos sobre as linhas férreas, e suas pracas

abandonadas foi, como sempre, esquecido"691

. Assim, a concepg¢do urbana que, nos Estados
Unidos, permitiu a absorcdo de um numero crescente de carros nas cidades, resultando em
suburbios com baixas densidades populacionais e amplos espagos para a circulagdo de
veiculos, esteve longe de embasar o novo momento por que passava o Rio.

Pelo contrério, o nicleo urbano teve sua populagdo adensada, principalmente através
da acelerada verticalizagdo. Em alguns lugares, como Copacabana, casas com menos de 30
anos foram derrubadas para a construcdo de prédios de vérios andares, o que provavelmente
faria Marshall Berman, se carioca fosse, lamentar tdo profundamente o desaparecimento do
bucdlico balnedrio a beira-mar quanto o fez em relacdo ao seu Bronx natal. Com uma area
equivalente a 0,4% do territério do municipio, Copacabana abriga, nos dias de hoje, 2,9% de
sua populage”10692.

Altamente concentrada espacialmente e densamente povoada, a regido da Zona Sul,
ndo obstante, transformou-se em projeto de ascensdo social de parcelas importantes da entio
ascendente classe média carioca dos anos 1950, projeto este criado e reproduzido
intensamente pelas empresas imobilidrias que nela construiam seus edificios®”, fendmeno que
se repetiria na Barra da Tijuca a partir de meados dos anos 1970. No entanto, neste primeiro
momento, a construcdo de prédios sem garagem para a classe média era um indicativo de que
o automovel ainda ndo havia se constituido como um bem em seu horizonte de consumo, e
que sé viria a se incorporar ao seu estilo de vida e projeto de ascensdo social, em meio de

distin¢do social, apds a instalacdo da inddstria automobilistica no Pais. Em que pese o antncio

da Vemaget em Quatro Rodas, com sua vistosa garagem, a adequagdo do espago da moradia

60 ¢f. PREFEITURA DA CIDADE DO RIO DE JANEIRO. IPLAN-RIO. Anudrio Estatistico da cidade do Rio de Janeiro
1993-1994

1 Idem, p. 130.

2 ¢f. PREFEITURA DA CIDADE DO RIO DE JANEIRO. IPLAN-RIO. Op. cit.
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da classe média ao automoével s6 viria a ocorrer na prefeitura Negrdo de Lima, entre 1956 e

1958, quando € aprovada a lei que obrigava as novas construgdes a terem espago reservado ao
estacionamento de automéveis™.

No entanto, ji na década de 1950, a melhoria da acessibilidade da Zona Sul ao centro
da cidade foi erigida como uma das prioridades das politicas publicas. Mais uma vez, o que ja
ocorria desde Pereira Passos, o nicleo metropolitano, que compreendia as Zonas Norte, Sul e
o Centro, era o beneficidrio quase que exclusivo dos melhoramentos urbanos®. A partir de
entdo, as sucessivas administracdes municipais redesenharam a cidade com o intuito de
adequar seu espaco a circulacdo do eixo Zona Norte-Centro-Zona Sul em um movimento
iniciado, em verdade, na década de 1940, com a abertura das Avenidas Brasil e Presidente
Vargas, a duplicagdo do tinel do Leme, o corte Cantagalo, a avenida Edson Passos, na
prefeitura Henrique Dodsworth. A administracdo Hidelbrando de Gées, no periodo 1946-47,
repetiria a mesma tendéncia de privilegiar o nicleo urbano, realizando a concorréncia para a
abertura do Tidnel do Pasmado, construido na administragdo seguinte, e abrindo as avenidas
Mendes de Morais e Princesa Isabel, consolidando o corredor Copacabana—Botafogo696.

Ainda assim, estas melhorias ndo eram suficientes para o melhor escoamento do fluxo
Zona Sul-centro da cidade, principalmente em funcdo do seu adensamento populacional.
Assim, na administracdo Dulcidio Cardoso (1952-1954), inicia-se o processo de desmonte do
Morro de Santo Ant6nio, abrindo uma enorme area de alta valorizacdo imobilidria no centro
da cidade e fornecendo a matéria basica para a construgdo de um aterro ligando a Zona Sul ao
centro, de onde partiria uma avenida perimetral que ligaria este aterro a Avenida Brasil. Como
colocaria Sennet, os obsticulos geograficos a circulagdio comegavam a ser removidos,
primeiro através de tineis, depois de sua eliminagdo total.

Com a administracdo Negrdo de Lima, as obras vidrias do Rio, com evidente
prioridade para o eixo Zona Sul-Centro, finalmente iriam se consolidar, tornando a
fisionomia da cidade préoxima da atual: o Aterro do Flamengo, a constru¢io da Avenida
Perimetral, a perfuracdo dos tuneis Catumbi-Laranjeiras, Barata Ribeiro-Raul Pompéia e
Tonelero-Pompeu Loureiro™’. Grande parte das obras de Negrdo de Lima foram finalizadas
na administragdo do ultimo prefeito do Distrito Federal, S4 Freire Alvim, que inaugurou
vdrios tdneis, abriu a Avenida Chile, concluiu a primeira parte da Perimetral e a avenida

Borges de Medeiros.

3 Ibidem, p. 112.

694 ¢f. MALIN, Mauro e JUNQUEIRA, Ivan. "Negréo de Lima" in BELOCH, Israel e ABREU, Alzira Alves de. Diciondrio
Historico Biogrdfico Brasileiro, 1930-1984. Rio de Janeiro: Forense Universitaria/FGV/CPDOC/Finep, 1984, p. 1851-1854.
5 ¢f. ABREU, Mauricio de. Op. cit., p. 130.

89 rdem, p.130.

7 Ibidem, p. 131.
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Carlos Lacerda, o primeiro governador da Guanabara e opositor feroz de JK foi,

curiosamente, 0 maior interventor no espaco urbano para a solugdo do problema vidrio, tendo
o carro como elemento central®®. Para Abreu, se os anos 1950 caracterizaram-se por
solucionar o problema vidrio, os anos 1960 caracterizaram-se como um esfor¢o de adequar o
espaco urbano do Rio de Janeiro as necessidades do automovel, privilegiando, portanto, as
camadas de maior poder aquisitivo®®. No governo Lacerda, concluiu-se o Tidnel Santa
Bérbara, foi construido o Ttunel Rebougas e realizada a primeira etapa do Trevo dos
Marinheiros, e foi concluida a via expressa do Aterro do Flamengo, certamente uma das mais
belas parkways do mundo, onde o movimento leva o motorista a descortinar, no sentido Zona
Sul-Centro, em meio a jardins, os diversos angulos da bafa de Guanabara e do Pao de Acgucar
ao seu lado direito, do Corcovado e da Praia do Flamengo ao seu lado esquerdo, e da massa
de edificios do centro a sua frente. Finalmente, também em seu governo foi aberto o primeiro
trecho da Radial Oeste, a Avenida Maracand teve sua extensdo prolongada, e a Rodovidria
Novo Rio foi construida.

A febre rodovidria do Rio de Janeiro neste periodo significou, por outro lado, um
processo de cirurgia urbana, eufemismo para a destrui¢do ou degradacdo de espagos nao-
fordistas, principalmente nos bairros que estavam no caminho das autovias que entdo se
abriam ou em que ruas, de tracado original, transformaram-se em caminhos de ligacdo entre
bairros. E o caso, por exemplo, do bairro do Catumbi, desaparecido em fungio do Tinel Santa
Bérbara, ou do Rio Comprido, literalmente submerso pelo Elevado Paulo de Frontin, e de ruas
como a S3o Clemente e Voluntirios da Pétria, Barata Ribeiro e Nossa Senhora de
Copacabana, Osvaldo Cruz ou Maracana. Estas ruas e muitas outras representam a sintese do
conflito de Giedion, entre a rua e a via expressa: ruas tradicionais, com cruzamentos, sinais de
transito, comércio etc, servindo como autovias, elas levam a loucura os motoristas do Rio de

Janeiro. Como resultado...

% Ibidem, p. 132.
9 Ibidem, p. 133.
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Por outro lado, a op¢do rodovidria refletiu-se também na quase exclusividade do

transporte coletivo pelo meio de 6nibus no perimetro urbano, com a supressdo dos bondes e a

fragilidade do metrd, como atesta a seguinte Tabela comparativa:

TABELA XXV:

Alguns metrdés do mundo, em 1994

Cidades Percurso | Passageiros/ | Estagdes | Inauguracdo Populacdo da
(em km) ano Regido
Metropolitana
(em milhdes)
Nova Iorque 443 1 bilhdo 504 1867 13,2
Londres 394 726 milhdes 271 1863 8.8
Moscou 241 2,5 bilhoes 149 1935 8.8
Téquio 230 2,7 bilhoes 219 1960 11,8
Paris (*) 201 1,2 bilhdo 370 1900 11,0
C. do México 158 1,4 bilhdao 135 1969 20,0
Seul 120 1,3 bilhdo 102 1974 13,5
Madri 112 413 milhdes 155 1917 4,0
Oslo 96 52 milhdes 110 1966 0,8
Rio de Janeiro (**) 21 73 milhdes 24 1979 10,2

Fonte: Jornal do Brasil, 22 de junho de 1997

790 QUINO. Op. cit., 1991, p. 394.
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(*) Néo inclui o sistema RER
(**) PREFEITURA DA CIDADE DO RIO DE JANEIRO. IPLAN-RIO. Anudrio Estatistico da cidade do Rio de
Janeiro 1993/1994.

Em 1994, os 6nibus transportaram, no Rio de Janeiro, 1,3 bilhdo de passageirosml, ou
seja, um nimero proximo ao do que circulou, por metrd, em Paris, com um detalhe importante
a mais: as reformas urbanas de Hausmann, na Paris do século XIX, resultaram em grandes
bulevares, que cortam a cidade, plana, em vdrias dire¢des. O Rio ndo tem bulevares, free-
ways, ou nada que o valha, como estruturantes da circulagdo, e muito menos a cidade € plana.
S6 mais um detalhe importante: uma linha de metrd pode transportar, por hora, 70 mil
passageiros, ao passo que um corredor expresso de Onibus transporta, em média, 30 mil
passageirosmz, Isto quer dizer que, se o Rio fosse cortado por vias expressas, ainda assim
teriam sido necessdrias mais de 2 vezes mais viagens de 6nibus do que do metr6 de Paris para
transportar uma populag@o equivalente. Como néo é, este nimero é muito superior.

Por outro lado, o tragado do metrd carioca acabou por contribuir para o adensamento
populacional, pois, ligando a Tijuca a Botafogo em sua linha mais importante, serve
principalmente a classe média das Zonas Norte e Sul. No ano de 1994, a Linha 1, Tijuca-
Botafogo, transportou 66.762 mil passageiros, ao passo que a Linha 2, em dire¢do ao
suburbio, transportou apenas 5.553 mil’®. O metrd do Rio, portanto, ndo serviu como um
vetor do crescimento da cidade e de sua descompressdo populacional, como o metrd de
Estocolmo ou o RER de Paris que, projetado na década de 1960, fazia parte de um amplo
programa de reestruturagdo urbana’®*.

Por fim, a topografia da cidade, que possui apenas 45% do seu territério passivel de
urbanizagio descontinua705, favoreceu sobremaneira este adensamento, tornando
extremamente caras as obras necessdrias a conquista de novos espagos. O automodvel entrou,
assim, em uma regidao densamente povoada e cercada, de um lado, pelo mar e, do outro, por
montanhas. A primeira conquista significativa de um novo espaco sé ocorreria no fim da
década de 1960 e se consolidaria na década de 1970, com a abertura da auto-estrada Lagoa-
Barra por entre o macico da Gavea. A ocupacio da Barra da Tijuca, cujo projeto original € de
Licio Costa, € a realizacdo do sonho do Rio motorizado, fordista, com suas vias expressas,

shopping-centers e areas de circulacio exclusiva de automéveis. Os reflexos da ocupacao da

01 PREFEITURA DA CIDADE DO RIO DE JANEIRO. IPLAN-RIO. Anudrio Estatistico da cidade do Rio de Janeiro
1993/1994.

702 ¢f. ALVA, Eduardo Neira. Cidades (In)sustentdveis. Rio de Janeiro: Relume Dumara, 1997, p. 47.

703 of, PREFEITURA DA CIDADE DO RIO DE JANEIRO. IPLAN-RIO. Op. cit.

704 of. HALL, Peter. Op. cit.

795 ¢f. PREFEITURA DA CIDADE DO RIO DE JANEIRO. IPLAN-RIO. Op. cit.
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regido via automoével, no entanto, explicitam as fragilidades desta op¢do para o funcionamento

da cidade. Com uma populacdo de apenas 98,2 mil pessoas, correspondente a 1,7% dos
habitantes do Rio de Janeiro, em que pese sua drea, de 175 km2 corresponder a 13,9% do
territério’ ™, a circulagdo de seus veiculos acarreta problemas de trinsito em todo o seu
entorno, atingindo bairros como a Lagoa, Gavea, Jardim Botéanico e Botafogo, espacos nio-
fordistas. Dai, por exemplo, as ruas Voluntarios da Patria, Sdo Clemente, Jardim Boténico, o
entorno da Lagoa e outras terem se transformado, a forceps, como visto, em rues corridors.

Com décadas de atraso, portanto, foram constituidos varios aspectos viarios do Plano
Agache, concebido entre 1926 e 1930, e também dos tracos de Le Corbusier dos anos 1930
para o Rio de J aneiro’"’, mas que s6 passaram a fazer sentido quando o automdvel entrou de
fato na cidade. No entanto, um dos eixos fundamentais dos dois planos, suburbanizacao, a
criacdo de suburbios-jardim para o primeiro, € de novas superficies edificdveis de habitacio
para o segundo, integrados pela estrutura vidria, ndo se confirmaram’®.

Em que pese o fato de as grandes cidades brasileiras ndo terem seguido os tracos das
cidades americanas para a absor¢do dos automdveis, a propriedade e uso destes passaram a
fazer parte do habitus da classe média brasileira. Ainda na década de 1970, um estudo da
Fiat demonstrou que um motorista brasileiro rodava, em média, por ano, quase duas vezes
mais do que um italiano’”. Por outro lado, é muito comum encontrar-se, nas garagens dos
edificios residenciais de classe média, carros de dltimo tipo, cujo valor representa fracdes
elevados do valor do proprio imével, imperativo de distin¢do social de seu proprietério, assim

como a troca anual de modelo.

ILUSTRACAO XIV
MAFALDA
DISTINCAO""

7 Idem.

07 PEREIRA, Margareth da Silva. “Pensando a metrépole moderna: os planos de Agache e Le Corbusier para o Rio de
Janeiro” in RIBEIRO, Luiz C. de Q. e PECHMAN, Robert. Op. cit., p.369.

%8 1dem, p. 371.

9 ¢f. ANFAVEA. Op. cit., p. 73.

19 QUINO. OP. cit., 1991, p. 253.
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Foram também incorporadas varias das novidades do american way of life associadas
a cultura automobilistica, a cultura da compressido tempo-espaco, como o fast-food , ainda
que nio motorizado. Da cultura de beira-de-estrada, a adaptagcdo foi curiosa: de todas as
modalidades de drive-in, as Gnicas que teriam realmente sucesso no Brasil foram os cinemas,
utilizados, como nos Estados Unidos, para programas mais interessantes nos carros do que nas
telas... Alids, os motéis de beira-de-estrada seriam largamente utilizados no Brasil com o
mesmo fim, ou seja, o sexo rdpido. No fundo, o espirito americano triunfou.

A cultura da velocidade foi também amplamente incorporada no Brasil. J4 o slogan do
candidato JK, na verdade, representava a esséncia desta cultura: 50 anos em 5, era necessario
acelerar a histdria, colocd-la em uma autovia e trazer o futuro para o presente. Nos anos 1960,
Roberto Carlos, o rei do ié-ié-ié e da Jovem Guarda, fazia sucesso a 300 km por hora e
acelerava seu carro nas curvas da estrada de Santos. A estrada e o automovel brasileiros,
repetindo o seriado americano Route 66, patrocinado pela GM, também seriam personagens
de um dos primeiros seriados brasileiros para a TV, o Vigilante Rodovidrio, ao lado de seu
fiel cdo Lobo’', merchandising da Simca’'?. O Brasil, pais de relativamente poucos
motoristas, transformou-se no inicio dos anos 1970 em um celeiro de campedes de Formula 1.
Alids, desde muito cedo as corridas de automdveis empolgaram os brasileiros, tendo o
primeiro carro brasileiro esportivo sido construido em 1940, o famoso Woerdenbag’"®. Com a
instalacdo da indistria automobilistica, montadoras como a Willys, a Vemag, a Simca e a
FNM passaram a produzir, anualmente, carros fora de série para serem expostos no Saldo do
Automével, seguindo a tendéncia internacional de apresentar protétipos futuristas e velozes.
Ja na abertura do I Saldo do Automédvel, em 1960, visitado por mais de 400 mil pessoas, o
destaque foi o FNM-JK esportivo, vencedor das Mil Milhas Brasileiras, pilotado por um dos
primeiros ases do Pais, Chico Landi’".

Mas talvez a melhor traducdo desta sensibilidade moderna, da velocidade, com todas

as suas conseqiiéncias, seja a de um classico da misica popular brasileira, aqui reproduzido na

integra:

Sinal Fechado

711
712

reminiscéncias pessoais do autor...

cf. REIS, Ciro Dias. Saldo do automovel: trinta anos de historia. Sao Paulo: Anfavea, 1990, p. 48.
713 ¢f. SOCIETA TURINESE INDUSTRIA GRAFICA. Op. cit., p. 407.

714 f. REIS, Ciro Dias. Op. cit., p. 55.



Old, como vai?
Eu vou indo e vocé tudo bem?
Tudo bem eu vou indo
Correndo pegar meu lugar no futuro, e vocé?
Tudo bem eu vou indo em busca de um sono trangiiilo, quem sabe?
Quanto tempo, pois é quanto tempo...
Me perdoe a pressa, é a alma dos nossos negocios
O, ndo tem de que, eu também so ando a cem
Quando é que vocé telefona, precisamos nos ver por ai
Pra semana prometo talvez nos vejamos, quem sabe?
Tanta coisa que eu tinha a dizer, mas eu sumi na poeira das ruas
Eu também tenho algo a dizer mas me foge a lembranca

Por favor telefona eu preciso beber alguma coisa rapidamente
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Pra semana, o sinal, eu procuro vocé, vai abrir, vai abrir, prometo ndo esquego, por favor ndo

esqueca, ndo esquega, adeus...

Em poucas palavras, Paulinho da Viola expressou, criticamente, toda a sensibilidade

da modernidade fordista: o olhar sempre para frente, o viver rapidamente, a fragmentacio das

relacdes, a rapida circulagdo do capital, a l6gica da circulagdo individual. Motorista de uma

cidade como o Rio de Janeiro, Paulinho da Viola compds esta musica em 1969. Nos dias de

hoje, ela teria sido improvdvel. O caos urbano da cidade, transformada em um grande

engarrafamento, ndo permite a velocidade, a livre circulagdo de veiculos, a materializagdo da

sensibilidade da velocidade, cada vez mais aguda. Para confirmar sua natureza, sé resta aos

motoristas uma alternativa: avangar o sinal.

ILUSTRACAO XV
MAFALDA
VELOCIDADE: ALCANCAR O FUTURO"

715 QUINO. Op. cit., 1991, p. 320.
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(In)Conclusoes

O conceito de fordismo parcial ndo-keynesiano, como apresentado neste trabalho,
necessita, evidentemente, de andlises pontuais mais detidas para ter sua validade explicativa
consolidada. A andlise da situag@o concreta nele baseada estd longe de ter sido conclusiva. Se
o trabalho teve como objetivo, fundamentalmente, propor uma abordagem, sugerir um olhar
sobre o processo que levou a instalacdo e consolidac¢do da inddstria automobilistica no Brasil,
e a hegemonizagdo de um projeto de modernidade de inspiracdo fordista americana, cada uma
das dimensdes deste processo merece um estudo especifico, monografico, nas dreas de histdria
econdmica, social, politica e cultural. Assim, por exemplo, seria importante um estudo, na
area de economia, para se dimensionar o efetivo impacto fiscal, nos diferentes niveis da
federacdo, da instalacio da industria automobilistica e o quadro cambial resultante, no médio
e longo prazos, do processo de substituicdo de importagdes neste setor industrial; uma andlise
do papel das instituicdes como o Senai para a formacdo de mao-de-obra adequada ao
paradigma tecnoldgico fordista; os mecanismos de recep¢ao cultural que contribuiram para a
hegemonizagdo do projeto de modernidade fordista, e assim por diante.

Duas questdes, no entanto, merecem ser particularmente aprofundadas. A primeira
diz respeito as relacdes entre Executivo e Legislativo no periodo em questdo, tratada apenas
de forma tedrica no segundo capitulo. Seu estudo evidenciaria atritos importantes entre os
dois atores na implantacdo da inddstria automobilistica, particularmente em torno do Projeto
Bilac Pinto’'°, que abria brechas para a importagdo de veiculos de passageiros, além de
configurar a tendéncia a centralizacdo do processo decisério que se consolidaria depois de
1964. De fato, do ponto de vista da organizacdo do Estado, os Grupos Executivos e agéncias
afins foram elementos importantes no processo de alijamento do Congresso Nacional do
centro do processo decisorio. A compreensdo do pacto fordista parcial ndo-keynesiano deve
levar em conta este processo pois, se foi no governo JK que seus contornos fundamentais
foram desenhados, foi no periodo da ditadura militar, particularmente no milagre econdémico
do inicio dos anos 1970, que todas as suas virtualidades foram alcangadas.

Se os desdobramentos da montagem do pacto devem ter maior atengdo, um momento
anterior a sua consolidacdo também deve ser melhor analisado, a luz da interpretacdo
regulacionista como a aqui proposta. Trata-se do papel dos sindicatos e da legislagdo

trabalhista que, segundo ela, tiveram um papel central na constru¢do do pacto fordista

716 ¢f. SHAPIRO, Helen. Op. cit., p. 96-98 e 132 e seguintes.
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keynesiano. Este trabalho deu atencfo particular a concertacdo entre Estado e empresariado,

restando portanto uma andlise que deve ser feita em relag@o ao trabalho, aos sindicatos, apenas
referidos no capitulo 3, na construcio do pacto fordista parcial ndo-keynesiano. Pensado como
resultado de uma construcio que se gesta a partir de 1930 e se consolida com a instalag@o da
industria automobilistica, é possivel perceber-se, processualmente, o pacto em seus diferentes
momentos constitutivos. Assim, se o padrio tecnoldgico fordista e a consolidagdo da
articulacdo entre Estado e empresdrios, fundamentais para sua constituicdo, localizam-se no
governo JK, foi possivelmente em momento anterior, ainda no primeiro governo Vargas, que
sua génese ocorreu, com a montagem do sistema sindical brasileiro e a Consolidacdo das Leis
do Trabalho, geralmente percebidas como expressdes do populismo, como visto no capitulo
1.

Segundo este enfoque, a partir dos anos 1930, teria ocorrido ndo um processo de
cooptagio da classe trabalhadora, mas o que Angela de Castro Gomes propde como a
formulacdo de um pacto trabalhista entre a classe trabalhadora e o Estado’'”. Este pacto, se
ndo permitiu o estabelecimento de uma relacio salarial fordista na economia brasileira nem
tampouco a incorporagdo, via politicas publicas de corte keynesiano, do conjunto da sociedade
ao circuito producdo/consumo, sem duvida alguma significou um avango, em termos de
direitos sociais, a0 menos para uma parcela da classe trabalhadora. Mais do que isto, o pacto
representou, para os trabalhadores, o reconhecimento de seu estatuto enquanto ator coletivo
legitimo. A partir do conceito de pacto trabalhista, torna-se possivel aprofundar a reflexdo
sobre o processo a partir do qual os sindicatos brasileiros tiveram sua insercdo na montagem
do fordismo parcial ndo-keynesiano.

De qualquer forma, a formulagido do conceito de pacto fordista parcial ndo-keynesiano
parece til para se pensar o problema em questdo. Exemplo disto é a discussdo relativa a
relacdo entre Estado e sociedade. Seria exaustivo repetir a argumentacdo feita na primeira
secdo do terceiro capitulo, mas ela é ilustrativa da possibilidade, proporcionada pelo conceito,
de aprofundar as discussdes, escapando de simplismos e leituras dicotdmicas. A centralidade
do Estado, percebida como oriunda de seu iluminismo imanente, mostra-se entdo fragilizada,
até por razdes estruturais, como aponta Claus Offe, assim como a anemia schumpeteriana e a
auséncia de projetos societarios do empresariado ou de parcelas deste. Pelo menos desde
1951, quando formaram sua primeira Associacdo, de forma autdnoma a estrutura sindical

oficial, os empresdrios do setor de autopecas demonstravam ter clareza de seus projetos, e

"7 ¢f. GOMES, Angela de Castro. “O populismo e as ciéncias sociais no Brasil: notas sobre a trajetéria de um conceito”.
Tempo, vol. 1, no. 2. Rio de Janeiro: Relume Dumara, dezembro de 1996, p. 54. Este texto explicita, definitivamente, a
rejei¢do, pela autora, do uso do conceito de populismo. Por outro lado, a autora, ao propor o pacto trabalhista, consolida
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capacidade organizativa para buscar implementa-los. Eles perceberam claramente que, se no

curto prazo, seus problemas relacionavam-se as questdes cambiais, seus interesses de classe
sO seriam plenamente realizados com a implantacdo da industria automobilistica no Pais. Uma
leitura simplista, de um marxismo empobrecido, poderia mesmo inverter a ldégica da
dindmica, propondo que, dada a fragilidade do Estado, nos termos de Offe, o empresariado
na verdade teria utilizado o Estado como instrumento para a promog¢ao de seus interesses, via
acdo do GEIA.

Seja como for, a partir do conceito de fordismo parcial ndo-keynesiano, a paisagem de
Sao Conrado torna-se mais inteligivel, revelando-se, na verdade, sua mais perfeita traducao.
Nela, convivem o sonho corbusiano e motorizado da classe média, ajardinado e vertical, com
seu shopping-center, oasis de ordem fordista no caos do Rio de Janeiro, e a Rocinha,
expressdo da auséncia de politicas keynesianas para as populacdes de mais baixa renda, como
a habitacional. Coroando o cendrio, a via expressa da auto-estrada Lagoa-Barra, vetor da
expansdo urbana através do automovel individual e da sensibilidade da velocidade fordista.

Mas o conceito de fordismo parcial ndo-keynesiano permite, também, que se pense o
momento atual, em que se busca minimizar o papel de regulacdo do Estado na economia e se
restringir direitos da classe trabalhadora nos quadros da reestruturacdo produtiva e da
globalizagdo.

Este nao €, evidentemente, um movimento restrito ao Brasil. Pelo contrario, nos
Estados Unidos e na Europa, a coalizdo fordista keynesiana vem sendo desarticulada e o
proprio padrio de acumulacio fordista vem mostrando sinais de crise desde os anos 1970.
Como conseqiiéncia, depois de um ostracismo de mais de 50 anos, como apontou Hobsbawm,
o discurso (neo)liberal voltou a ocupar um lugar central na agenda politica internacional,
informando politicas publicas mesmo em paises de sélida tradicdo keynesiana. Parece estar
ocorrendo hoje o que ocorreu na década de 1950, quando da elei¢do a presidéncia dos Estados
Unidos de Dwight Eisenhower, atribuida por Galbraith, como visto, a presenca massiva na
cabine eleitoral de jovens que ndo conheceram o horror dos anos 1930. Eisenhower, no
entanto, nao foi capaz de desfazer a coalizdo fordista keynesiana forjada por Roosevelt. Por
uma ironia da histéria, esta coalizdo foi sepultada de vez ndo por um Newt Gingrish, o
ultraconservador lider do Partido Republicano, nem por um membro de alguma milicia
qualquer do meio-oeste, militante da American Rifles Association, tampouco por Ronald

Reagan nos anos 1980, mas por um presidente democrata, Bill Clinton que, antes de sua

suas reflexdes de Burguesia e trabalho: politica, legislacdo social no Brasil 1917-1937. Rio de Janeiro: Editora Campus,
1979 e A invengdo do trabalhismo. Rio de Janeiro: Relume Dumard, 1994.



208
reeleicdo, em 1996, como um de seus principais atos de campanha, eliminou os mais

importantes programas sociais da era Roosevelt.

No Brasil, o neoliberalismo adentrou no debate puiblico na campanha eleitoral de 1989,
com Fernando Collor de Mello e seu discurso da modernidade associada a privatizacdo, a
competitividade, mas encontrou sua expressdo de politica de Estado conseqiiente no governo
Fernando Henrique Cardoso. Em mais uma ironia da histéria, eleito por um partido
autodenominado social-democrata.  Ocorre que, se nos Estados Unidos e na Europa a
coalizdo fordista keynesiana permitiu, ao longo de quase 40 anos, a incorporacdo da classe
trabalhadora ao projeto societdrio hegemonico, tanto do ponto de vista dos direitos da
cidadania quanto no do acesso ao consumo, no Brasil o fordismo parcial ndo-keynesiano nio
teve carater incorporador ou universalista.

O conjunto da populacdo brasileira nunca foi integrada ao circuito produgdo/consumo,
principalmente ao segundo pdlo. Os direitos da cidadania, por sua vez, apesar de
constitucionalmente reconhecidos, nunca foram universalmente respeitados e sequer
reconhecidos enquanto tais. A atrac@o de trabalhadores do Nordeste, quando da instalagdo da
industria automobilistica, constitui-se em um excelente exemplo de como a incorporagéo de
trabalhadores na esfera da produgo, em um parque industrial poupador de mao-de-obra, tinha
como objetivo muito mais diminuir o nivel salarial do que remunerar o trabalho e incorporar
contingentes crescentes de trabalhadores ao mundo do consumo, ainda que os trabalhadores
dos setores industriais fordistas tenham tido, historicamente, remuneracdes relativamente mais
altas do que os trabalhadores dos outros setores.

Como resultado, os trabalhadores dos paises de fordismo keynesiano, particularmente
os europeus, possuem recursos de poder, através de seus sindicatos, muito maiores do que os
brasileiros, assim como seus direitos sociais sdo amplamente reconhecidos. Quando os
trabalhadores franceses defendem seu sistema previdencidrio, estdo defendendo uma
conquista, transformada em direito, que os torna cidaddos, desvinculando o acesso ao
consumo, a propria possibilidade de alimentagdo e moradia, da inser¢do no processo
produtivo, em um momento de aumento do desemprego estrutural causado pelas inovagdes
tecnoldgicas. Da mesma forma, quando os trabalhadores alemies lutam pela diminui¢do da
jornada de trabalho, defendem um direito legitimamente reconhecido, o da incorporacido do
aumento da produtividade do trabalho aos salérios. Pode-se dizer que se trata de uma relagdo
salarial fordista ndo monetizada, j4 que os ganhos sdo em tempo livre. Ja o trabalhador
brasileiro, diante do desafio da flexibilizacdo das leis trabalhistas, proposto pelo governo
social-democrata, € percebido menos como um titular de direitos do que como um detentor de

privilégios, resistindo a modernidade de baixar o custo Brasil.
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O fendmeno do desemprego estrutural estd em clara articulacio com a crise do

fordismo keynesiano, que tinha, no pleno emprego, ou na ameniza¢do do desemprego,
passageiro, um de seus elementos centrais. Por outro lado, ao menos em sua vertente social-
democrata, o fordismo keynesiano também tinha como um de seus fundamentos a
desvinculagdo dos direitos da cidadania a insercio no processo produtivo, a
desmercadorizagdo da forga de trabalho. Esta desmercadorizacdo € um caminho possivel para
uma sociedade que prescinde, crescentemente, da forca de trabalho, e uma alternativa ao
horror econdmico de que fala Viviane Forrester’'®, em que uma sociedade que prescinde do
trabalho prescinde, também, logicamente, de trabalhadores, ou seja, dos homens. A
transformacdo do exército industrial de reserva em desemprego estrutural, em um quadro em
que a inser¢@o no processo produtivo ainda define identidades e direitos abre caminho, neste
sentido, para solugdes até hoje sequer verbalizadas, mas que se entrevéem nos discursos dos
partidos de extrema-direita europeus e suas retdricas anti-imigrantes.

Por outro lado, em que pese a crise do fordismo keynesiano e do préprio fordismo
enquanto paradigma tecnolégico, a modernidade fordista, enquanto principio da compressio
tempo-espaco, parece ainda hegemodnica enquanto projeto de sociedade. Em verdade, esta
crise estd possivelmente articulada aos freios que o fordismo keynesiano e aos limites que o
fordismo impunham a compressio. De fato, o fordismo keynesiano funcionava,
contraditoriamente, como uma contratendéncia a aceleracao da circulacio de capital, ja que,
durante sua vigéncia, Estado, corporagdes e trabalho aceitaram abrir mdo de ganhos préprios
imediatos em nome da estabilidade do sistema a longo prazo’"’.

A crise da coalizdo fordista keynesiana levou novamente a busca desenfreada da
compressao tempo-espago, a um ritmo tal, que o proprio fordismo, ao menos como conhecido
em seus anos de gloria, nas décadas de 1950 e 1960, encontra-se ameacado por novos
paradigmas tecnoldgicos. O automével continua sendo a melhor metdfora desta busca por
velocidades cada vez maiores. Os novos processos produtivos foram primeiro sentidos na
fabricacdo de automdveis e chega-se mesmo a denomind-los, a alguns, toyotismo. A
aceleracdo da linha de montagem fordista foi exponenciada, na Toyota, pelo sistema just-in-
time, no qual a producdo de pegas passou a ser realizada de modo a suprir somente a
necessidade imediata da etapa seguinte, eliminando os estoques720, que nada mais significam
do que perda de tempo, diminuicdo de produtividade, 6cio. Nao parece existir assim
contradi¢cdo efetiva entre fordismo e os novos padrdes produtivos. A logica de ambos € a

mesma. Seja como for, talvez tenha sido preciso a crise da coalizdo fordista keynesiana e a

718 of. FORRESTER, Viviane. O horror econdmico. Sio Paulo: Editora Unesp, 1997.
19 ¢f. capitulo 2
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constitui¢do de desdobramentos do fordismo para que todas as virtualidades da busca fordista

da compressdo tempo-espaco fossem cumpridas.

Também no plano das sensibilidades, embora autores como o préprio David Harvey
percebam uma nova sensibilidade, pés-moderna, que fragmenta o real, como coroldrio dos
novos paradigmas tecnoldgicos, as crises do fordismo e do fordismo keynesiano ndo levaram
a uma ruptura da modernidade fordista, como aqui compreendida. Neste sentido, o que parece
estar ocorrendo é apenas uma exponenciacao da sensibilidade da compressiao tempo-espaco
fordista. A informacdo instantanea via internet, tdo cara aos pds-modernos, é descendente
direta dos jornais didrios de meados do século XIX a que se refere Hosbsbawm, que punham,
toda manha na mesa do café, as noticias do mundo na frente de um pacato cidadio inglés. A
sensacdo pode ser outra, mas a sensibilidade € a mesma, é moderna e tem a mesma natureza
da fordista. Nos anos 1970 como nos 1990, a modernidade ainda € a da via-expressa, mesmo
que, ao lado das autovias para automdveis, tenham se juntado os cabos de fibra dtica como
vias-expressas de transmissao de dados.

Mas a propria modernidade, sendo muiltipla e contraditéria, sempre foi, ela propria,
critica a sua vertente fordista. Desde Tempos Modernos a reificacio do homem, sua
transformacdo em uma extensdo da mdquina, € criticada e formas alternativas de vida sdo
buscadas. No filme, Chaplin abandona o mundo da linha de montagem e parte para um
cendrio ndo urbano. No entanto, uma outra reacdo a modernidade fordista desenvolveu-se,
principalmente nos Estados Unidos, onde o fordismo foi levado as ultimas conseqiiéncias no
tracado urbano e nos hdabitos de vida, a partir da década de 1960. Era uma reagdo do
modernismo da rua como a possibilidade do encontro contra o da via-expressa como suporte

. 721
do movimento' .

Este trabalho, em certo sentido, busca ser uma contribuicdo a esta
(re)construgcdo da modernidade da rua, da recuperacdo da possibilidade de (re)construir um
espaco publico vivo contra o espago publico morto da via-expressa, nos termos de Sennet.
Mais uma vez, Sdo Conrado volta a traduzir a situacdo. E como a se a autovia que
corta o luxo da classe média da fragilidade de recursos materiais e direitos sociais da Rocinha
separasse ambos muito mais do que simplesmente do ponto de vista fisico. E como se ela
impedisse mesmo a possibilidade do encontro. E preciso, na Auto-Estrada Lagoa-Barra,
movimento, passagem. O espaco de Sao Conrado € morto de encontros e, quando estes se ddo,
entre os que moram na Rocinha e os que moram no asfalto, ou se ddo no Sao Conrado Fashion

Mall, mediados pelo consumo de mercadorias (uns, enquanto consumidores, 0s outros

enquanto funciondrios mal-assalariados de servicos subalternos das butiques sofisticadas), ou

20 WOMACK, James, JONES, Daniel e ROOS, Daniel. Op. cit., p.53.
2l BERMAN, Marshall. Op. cit., p. 127.
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nas dareas de servico dos apartamentos e edificios da classe média. No entanto, tanto os

moradores de Sdo Conrado quanto da Rocinha t€ém um ponto em comum, a explicitar a
hegemonia deste projeto de sociedade: os mesmos desejos de consumo. Provavelmente o
morador da Rocinha ndo quer que o transporte publico sirva-o, a ele e a seus vizinhos, com
eficacia. Gostaria, no fundo, de ter um carro s6 seu, ainda que uma Brasilia amarela. E
indicativo esta hegemonia o fato de que o Bandido da Luz Vermelha, apds 30 anos na cadeia,
tenha expressado, como seu desejo primeiro, a aquisicdo de um Simca Chambord.

A (re)construcdo do espaco publico € central para a constru¢do de um novo pacto que,
como alternativa a crise do fordismo parcial ndo-keynesiano e ao neoliberalismo que avanga e
que exponencia a compressido tempo-espaco, possa efetivamente incorporar o conjunto da
sociedade brasileira ao campo dos direitos basicos da cidadania. Para isto, no entanto, €
preciso que, ao lado de um novo padrio tecnolégico, menos poluente, intensivo em recursos

22

naturais e desperdicador do que o fordismo’>, sejam construidas nio s6 novas formas de

interacdo entre Estado e sociedade, que permitam a efetiva vivéncia universal dos ja existentes

.. . . . 723
direitos da cidadania e a criagdo de novos

, como também novos valores sejam gestados, que
uma nova hegemonia cultural seja construida. Em suma, que possuir um automével, de

preferéncia caro, do ano, veloz, desejavelmente importado, deixe de ser a medida de tudo.

22 ¢f, ALTVATER, Elmar. Op. cit., p. 21 e seguintes.

23 Para uma interessante discussdo sobre uma reforma do Estado ndo-liberal, cf. PRZEWORSKI, Adam. “A reforma do
Estado. Responsabilidade politica e intervengdo econdmica” in Revista Brasileira de Ciéncias Sociais, no. 32. Sdo Paulo:
Associagdo Nacional de P6s-Graduag@o e Pesquisa em Ciéncias Sociais, outubro de 1996, p. 18-40.
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