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RESUMO

Este estudo tem como objetivo investigar a chegada da Fiat ao
oligopolizado mercado automobilistico brasileiro no inicio da década de 1970. A
Fiat foi a primeira grande montadora a estabelecer uma nova operagao no Pais,
desde o periodo de implantacdo da industria automobilistica, que ocorreu na
segunda metade da década de 1950, durante o governo de Juscelino
Kubistchek, que decidiu estabelecer sua fabrica em Minas Gerais, enquanto as
demais grandes montadoras encontravam-se no Estado de Sao Paulo.
Analisamos as razfes por que a empresa italiana veio ao Brasil, quando ja
atuavam no Pais as maiores montadoras mundiais; a escolha de Minas Gerais
para a construgdo da sua fébrica; os acordos feitos com o Estado de Minas
Gerais e 0 Municipio de Betim, cidade escolhida pela Fiat. Ao final, analisamos
os critérios de escolha do Fiat 127, automdével produzido na Itdlia e que mais
tarde daria origem ao Fiat 147. Utilizamos como principal fonte de pesquisa
documentos coletados no Centro Storico Fiat, local onde a empresa mantém
seus registros historicos, localizado em Turim, Italia. Outra importante fonte de
pesquisa foi a grande imprensa, representada pelos jornais O Estado de S. Paulo
e Estado de Minas.

Palavras-chave: Industria automobilistica. Fiat. Minas Gerais. Betim. Fiat 147.



ABSTRACT

This study aimed to investigate the arrival of Fiat in the oligopolized
brazilian automobile market in the early 1970s. Fiat was the first major automaker
to establish a new operation in the country since the implementation of the
automobile industry, which occurred in the second half of the 1950s, during the
administration of Juscelino Kubistchek. The company decided to establish its
factory in Minas Gerais, while the other major automakers were all in the state of
Sao Paulo. We will analyze the reasons for the Italian company to come to Brazil
when the world's largest automakers were already operating here; the choice of
Minas Gerais for the construction of its factory; the agreements made with the
Minas Gerais State and Municipality of Betim, the city chosen by Fiat. In the end,
we have looked at the choice criteria for the Fiat 127, a car made in Italy that
would later give rise to the Fiat 147. Our main source of research were documents
collected at the Centro Storico Fiat, where the company keeps its historical
records, located in Turin, Italy. Another important source of research was the
mainstream press, represented by the newspapers O Estado de S. Paulo and
Estado de Minas.

Keywords: Auto industry. Fiat. Minas Gerais. Betim. Fiat 147.
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INTRODUCAO

O enfoque do presente trabalho é estudar a chegada da Fiat ao Brasil
na década de 1970, fato que alterou o oligopdlio estabelecido pela Volkswagen,
Ford e General Motors, detentoras, em conjunto, de mais de 90% do mercado
brasileiro de automoéveis. A Fiat foi a primeira grande montadora a vir ao Brasil,
apos o periodo de implantagcdo da industria automobilistica brasileira, na
segunda metade da década de 1950, o que alterou as relacées de poder dessa
importante e influente indastria. As demais empresas que atuavam no pais ou
se estabeleceram logo no inicio, caso da Volkswagen, ou ja estavam presentes
fabricando caminhdes, caso da Ford e da General Motors.

A industria automobilistica brasileira comegou com a montagem de
veiculos no inicio do século XX. As gigantes da indlstria automobilistica - Ford
e General Motors - comecaram a montar seus veiculos no Brasil em 1919 e
1925, respectivamente; porém foram necessarias décadas para que
efetivamente iniciassem a fabricacdo de carros no Pais, 0 que aconteceu
somente na segunda metade da década de 1950.

As bases da industria automobilistica brasileira foram lancadas em 1956,
primeiro ano do governo de Juscelino Kubitschek, por meio do GEIA - Grupo
Executivo da Industria Automobilistica. Este grupo criou regras para esse setor
da economia, sendo que no final de 1956 j& saiam das linhas de montagem os
primeiros automoveis brasileiros.

Inicialmente cinco empresas se estabeleceram no Brasil, a saber:
Volkswagen, Simca, Willys Overland, Vemag e FNM. Destas, somente a
Volkswagen chegou ao final dos anos 1960; as demais ou foram compradas, ou
encerraram suas atividades (ou ambos, no caso da Vemag). A partir de 1968, o
mercado de automoéveis no Brasil era dominado pelas grandes corporagcdes
globais: Volkswagen, Ford, General Motors e Chrysler. Em 1973, a italiana Fiat
decidiu implantar uma fabrica de automaoveis no Brasil, alterando o oligopdlio
existente até entao.

Hoje a instalacdo de uma nova empresa automobilistica no mercado
brasileiro ndo provoca grandes agitacées, uma vez que as maiores montadoras

ja estao presentes no Pais. Tampouco o lancamento de novos modelos costuma
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causar alarde. O mesmo ndo aconteceu na década de 1970. O mercado era
fechado e com poucos lancamentos. Em geral as “novidades” resumiam-se a
pequenas alteracbes nos modelos disponiveis, como a adi¢cao ou retirada de um
simples friso. O langamento de um carro totalmente novo era alvo de muitas
matérias na imprensa e de discussdes nas rodas de conversas.

E possivel assim imaginar o tamanho do alvorogo causado no mercado e
na imprensa pela noticia de que a Fiat, uma das maiores montadoras do mundo,
pretendia se estabelecer no Brasil. Este era literalmente um assunto de Estado,
envolvendo ministros e até o Presidente da Republica. Acrescente a isso o fato
de a Fiat se instalar em Minas Gerais, portanto fora do Estado de S&o Paulo,
onde as industrias estavam concentradas.

Conforme exposto anteriormente, quando a Fiat decidiu vir ao Brasil, aqui
ja atuavam as maiores montadoras mundiais. Este fato, no entanto, ndo impediu
gue a empresa recebesse a aprovacdo do governo federal e beneficios
aparentemente generosos por parte do Governo de Minas Gerais, assim como
do Municipio de Betim, onde se instalou. Além disso, o governo mineiro tornou-
se soOcio no empreendimento, o que foi considerado por alguns como uma
inadequada intervencdo estatal em um segmento da economia de natureza
privada. A chegada da Fiat foi acompanhada de reaces de certos setores da
sociedade, que n&o viram com bons olhos ela se instalar em Minas Gerais e
receber os citados beneficios.

Nesse contexto, este trabalho procura responder. quais foram as
motivacdes de a Fiat vir ao Brasil; por que a Fiat decidiu instalar-se em Minas
Gerais, enquanto as grandes empresas do segmento encontravam-se
concentradas em S&o Paulo; quais foram as reacdes a sua instalacdo em Minas
Gerais e de onde elas partiram; quais foram os beneficios recebidos pela Fiat;
e, por fim, quais foram os motivos de escolha do Fiat 127 para ser produzido no
Brasil.

Utilizaremos como principais fontes de pesquisa a grande imprensa,
representada pelos jornais O Estado de S. Paulo (OESP) e Estado de Minas,
documentos obtidos no Centro Storico Fiat (CSF) de Turim (Italia), os acordos
firmados entre a Fiat e o0 Governo de Minas Gerais, fornecidos pela Assembleia
Legislativa de Minas Gerais, assim como a literatura académica e livros

especializados no mercado automobilistico. De forma a entender a visdo do
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governo brasileiro sobre o assunto, tentamos obter o acesso aos documentos
do Conselho de Desenvolvimento Industrial (CDI), 6rgéo vinculado ao Ministério
da Industria e Comércio, que era responsavel pelas aprovacdes dos projetos
industriais no Brasil na década de 1970, porém isso nao foi possivel. Essa
documentacédo encontra-se no Arquivo Nacional (Rio de Janeiro), mas ndo esta
liberada para consulta, pois sdo mais de 9.800 caixas de documentos, que nao
estédo catalogadas.

O jornal OESP foi escolhido por ser o principal jornal do Estado de Sao
Paulo na década de 1970, além de possuir um amplo acervo, com edi¢cdes
disponiveis para consulta desde o seu primeiro ano de existéncia, 1875. Foi
utilizado como fonte de informacdes, tanto por meio de suas matérias, como por
meio de propagandas publicadas e anuncios oficiais das empresas
automobilisticas. Tais informacdes foram particularmente importantes no estudo
da historia da industria automobilistica brasileira, assim como na histéria da
presenca da Fiat no Brasil, anteriormente a 1970, assuntos pouco abordados na
literatura académica. Por meio de editoriais e algumas matérias, o jornal
também foi utilizado para verificar as possiveis reacbes de S&o Paulo a
instalacdo de uma grande montadora em Minas Gerais. Ao pesquisarmos a
palavra “Fiat” no mecanismo de busca do jornal OESP entre 1899 e 19731,
acharemos 2.995 registros e, embora a maioria ndo seja de interesse ao
presente projeto, pois muitos séo de classificados de venda de veiculos, outros
sdo da empresa “Fiat Lux” etc, foi necessario filtrar todo esse material para
encontrar aqueles de interesse.

Em um documento elaborado pela Direcéo de Informacdes da Fiat de 13
de fevereiro de 1973, a empresa avalia que o jornal OESP “é o Unico jornal de
opinido no pais. [...] Com leve oposicdo governamental, permitida pelas
autoridades. [...] E essencialmente incorruptivel.”?2 (DOCUMENTAZIONE, 1973,
p.5). No mesmo documento, afirma-se que a tiragem era de 250.000 unidades,
maior do que a do segundo jornal paulista da época, a Folha de S. Paulo, cuja
tiragem era de 205.000 unidades.

1 Escolhemos o ano de 1899 para o inicio da pesquisa por ter sido o ano de fundacéo da Fiat
na ltalia, e o término no ano de 1973 por ser o Ultimo ano de nossa pesquisa.

2 E 'unico giornale di opinione del paese. [...] Lieve opposizione governativa, consentita dalle
autorita. [...]E sostanzialmente incorruttibile.
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Em contraposicdo a pesquisa do jornal paulista OESP, resolvemos
também pesquisar o jornal mineiro Estado de Minas, importante jornal de Minas
Gerais na época, pertencente ao grupo Diarios Associados. Para tanto, foram
necessarios seis dias de trabalho na Biblioteca Publica Estadual de Minas
Gerais, em Belo Horizonte, pois o0 acervo do jornal somente pode ser pesquisado
presencialmente na referida biblioteca. Foi pesquisado o periodo que vai de
1970, quando houve as primeiras conversas entre o Governo de Minas Gerais
e a Fiat, a 1977, primeiro ano completo de produgcdo da empresa no Pais. O
acervo encontra-se digitalizado, porém nao possui mecanismo de busca, o que
tornou inviavel a verificacdo de todas as edic6es do periodo estudado. Como
forma de contornar tal limitacdo, a pesquisa foi realizada com foco nos periodos
em que o jornal OESP publicou suas matérias sobre a chegada da Fiat, o que
se demonstrou adequado, pois em geral as noticias nos dois jornais foram
publicadas ao longo de ocasides especiais, como, por exemplo, as visitas de
executivos da Fiat ao Brasil e a assinatura do acordo da Fiat com o Governo de
Minas Gerias. Foram coletadas 249 péginas sobre o assunto no jornal Estado
de Minas. De acordo com o documento da Diretoria de Informacdes da Fiat de
13 de fevereiro de 1973, o jornal Estado de Minas era o maior jornal mineiro no
inicio da década de 1970, com uma tiragem de 80.000 unidades,
substancialmente maior do que o segundo jornal, O Diario, com uma tiragem de
45.000 unidades (DOCUMENTAZIONE, 1973).

Importante ressaltar que utilizamos a grande imprensa de diferentes
formas, como meio de publicacdo de comunicados oficiais e propagandas de
empresas, cujo conteudo é de responsabilidade de quem publicou; assim como
seus editoriais e matérias, estes sim de responsabilidade dos jornais. Na analise
dos editoriais e matérias, devemos levar em consideracdo que a imprensa nao
€ livre de interesses. A imprensa se propfe a ser imparcial em nome da
legitimidade. Imparcial no sentido de ouvir todas as partes envolvidas no tema
abordado. Nao apenas ouvir, mas dar espago equanime em suas colunas de
texto. Ao mesmo tempo, devemos lembrar que ela é uma atividade empresarial,
e como tal visa ao lucro e cuja formula de sustentacéo financeira se baseia,
classicamente, em assinantes, vendas em banca e, principalmente, anuncios.
De forma a garantir a independéncia da redacdo com relacdo aos interesses

comerciais, h4 um método conhecido no meio jornalistico como “Igreja-Estado”,
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sendo que a Igreja representa a redacéo e o Estado o setor comercial, conforme

nos informa Bucci (2000).

No Brasil, ha uma expressdo emprestada dos norte-americanos que
fez escola para designar esse método: “igreja-estado”. Ela chegou até
nés principalmente pela experiéncia de sucesso da revista semanal
norte-americana Time. Ap0s a criagdo da revista, nos anos 1920, seu
dono e fundador, Henry Luce, separou a redacao de todo o resto.
Temas jornalisticos séo decididos a parte, sem que se levem em conta
0s argumentos das equipes que vendem anuncios ou dos que captam
financiamento em bancos. O jornalismo (“igreja”) isolou-se do negécio
(“estado”). (BUCCI, 2000, p.62)

A principio, a redacdo, ou seja, a Igreja, deveria ser independente e
soberana. Acima de tudo e de todos, deveria determinar o conteddo que deveria
ser publicado. No entanto, como dissemos, a empresa visa ao lucro e depende
do departamento comercial para sobreviver, portanto o Estado tem influéncia na
operacdo dos jornais, 0 que gera muitas vezes conflito na relacdo “Igreja-
Estado”. Considerando que importantes anunciantes possam condicionar seu
apoio financeiro a um conteudo editorial, podemos concluir que a separacdo
entre a Igreja e o Estado nem sempre € viavel, conforme iremos constatar ao
longo deste trabalho.

Em outubro de 2018, a equipe do Centro Storico Fiat (CSF) autorizou a
pesquisa de seu acervo, apoés varias tentativas de contato com eles. O CSF é o
local onde o grupo Fiat Chrysler Automobiles (FCA)? mantém os registros
histéricos da marca Fiat. Além dos arquivos, o CSF abriga o0 museu da marca
italiana, expondo ndo somente automoveis representativos de sua historia,
como modelos de navios, trens e avides construidos pela empresa. Fica
localizado em Turim, norte da Italia, em um prédio que abrigou uma das
primeiras instalacbes da Fiat, inaugurado em 1907, conforme pode ser
observado na Figura 1.

Importante ressaltar que o acervo do CSF nédo esta digitalizado, todos os
documentos pesquisados se encontravam em arquivos fisicos, ndo havia
mecanismos de buscas ou mesmo indices; portanto, foi necessario verificar
cada documento individualmente para determinar sua utilidade para este

trabalho. Também é importante ressaltar que os documentos foram fornecidos

3 Em 2009 a Fiat adquiriu parte das acGes da norte americana Chrysler, que atravessava uma
profunda crise financeira, sendo que em 2014 ocorreu a fuséo da Fiat com a Chrysler,
formando assim o grupo Fiat Chrysler Automobiles (FCA).
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pelos funcionarios do CSF, portanto néo fica claro se foram fornecidos todos os
documentos disponiveis sobre o assunto. Ao todo foram digitalizados 499
arquivos contidos em 41 diferentes pastas, trabalho que demorou duas semanas

para ser realizado.

Figura 01 — Centro Storico Fiat — Turim (Italia).

Fonte: Foto do autor.

Na literatura, trés autores foram particularmente importantes para
compreender o desenvolvimento da indUstria automobilistica brasileira, Helen
Shapiro, José Almeida e Sydney Latini. Helen Shapiro é a autora do livro
Engines of Growth — The state and transnational auto companies in Brazil,
originado de sua tese de doutorado (Yale University), trabalho de 1994, bastante
citado em textos académicos. José Almeida € autor do livro A implantacédo da
industria automobilistica no Brasil, publicado pela Fundacéo Getulio Vargas em
1972, o qual foi citado varias vezes por Helen Shapiro em seu livro. Ja Sydney
Latini é o autor do livro homénimo de José Almeida, porém publicado em 2007.
Latini € um autor importante do assunto, pois participou ativamente do processo
da formacgéo da industria automobilistica no Brasil, foi o secretério executivo do
Grupo Executivo da Indastria Automobilistica (GEIA), criado durante o governo
de Juscelino Kubitschek, para estimular a formacéo dessa industria no Brasil.
Outra fonte importante de pesquisa sao os contratos firmados entre a Fiat e o
Governo de Minas Gerais, fornecidos pela Assembleia Legislativa de Minas
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Gerais, que nos permitem fazer analises dos termos acordados entre as partes
e dos beneficios recebidos pela empresa italiana para se instalar no Brasil.

O trabalho sera dividido em trés capitulos. No primeiro capitulo,
“Aspectos Gerais da Industria Automobilistica Brasileira — Breve Histéria da
IndUstria e dos Fabricantes”, abordaremos a formacdo da industria
automobilistica brasileira, com foco em sua fase de implantacédo, na segunda
metade da década de 1950, durante o governo de Juscelino Kubistchek.
Apresentaremos as empresas que inicialmente estabeleceram fabricas de
automoveis no Brasil, que, de forma surpreendente, tinham em sua maioria
capital preponderantemente nacional. Verificaremos a transformacéo ocorrida
no mercado brasileiro durante a segunda metade da década de 1960, apds o
golpe civil-militar de 1964, quando as empresas de capital nacional deram lugar
as grandes corporagfes globais, até chegarmos a composi¢cdo do mercado no
inicio da década de 1970, quando a Fiat decidiu instalar-se no Brasil, de forma
a entendermos a realidade com a qual a montadora italiana se deparou ao
chegar ao Pais.

Dentre todas as montadoras que se instalaram no Brasil, na década de
1950, uma é de especial importancia para o presente trabalho, a francesa
Simca, descrita a parte no primeiro capitulo. A Fiat possuia, desde a fundacao
da Simca, participacdo acionaria na montadora francesa, e verificaremos, por
meio de documentos levantados no CSF, de que forma essa relacdo pode ter
influenciado decisGes posteriores da empresa italiana. Utilizaremos como fontes
principais de pesquisa neste capitulo a literatura académica, o jornal OESP e
documentos coletados no CSF.

No segundo capitulo, “O Processo Decisorio da Fiat de vir ao Brasil”,
apresentaremos inicialmente um breve histérico da montadora italiana, cuja
origem remonta a 1899 em Turim, sendo, portanto, uma das montadoras mais
antigas ainda em atividade, com 120 anos de existéncia. Verificaremos a sua
atuacdo no mercado brasileiro anteriormente a instalacdo da fabrica de
automéveis, cujos primeiros registros encontrados sdo de 1907; portanto,
apenas oito anos apos a sua fundacéo, o que demonstra que a empresa teve
uma rapida expansao internacional. Para esta parte, além de livros
especializados, foram de grande valia como fonte de pesquisa as informacdes

coletadas no jornal OESP, bem como atas do Conselho da Fiat. Analisaremos
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a seguir, as motivacdes da Fiat para se instalar no Brasil na década de 1970,
guando aqui ja atuavam as quatro maiores montadoras mundiais: a General
Motors, a Ford, a Chrysler e a Volkswagen. Utilizaremos como fonte os
documentos do CSF e os jornais OESP e Estado de Minas.

No ultimo topico desse capitulo, discutiremos as razdes da escolha do
Estado de Minas Gerais para a Fiat se instalar no Brasil, uma vez que o parque
das industrias automobilisticas estava concentrado em Sao Paulo. Essa escolha
suscitou fortes reacdes e foi envolta em polémicas, como a denuncia de
favorecimento de uma empresa coligada a Fiat em uma grande licitacdo em
Minas Gerias. Iremos apresentar os estados que tentaram atrair a Fiat; o conflito
entre Sdo Paulo e Minas Gerais, refletido nos editoriais de seus principais
jornais, OESP e Estado de Minas Gerais; e, por fim, o “caso Sao Simao”, no
gual a Fiat foi acusada de condicionar sua ida a Minas Gerais ao vencimento de
uma licitacdo da empresa estatal mineira, a CEMIG.

Na primeira parte do terceiro e ultimo capitulo, “Os Acordos Firmados, o
Programa de Exportacdo e o Carro Escolhido”, abordaremos os acordos
firmados entre a Fiat e 0 Governo de Minas Gerais e o Municipio de Betim, em
14 de marco de 1973. Por meio desses acordos, buscaremos entender os
beneficios concedidos a montadora italiana e os compromissos assumidos por
ela. Utilizaremos como principais fontes de pesquisa os documentos fornecidos
pela Assembleia Legislativa de Minas Gerais e pelo CSF. A seguir, trataremos
da adesdo da Fiat ao programa de incentivo de exportacdo de produtos
manufaturados, lancado pelo governo federal em maio de 1972, no qual a Fiat,
assim como outras montadoras que aderissem ao programa, teria beneficios
para importagdo de partes e componentes em troca do compromisso de
exportacao.

Verificaremos como a compra de parte das ac¢des da Fabrica Nacional de
Motores da também italiana Alfa Romeo pode estar relacionada aquele
programa. Utilizaremos como fonte de pesquisa documentos do CSF e matérias
da grande imprensa. No terceiro e Gltimo topico, discorreremos sobre 0s motivos
da escolha do Fiat 127, para ser o primeiro automoével a ser fabricado pela
montadora italiana no Brasil, assim como os outros modelos que a Fiat cogitou

produzir localmente. Utilizaremos como fonte de pesquisa documentos do CSF.
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Antes de decidir pelas fontes de pesquisas citadas, consultamos varios
outros materiais, como artigos publicados pelo jornal The New York Times (EUA)
e pelos jornais La Stampa e Corriere Della Serra, ambos italianos. No jornal The
New York Times encontramos poucos textos sobre o assunto e cujo contetdo
nao consideramos relevante. O La Stampa € um jornal de Turim que, no periodo
estudado, era de propriedade da Fiat; apesar disso, publicou pouco sobre o
assunto. Essa falta de interesse pelo tema pode ter relagdo com o movimento
sindical italiano, o qual questionava a vinda da Fiat ao Brasil, 0 que poderia
resultar em reducdo de empregos na lItalia. No jornal Corriere Della Serra
encontramos algumas matérias sobre o0 assunto, mas nada que julgamos
relevante ou que trouxesse uma visao diferente do tema. Pesquisamos também
informacdes no site da CIA (Central Intelligence Agency) e do Departamento de
Estado do Governo dos EUA, porém ndo encontramos nenhum material de
interesse para esta pesquisa.

Como pbde ser observado nesta breve introducado, existem varias
lacunas a serem preenchidas no que diz respeito ao tema escolhido para esta

dissertacdo, fatos que determinam a sua relevancia historica.
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CAPITULO 1 - ASPECTOS GERAIS DA INDUSTRIA
AUTOMOBILISTICA BRASILEIRA - BREVE HISTORIA DA
INDUSTRIA E DOS FABRICANTES.

Iniciaremos o presente capitulo com uma breve histéria da industria
automobilistica brasileira, focando principalmente na sua fase de implantacéo,
gue ocorreu na segunda metade da década de 1950, durante o governo de
Juscelino Kubitschek, de forma a entender como essa industria se formou no
Brasil e quais foram seus principais desafios.

Usaremos como fonte de pesquisa nesta parte do capitulo,
prioritariamente, trabalhos de literatura, como o livro Engines of Growth — The
State and Transnational Auto Companies in Brazil, de Helen Shapiro, originado
de sua tese de doutorado (Yale University), bastante citado em trabalhos
académicos sobre o assunto. Outra importante fonte de informacéo, e também
muito citada, € o livro A Implantacdo da Industria Automobilistica no Brasil, de
Sydney A. Latini, que foi o secretario executivo do Grupo Executivo da IndUstria
Automobilistica (GEIA), criado durante o governo de Juscelino Kubitschek, para
estimular a formacdo dessa industria no Brasil, conforme iremos verificar no
decorrer do texto. Como secretario executivo do GEIA, Latini tinha muitas e
valiosas informacgdes sobre 0 assunto, porém temos que ter em mente que sua
viséo era de quem participou ativamente do processo. Outro importante trabalho
utilizado foi o livro homénimo de Sydney Latini, porém de autoria de José
Almeida, que foi muito referenciado por Helen Shapiro.

Na segunda parte do capitulo, iremos apresentar as principais empresas
gue participaram do inicio da indastria no Brasil, Willys Overland do Brasil,
Vemag, Fabrica Nacional de Motores e Volkswagen (a Simca também era parte
deste grupo de empresas, porém sera analisada a parte), assim como aquelas
gue se encontravam operando no mercado, quando a Fiat decidiu vir ao Brasil
no inicio dos anos 1970, ou seja, Ford, General Motors e Chrysler; além disso,
um breve descritivo da Gurgel, Unica empresa nacional que projetou e construiu
um carro 100% brasileiro.

Constataremos uma profunda alteracdo na composi¢ao dos fabricantes
em pouco mais de uma década; se, no inicio a maioria dos fabricantes tinham

majoritariamente capital nacional, em 1968 s6 atuavam empresas multinacionais
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no mercado brasileiro. A Volkswagen comprou a Vemag, a Ford comprou a
Willys Overland do Brasil, a Chrysler comprou a Simca e finalmente a Alfa
Romeo comprou a Fabrica Nacional de Motores. A literatura disponivel sobre o
assunto é voltada prioritariamente a amantes dos automadveis, o que dificulta a
verificacdo das fontes de informac@es, razdo pela qual adotamos o jornal O
Estado de S. Paulo (OESP) como fonte principal, além de eventuais outros
trabalhos. Em muitos casos conseguimos fontes primarias no jornal OESP, como
publicacbes de comunicados oficiais das empresas e as de seus resultados
financeiros auditados.

Para finalizar o capitulo serd dada especial atencdo a Simca, dado o
envolvimento da Fiat com este fabricante. A Fiat esteve presente na historia da
Simca, desde a sua origem na Franga, na década de 1930, e essa relacéo se
estendeu ao Brasil anos mais tarde, quando o fabricante francés decidiu
participar do processo de implantacdo da industria automobilistica no Brasil.
Nesta parte do capitulo usaremos alguns materiais de literatura, mas a principal

fonte de pesquisa sdo documentos obtidos no Centro Storico Fiat (CSF).

1.1 Breve historico da industria automobilistica brasileira

No dia 14 de marco de 1973, a montadora de automoveis italiana Fiat
assinou o Acordo de Comunhé&o de Interesses com o Estado de Minas Gerais, o
qual regia as condi¢bes da sociedade formada entre as duas partes, para a
construcdo da primeira fabrica de automoéveis em Minas Gerais, oficializando a
entrada da montadora italiana no mercado brasileiro. A Fiat chegou ao Brasil
posteriormente a outras grandes montadoras mundiais, como a Volkswagen, a
Ford e a General Motors. A industria automobilistica brasileira ja se encontrava
relativamente madura nessa €poca, ja havia passado mais de 16 anos desde o
primeiro fabricante ter se instalado aqui e estava produzindo mais de 600.000
automoveis ao ano. O objetivo desse topico é justamente entender como essa
industria se formou no Brasil e como era o mercado brasileiro no inicio da década
de 1970, quando a Fiat decidiu construir sua fabrica.

A primeira tentativa de estabelecer uma linha de montagem de automovel
no Brasil foi feita pelos irméos Grassi, Luiz e Fortunato, que em 1907 montaram
um automovel da Fiat. Porém, até o final da Primeira Guerra Mundial

praticamente todos os veiculos que circulavam no Brasil haviam sido importados;
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até que, em 1919, a Ford decidiu estabelecer uma linha de montagem em S&o
Paulo. Posteriormente, em 1925, a General Motors também passou a montar
automoveis no Pais (ALMEIDA, 1972). Os veiculos que saiam dessas primeiras
instalacbes eram somente montados localmente, pois 0s seus componentes
eram importados. O mercado brasileiro de veiculos cresceu enormemente na
década de 1920, saindo de uma frota de 30.000 veiculos em 1920, para 250.000
em 1930, mas sofreu um freio forte apds a crise econémica de 1929, sendo que
a frota brasileira chegou a encolher para 160.000 veiculos, em 1940 (ALMEIDA,
1972).

No periodo que vai 1942 a 1945, durante a Segunda Guerra Mundial,
praticamente ndo houve importacao de veiculos automotores no Brasil, e parte
dos que aqui circulavam foram sucateados por falta de pecas de reposigao.
(SHAPIRO, 1997). Portanto, ap6s o término do conflito era urgente a
necessidade de reposicdo desses veiculos. De forma a suprir tal necessidade,
as importacbes de veiculos automotores e autopecas cresceram
vertiginosamente entre 1946 e 1952, superando em todo esse periodo, com
excecao de 1949, a importacdo de trigo e de petréleo bruto e derivados, itens
gue tradicionalmente lideravam as importacdes brasileiras. (LATINI, 2007).

Para conter essa onda de importacdes, o governo Getulio Vargas lancou
medidas restritivas no inicio dos anos 1950. Em 19 de agosto de 1952, a Carteira
de Exportacdo e Importacéo do Banco do Brasil (CEXIM) emitiu o Aviso n° 288,
gue proibiu a importacdo de 104 grupos de componentes automotivos que ja
eram fabricados no pais. O governo brasileiro considerou que a concorréncia
internacional constituia uma grave ameaca as empresas que se instalaram e se
desenvolveram durante o conflito da Segunda Guerra, além de ser um obstaculo
a sua expansédo. Por meio do Aviso n° 311 de 28 de abril de 1953, a CEXIM
proibiu a importacédo de veiculos montados, sendo que, a partir de 1° de janeiro
de 1954, os veiculos deveriam vir desmontados e sem 0s componentes ja
fabricados localmente (ALMEIDA, 1972, p.18 e 19). Esses passos foram
fundamentais para a criacdo da base da industria automobilistica brasileira. Em
meados dos anos 1950, oito empresas montavam veiculos no Brasil:

a) Ford Motor do Brasil, que iniciou suas atividades em 1920;

b) General Motors, no Brasil desde 1925;
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c) International Harvester, montadora de caminhdes, instalou-se em
Séo Paulo em 1926;

d) Vemag S.A., fundada em 1945 com a finalidade de montagem e
distribuicdo de veiculos da marca norte americana Studebaker e
posteriormente dos caminhdes e 6nibus da sueca Scania Vabis e
automoveis da alema DKW;

e) FNM - Fabrica Nacional de Motores, empresa estatal que comecou
a montar seus primeiros caminhdes em 1951,

f)  Willis Overland do Brasil S.A., montadora de automoveis e jeeps,
fundada em 1952;

g) Volkswagen do Brasil (VW do Brasil), que iniciou suas atividades
em 1953; e

h) Mercedes Benz do Brasil, que também iniciou suas atividades em
1953.

A industria de autopecas também se desenvolveu rapidamente entre as
décadas de 1940 e 1950. Em 1941, eram somente 5 empresas; em 1946 eram
30 e, em meados de 1950, eram mais de 500 fabricas no Brasil, permitindo um
indice médio de nacionalizacdo de cerca de 30% do peso dos veiculos aqui
montados (ALMEIDA, 1972, p.23).

O estabelecimento da industria automobilistica no Brasil foi um processo
de varias etapas, mas a principal ocorreu no governo de Juscelino Kubitschek.
Logo em seu primeiro ano de governo, em 1956, Juscelino langou seu Plano de
Metas, que era composto por um conjunto de 30 (trinta) projetos, envolvendo
diversas areas da economia, como energia elétrica, rodovias, marinha mercante,
industria siderurgica, entre outras. E de particular interesse para este trabalho a
meta n° 27 — “Industria Automobilistica”, que tinha por objetivo a implantagdo da
indastria automobilistica no Brasil e previa a fabricacdo crescente de veiculos
até atingir 170.000 unidades em 1960. O documento “Programa de Metas do
Presidente Juscelino Kubitschek — Estado do Plano de Desenvolvimento
Econdmico em 30 de setembro de 1959”, dizia com relacdo a meta n°® 27 —

IndUstria Automobilistica que

em 1955, ndo havia fabricacdo de veiculos automéveis no Brasil. As
empresas em funcionamento limitavam-se a montagem de veiculos,
gue se importavam desmontados, sem que houvesse obrigatoriedade
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de aumentar a participacdo de pecas nacionais, cuja fabricacdo se
iniciava, entdo, no pais.

No seu programa de metas, o Presidente Kubitschek incluiu a
implantac&o da indUstria automobilistica no pais. A meta inicial, revista,
importou no estabelecimento de um sistema de estimulos aos
empreendedores. Ja existem, hoje, no Brasil, em funcionamento ou em
processo de instalacdo, 14 fabricas de automdéveis e cérca de 1.200
fabricas de autopecas. Em conjunto, essas emprésas representam
investimentos da ordem de 20 bilhées de Cruzeiros. (BRASIL, 1959,

p.166)
Tabela 1
Producdo estimada de veiculos - Plano de Metas - Meta 27
1957 1958 1959 1960 Total
Caminhdes 18.800 32.000 55.000 80.000 185.800
Jipes 9.300 14.000 18.000 25.000 66.300
Utilitarios 2.600 13.000 17.000 25.000 57.600
Automdveis 0 8.000 20.000 40.000 68.000
Total 30.700 67.000 110.000 170.000 377.700

Fonte: BRASIL, 1959, p.166

Ainda de acordo com o referido documento, o plano previa um
faturamento do setor superior a um bilhdo de délares em 1960, gerando uma
economia de divisas anuais que deveria exceder 900 milhdes de dolares,
salientando que, em nenhuma hipétese, esse valor seria inferior a 800 milhdes
de ddlares. Embora ndo dispomos dos valores monetarios para comparar o
planejado com o realizado, sabemos que a quantidade de veiculos fabricada
entre 1957 e 1960 foi de 320.680 unidades (ANFAVEA, 2019), ou seja, 57.020
unidades a menos que o planejado, o que significa um erro de 15%, razoavel
pelo grau de conhecimento que se tinha sobre o assunto na época.

De forma a estabelecer as normas diretoras para a criagdo da indudstria
automobilistica brasileira, foi instituido, por meio do Decreto 39.412 de 16 de
junho de 1956 (BRASIL, 1956), o Grupo Executivo da Industria Automobilistica
(GEIA). Este grupo foi comandado por Ldacio Meira, que havia anteriormente
liderado a Subcomissdo de Fabricacdo de Jipes, Tratores, Caminhdes e
Automoveis, que fazia parte da Comissao de Desenvolvimento Industrial (CDI),
criada em 1951 no governo Getulio Vargas (ALMEIDA, 1972). Meira aproveitou
sua experiéncia anterior na formulacdo da proposta de formacéo do GEIA. O
objetivo era ambicioso, até 1960 deveriam ser produzidos localmente veiculos

com um indice de nacionalizagdo que iria de 90% a 95% do seu peso,
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dependendo do tipo de veiculo, o que exigia grandes investimentos das
empresas. Eram indices elevados e se, por um lado, eram limitantes na atracéo
de grandes empresas; por outro, significava que as empresas que aceitassem
essas regras estariam comprometidas com o sucesso do plano tracado pelo
governo, dado o elevado investimento necessario para alcancga-los.

De acordo com o plano, a iniciativa da industria automobilistica deveria
ser liderada pelo setor privado, sem distingdo de capital brasileiro, estrangeiro
ou misto. Ao contrario de alguns paises, como Coréia do Sul, China e india, o
Brasil ndo estimulou a formag&o de uma industria genuinamente nacional, alias,
o0 Governo buscou fortemente atrair grandes empresas multinacionais do setor,
como a Ford, a General Motors e a Volkswagen.

Foi recomendada também a horizontalidade da industria, ou seja, as
montadoras deveriam prioritariamente receber pecas e componentes de
empresas especializadas para fabricar seus veiculos, estimulando desta forma
a formacéao e o desenvolvimento de empresas de autopecas. Ao Estado caberia
somente promover e coordenar as acgdes necessarias, ndo devendo este
interferir diretamente no processo de formacdo da industria. A estatal Fabrica
Nacional de Motores (FNM), que apresentou projetos ao GEIA para a fabricacao
de caminh@o e automovel, foi considerada uma excecao a essa orientacdo, o
gue provocou discussoOes, pois feria a orientagéo citada.

Em contrapartida aos exigentes indices de nacionalizacéo, o plano previa
incentivos as empresas que aceitassem as regras estabelecidas. Esses
incentivos estavam relacionados, principalmente, a subsidios em transacfes
cambiais e alguns estimulos fiscais. Também foram ofertados créditos aos
fabricantes via Banco Nacional de Desenvolvimento Econdmico (BNDE). Porém,
segundo Shapiro (1997), um fator importante para o sucesso do plano foi a
negacdo do mercado brasileiro aquelas empresas que ndo viessem na sua fase
de implantacéo, ou, em outras palavras, o0 mercado automobilistico brasileiro
seria garantido as empresas que aceitassem correr o risco inicial.

Por meio dos seus incentivos, o GEIA conseguiu atrair diversas empresas
para investir no Brasil, no total foram apresentados trinta projetos de dezoito
empresas, porém somente projetos de onze delas foram concretizados,

conforme pode ser visto no Quadro 1.
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Quadro 1
GEIA - Projetos Concretizados
Procedéncia do capital Tipo de veiculo a ser fabricado
Empresa Mais50% | 50% | “Vaod® | . | caminhes | Utiitarios
nacional nacional estrangeiro Onibus Jipes

Willys Overland do Brasil X X X
Vemag S.A. X X X
Fabrica Nacional de Motores X X X
Simca do Brasil X X
Volkswagen do Brasil X X
Mercedes Benz do Brasil X X
Ford Motor do Brasil X X
Scania Vabis do Brasil S.A. X X
General Motors do Brasil X X
International Harvest X X
Toyota do Brasil X X

Fonte: ALMEIDA, 1972, p.40

O Brasil necessitava prioritariamente de veiculos tipo caminhdes e 6nibus,
pois dependia deles para o transporte de carga e passageiros, uma vez que 0
pais havia escolhido o desenvolvimento preferencial da sua malha rodoviéria.
Segundo Latini (2007), essa escolha decorreu da necessidade da capilaridade
demandada pela agropecuaria, principal atividade econémica da época, algo que
as ferrovias ndo podiam fornecer. Portanto, o foco inicial do plano era estimular
a producdo de veiculos de carga e utilitarios, ficando os automéveis de passeio
para uma segunda fase.

Os decretos que regulamentaram a producdo de caminhdes e utilitarios
foram emitidos em julho de 1956 e dos automoveis, em fevereiro de 1957,
conforme Quadro 2. De fato, conforme nos informa Almeida (1972), o Poder
Executivo precipitou a regulamentacdo da producao de automdveis, como uma
forma de atenuar os efeitos negativos provocados pela aprovacao, pelo
Congresso Nacional, do Artigo 59 da Lei n° 3.244 de 16 de agosto de 1957, que
liberava a importacéo de automaveis, o que, no entendimento do GEIA, destruiria
gualquer possibilidade de desenvolvimento de uma industria local de
automoéveis. Ao precipitar a regulamentacgdo relativa aos automéveis, o Poder
Executivo conseguiu alterar pontos cruciais do referido artigo, ou seja, limitou a
vigéncia de leildes de importacdo de automodveis a dois anos; os veiculos

deveriam ser importados desmontados, com restricdo de importacdo de
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determinados componentes e limitou os lucros das empresas que participavam

dos leildes de importacéo.

Quadro 2

Decretos GEIA

Tipo de Veiculo

Decreto / Data

Etapas / Porcentagem de Nacionalizacdo em Peso

31/12/1956 | 01/07/1957 | 01/07/1958 | 01/07/1959 | 01/07/1960
Caminhdes 39.568 12/07/1956 35% 40% 65% 75% 90%
Jipes 39.569  12/07/1956 50% 60% 75% 85% 95%
Camionetas,
caminhdes 39'276' 30/07/1956 40% 50% 65% 75% 90%

leves, e furgdes

Automoveis de

. 41.018 26/02/1957 -
Passageiros

50% 65% 85%

95%

Fonte: ALMEIDA, 1972, BRASIL, 1956, BRASIL, 1956, BRASIL, 1957, BRASIL, 1957

Apesar de o mercado automobilistico incluir caminhdes e 6nibus, além de
automéveis de passeio e utilitarios, este trabalho concentra-se no mercado de
automoveis, uma vez que o foco de seu estudo € a entrada da Fiat no mercado
brasileiro de automoéveis de passeio. Conforme é possivel observar pelo Quadro
1, cinco fabricantes tiveram projetos aprovados para fabricacdo de automoveis:
a Willys Overland do Brasil, a Vemag S.A., a Fabrica Nacional de Motores (FNM),
a Simca do Brasil e a Volkswagen. Vale notar que, no inicio da fabricacdo de
carros no Brasil, a maioria das empresas possuiam 50% ou mais de capital
nacional. Das cinco empresas fabricantes de automoveis, trés tinham capital
predominantemente nacional (Willys Overland, Vemag e FNM), uma tinha 50%
de capital nacional (Simca) e somente a Volkswagen tinha capital
predominantemente estrangeiro.

Também é notavel que as duas grandes empresas americanas pioneiras
na montagem de veiculos no Brasil, Ford e General Motors, entraram nessa
etapa inicial somente para a fabricacdo de caminhdes, deixando a fabricacéo de
automoveis para a Volkswagen e outras empresas pequenas do segmento, fato
que, segundo Shapiro (1994), foi um desastre para o governo federal do ponto
de vista de relacfes publicas, pois elas eram as gigantes mundiais e simbolos
de automoveis no Brasil. Embora a prioridade do Pais fosse a fabricacdo de
veiculos de carga, do ponto de vista politico, os automoveis eram muito

importantes, pois ver carros brasileiros circulando nas ruas significava o sucesso
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do plano, dada a imagem de modernidade que transmitiam. Dentre os 30
projetos do Plano de Metas, somente a meta 27, Industria Automobilistica, dizia
respeito a bens de consumo, portanto com grande visibilidade para a populagéo.
Se a escolha da Ford e da General Motors de nao fabricar automdveis teve um
impacto ruim para o governo, também teve custo para essas empresas, pois
deixaram o caminho livre para a alema Volkswagen se desenvolver e dominar o
mercado brasileiro, conforme iremos observar a seguir.

O pouco interesse das grandes empresas mundiais em produzir carros de
passeio no Brasil, na década de 1950, pode ser explicado quando observamos
com mais cuidado a Tabela 1. Em 1960, ultimo ano da projecédo de producéo
contida no Plano de Metas, a producédo estimada no Brasil era de 170.000
veiculos, o que significava cerca de 1% da producdo mundial do mesmo ano,
que foi de 16.500.000 unidades* (ALMEIDA, 1972, p.61). A projecdo da
participacdo do mercado brasileiro de 1% do mercado global nos da pistas da
dificuldade do governo brasileiro em atrair as grandes corporacdes mundiais.
Quando focamos somente 0s automdveis temos a estimativa de 40.000
unidades produzidas em 1960, pouco para justificar o0s investimentos
necessarios para alcancar os indices de nacionalizacao exigidos pelo GEIA. A
decisdo de investir estava mais relacionada a negacédo futura do mercado
brasileiro, conforme ja vimos, do que com lucros a curto prazo. Por outro lado, a
projecédo de producao de 80.000 caminhdes e Onibus era muito mais atrativa
para as grandes empresas, pois esse € um segmento de volumes muito menores
do que o dos automoveis: em 2018 foram produzidos 134.070 deles no Brasil,
somente 68% a mais que o projetado para 1960 (ANFAVEA, 2019).

1.2 Fabricantes de automéveis no mercado brasileiro nas décadas de
1950, 1960 e 1970.
Umas das empresas pioneiras na fabricacdo de automoveis no Brasil foi
a Vemag S.A. — Veiculos e Maquinas Agricolas, que fabricou carros sob licenca
da empresa alemd DKW. A origem dela foi a Distribuidora de Automodveis
Studebaker Ltda., que comecou a operar em 1945 em S&o Paulo, sendo

responsavel pela empresa Domingos Fernandes Alonso. Em 1952, mudou sua

4 Se considerarmos a efetiva producéo, 133.041 unidades, esse percentual € ainda menor —
0,8%



33

denominacéo para Distribuidora Vemag S.A. Veiculos e Maquinas Agricolas (A
DISTRIBUIDORA, 1952, p.1). Era uma empresa de capital 100% nacional, de
propriedade das Organizagdes Novo Mundo. Em novembro de 1955,
anunciaram-se as primeiras vendas de acles preferenciais da empresa no
mercado, afirmando ser a terceira maior empresa do setor automobilistico no
Brasil e a maior de capital nacional (PRIMEIRA, 1955, p.3).

No mesmo ano que o GEIA foi criado, a empresa langou seu primeiro
veiculo, o DKW-Vemag, que foi ao mercado no dia 19 de novembro de 1956, em
uma cerimdnia que contou com a presenca do Presidente da Republica Juscelino
Kubitschek (COMUNICADO, 1956, p.3). O carro era fabricado no Brasil sob
licenca da empresa alemd DKW. Os entendimentos com a DKW comecaram
mesmo antes da formacgéo do GEIA. No inicio de janeiro de 1956, representantes
da Vemag foram a sede da DKW na Alemanha para discutirem assuntos
relacionados ao contrato de producdo de automdveis no Brasil (FABRICACAO,
1956, p.8).

O DKW-Vemag era um carro de porte médio impulsionado por um motor
de dois tempos. Embora o Romi-Isetta seja considerado o primeiro automovel a
ser fabricado no Brasil, 0o DKW-Vemag foi o primeiro a ser fabricado de acordo
com os critérios estabelecidos pelo GEIA. O Romi-Isetta era um pequeno carro,
cuja entrada era feita por uma porta na parte frontal, com capacidade para
transportar dois passageiros. Era fabricado pela Romi de Santa Barbara d"Oeste
(Sao Paulo), sob licenca da italiana Iso S.p.A., que iniciou sua fabricacdo no
inicio de setembro de 1956, portanto dois meses antes do DKW-Vemag. Em
razao de transportar somente duas pessoas, ndo recebeu os incentivos do GEIA,
j& que, por seus critérios, um automovel deveria transportar ao menos quatro
pessoas (e no maximo sete) de acordo com o Art. 3° do Decreto 41.018 de 26
de fevereiro de 1957 (BRASIL, 1957). Diante dessas dificuldades, o Romi-Isetta
parou de ser fabricado em 1961, apds cerca de 3.000 unidades produzidas (A
PIONIERA, 1996, p.133). Além do DKW-Vemag e suas deriva¢cbes, a Vemag
fabricou o Candango, um veiculo concorrente do Jeep Universal da Willys. Era
um fabricante de porte médio no mercado brasileiro, ficando substancialmente
atras das lideres WOB e Volkswagen. Produziu 10.610 veiculos em 1960, contra
39.004 da Willys Overland do Brasil e 28.358 da Volkswagen (SHAPIRO, apud
ANFAVEA, 1994, p.244, 245 e 246).
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Apesar das medidas econbmicas restritivas implantadas pelo governo
militar, apds o Golpe de 1964, o relatério da Diretoria da Vemag divulgado em
10 de setembro de 1965 apresentava um cenario positivo para a empresa:
vendera 14% mais veiculos entre julho/1964 e junho/1965, quando comparado
ao mesmo periodo do ano anterior (13.636 unidades x 11.979 unidades), e
obtivera um lucro liquido de 4,1% do faturamento total da empresa (VEMAG,
1965, p.10). Esse aparente otimismo da diretoria da empresa nao impediu que
cerca de um ano mais tarde fosse anunciada a compra de parte das acoes da
Vemag pela Volkswagen.

Em 29 de novembro de 1966, a Vemag publicou no jornal OESP um
comunicado aos acionistas afirmando que a Volkswagen havia adquirido 20%
das acOes da empresa (CARTA, 1966, p.11). Juntando essas agcbes com 0S
outros 20% em posse da alema Auto Union, empresa que a Volkswagen havia
adquirido na Alemanha em 1° de janeiro de 1965 (MECK, 2018. p.209), esta ficou
com 40% das acdes da Vemag. O andncio passa uma imagem positiva quanto
ao futuro dessa empresa, inclusive informam que, para maior integracao entre
as empresas, seu presidente, Lélio de Toledo Piza e Almeida Filho, passaria a
ser o vice-presidente da VW do Brasil, e que o diretor-presidente da VW do
Brasil, F.W. Schultz-Wenk, passaria a ser o vice-presidente da Vemag.

Dois meses ap0s esse anuncio, em janeiro de 1967, o governador eleito
ao Estado de S&o Paulo, Abreu Sodré, nomeou Lélio de Toledo Piza como o
novo presidente do Banco do Estado de S&o Paulo — Banespa (LELIO, 1967,
p.6), dando indicios de que o futuro da Vemag néo seria promissor; os fatos que
se seguiram comprovaram isso. Nao fica claro nas pesquisas quando a VW
comprou o restante das acdes da Vemag, mas os veiculos DKW-Vemag
deixaram de serem produzidos no final de 1967, apesar de anuncios na imprensa
garantindo que os produtos de origem Vemag continuariam em linha, como um
publicado no jornal OESP, em 26 de novembro de 1967 (COMUNICADO, 1967,
p.29), no qual se afirma que a linha de veiculos DKW seria substituida no
segundo semestre de 1968 por novos modelos, e que esses seriam expostos no
Saldo do Automovel, a ser realizado em Sao Paulo em novembro de 1968.
Tratava-se claramente de uma propaganda enganosa, pois foi veiculada no final
de 1967, mesmo ano em que a VW decidiu suspender a producéo dos veiculos
da Vemag, o que certamente prejudicou os compradores que acreditaram nela;
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pois, além de ficarem com carros fora de linha, ficaram com veiculos de um
fabricante que ndo mais existia.

Qual a razdo de a VW comprar a Vemag e em pouco mais de um ano
encerrar suas atividades, ndo aproveitando nenhum dos seus produtos? Como
foi exposto anteriormente, no inicio de 1965, a Volkswagen comprou a Auto
Union, empresa detentora dos direitos sobre os projetos DKW e seus motores
dois tempos. Logo apos, a Volkswagen decidiu encerrar a produ¢do dos motores
dois tempos na Alemanha, o que comprometia o futuro da producdo dos DKW
pela Vemag. Essa deciséo pode explicar a razdo de a VW encerrar a producao
dos DKW no Brasil, pode até explicar a razdo de a Vemag vender suas a¢cdes a
empresa alema, pois seu futuro ficou comprometido sem os projetos DKW; mas,
ndo explica por que a VW comprou a Vemag, pois a principio quem tinha um
problema era a empresa brasileira, ndo a alema.

Uma hipétese, pouco divulgada por sinal, levantada para explicar essa
decisdo da VW foi que a Fiat, a maior concorrente da empresa alema na Europa®,
havia demonstrado interesse em adquirir a Vemag, para entrar no mercado
brasileiro, o que teria precipitado a decisdo da empresa alema. Embora isso seja
somente uma hipotese, € interessante notar o conteddo de um documento
interno da Fiat de 24 de fevereiro de 1978 (DOCUMENTAZIONE, 1978, p.2),
preparado para receber uma equipe de jornalistas europeus em sua fabrica, em
Belo Horizonte. Nesse documento, em que é descrita a presenca da Fiat na
América Latina, ha um histérico da industria automobilistica brasileira e em
seguida fala-se da histéria da Fiat no Brasil. Cita-se que, ao término da Segunda
Guerra Mundial, o mercado brasileiro se mostrou interessante a Fiat. Esse
interesse se intensificou no inicio dos anos 1960, época em que a Fiat estava
investindo enormemente na Espanha, lugoslavia e Argentina. No Brasil,
iniciaram-se nessa época tratativas com a Vemag que, em 1967, foi incorporada
a VW, apos a fuséo europeia VW-Audi-DKW. Em outro documento interno da
Fiat de 12 de marco de 1973 (SINTESI, 1973, p.1), portanto dois dias antes da
assinatura do acordo de comunhéo entre a Fiat e o Estado de Minas Gerais,

> Em uma propaganda da Renault publicada no jornal OESP em 11 de agosto de 1964 mostra
o ranking de vendas no Mercado Comum Europeu nos anos de 1961, 1962 e 1963, sendo que
a Fiat aparecia em primeiro lugar nos trés anos e a VW em segundo em 1961 e 1962 e em
terceiro em 1963 (O QUE, 1964, p.15).
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ocorrido no dia 14 de marco de 1973, também é descrito um histérico da Fiat no
Brasil. Nesse documento, Ié-se que no pos-guerra foram identificadas e tratadas
diversas possibilidades, com o governo brasileiro, de inser¢cédo de producao no
Pais, entre elas via a FNM e a Vemac (grafado desta forma), de banqueiros
brasileiros, que depois passou a VW, e que estes planos foram abandonados
por oposicdo do governo italiano e, também, por oposi¢cdo interna. Embora
nesses dois documentos nao haja informacfes de datas nem do contetddo das
tratativas entre e a Fiat e a Vemag, é razoavel supor que, caso isso tenha
chegado ao conhecimento da VW brasileira, pode de fato ter precipitado a
compra da Vemag. No final de 1966, quando a compra foi anunciada, a
Volkswagen praticamente nao tinha concorrente no Brasil, para o seu grande
sucesso, 0 VW Sedan (Fusca); ela atuava sozinha neste segmento de carros
econdmicos. Ja a Fiat produzia na Itélia carros que podiam concorrer com o
Fusca. Ter essa concorrente no promissor e crescente mercado brasileiro
certamente ndo interessava a VW.

Assim como a Vemag, a Fabrica Nacional de Motores, conhecida como
FNM, tinha capital 100% nacional. Foi estabelecida como uma empresa estatal
em junho de 1942, pelo governo federal, para a fabricacdo de motores de avides
da norte-americana Wright. De forma a construir a fabrica e comprar as
maquinas e equipamentos necessarios a fabricacdo dos motores, o governo
norte-americano concedeu um empréstimo ao governo brasileiro, por meio do
Lend-Lease Program (Programa de Empréstimo e Arrendamentos), que
concedia financiamentos a paises aliados dos EUA, para contribuir com os
esforcos de guerra, haja vista que a Segunda Guerra Mundial ainda estava em
Ccurso.

De acordo com Shapiro (1994), por razdes de seguranga, o governo dos
EUA procurou diversificar os locais de producdo de motores aeronauticos
durante o periodo da guerra. Ao final, a decisdo do governo federal de fabricar
esses motores demonstrou ser um grande erro, pois a guerra acabou assim que
0s primeiros comegaram a sair da fabrica, o que levou ao total desinteresse do
governo dos EUA pelos motores fabricados pela FNM. Ainda pior, os motores ja
eram obsoletos naquela época, ndo tendo mais mercado para eles. Como forma

de contornar o problema foram desenvolvidas outras atividades para aproveitar
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as instalacbes e maquinarios existentes, entre elas a fabricacdo de
refrigeradores e oficina de reparo de motores aeronauticos.

Em 1948, a FNM foi transformada em sociedade anénima (S.A.), tendo o
governo federal o controle de 99% de suas acdes. Nesse mesmo ano, a FNM
firmou um contrato de licenca com a italiana Isotta-Franschini para a montagem
de caminhdes. Em 1951, no entanto, apds cerca de 200 caminhdes serem
montados pela FNM, a empresa sofreu um novo revés com a faléncia da Isotta-
Franschini na Italia, o que impossibilitou a continuidade da montagem dos
veiculos, uma vez que ndo teriam mais pecas para importar. O governo italiano
intermediou um novo contrato para montagem de caminhdes pela FNM, desta
vez com a Alfa Romeo. O processo de montagem dos caminhdes Alfa Romeo
(conhecidos como “Fenemé”) comecou com 35% de conteudo nacional, sendo
gue este indice foi elevado a 70% em 1956, ano no qual foi estabelecido o GEIA.

Conforme exposto anteriormente, um dos principios do GEIA era que as
empresas envolvidas no processo de fabricacdo de veiculos deveriam ser de
capital privado, seja nacional ou estrangeiro. Sendo assim, o lider do GEIA, Lucio
Meira, chegou a propor a venda da FNM a uma empresa privada, porém essa
ideia enfrentou forte resisténcia dos militares, que alegavam que a FNM era
anterior ao GEIA e que por razdes de seguranca nacional a fabrica deveria ficar
sob a autoridade presidencial (SHAPIRO, 1994). Dada sua origem de fabricar
motores aeronduticos para uso militar, os militares sempre mantiveram o dominio
sobre a FNM, tanto que, em 21 de janeiro de 1943, foi editado o Decreto-Lei N°
5.215 que considerava “de carater essencialmente militar a Fabrica Nacional de
Motores e sua Comisséo Construtora, e da outras providéncias” (BRASIL, 1943).

Embora a FNM tenha ficado conhecida por seus caminhdes pesados
“‘Fenemé”, ela também construiu um automovel de passeio. Em 1957, o Grupo
Matarazzo, conglomerado estabelecido em Sao Paulo, comandado pela familia
de origem italiana de mesmo nome, fez contato com a italiana Alfa Romeo para
construir um automével sob licenca no Brasil. Como fruto dessas conversas
surgiu a Fabral, empresa criada para fabricar o Alfa Romeo 2000 no Brasil. Este
era um automaovel grande e luxuoso, 0 que provocou varias resisténcias do GEIA
para a sua aprovacao. Para o comité que comandava o GEIA, o Brasil precisava
de automoveis pequenos e econdmicos. Por outro lado, o GEIA estava com

dificuldades em atrair grandes fabricantes de automdveis de passeio: as duas



38

maiores montadoras, Ford e General Motors, haviam declinado em aceitar as
regras do GEIA. Diante disso, Juscelino Kubitschek pressionou o GEIA para
aprovar o projeto apresentado pela Fabral, o que acabou acontecendo. Porém
em 1958, o Grupo Matarazzo desistiu do empreendimento, o que levou a Alfa
Romeo a procurar a FNM para levar adiante o projeto de fabricar o modelo 2000.
Nada mais natural, ja que as duas empresas ja mantinham relacionamento na
fabricagdo de caminhdes. A diretoria da FNM ficou dividida quanto a fabricar um
automoével, dado somente produzia caminhdes, cujos processos de fabricacdo e
comercializagdo eram bastante diferentes; porém, diante da pressdo de
Juscelino Kubitschek, a diretoria acabou aceitando o projeto, lembrando que o
governo federal era o maior acionista da FNM (SHAPIRO, 1994). Em
homenagem ao Presidente da Republica, o Alfa Romeo 2000 foi batizado com o
nome FNM 2000 JK, nome que foi alterado para FNM 2000 apés o Golpe civil-
militar de 1964.

Em 21 de dezembro de 1966, o jornal OESP publicou uma matéria com o
titulo “Dificil situacdo da FNM” (DIFICIL, 1966, p.18), na qual o presidente da
empresa, coronel Jorge Alberto Silveira Martins, dizia que a solucdo para a
situacdo da FNM passava pelo seu fechamento, privatizacdo ou estatizacao
definitiva. Ja era o indicio de mudancas na estatal. Em 13 de janeiro de 1967, o
Presidente da Republica, Marechal Humberto Castello Branco, publicou o
Decreto-lei n® 103 (BRASIL, 1967), que tratava da transferéncia da FNM para o
setor privado, estava assim autorizada a privatizacdo da Unica empresa estatal
fabricante de veiculos no Brasil. Antes mesmo da publicacdo do decreto-lei, a
IBAP, Industria Brasileira de Automodveis Presidente, procurou autoridades
federais demonstrando seu interesse na compra da FNM (IBAP, 1967, p.1). A
IBAP era uma empresa brasileira criada pela Organizacdo N. Fernandes com a
finalidade de projetar e construir um automaovel nacional chamado Democrata, e
para tanto emitiu titulos para se capitalizar, que foram comprados por milhares
de investidores individuais.

Na mesma péagina do jornal OESP, que trata do interesse da IBAP pela
FNM, foi noticiado que a Organizacdo N. Fernandes estaria sendo investigada
por inspetores do Banco Central da Republica e agentes da Policia Fazendaria
em Sao Paulo, que alegavam que a referida organizacao nao tinha capacidade

econdmica para realizar o objetivo de fabricar o automdével prometido e que,



39

portanto, estava enganando os investidores do empreendimento. Além da IBAP,
a fabricante de caminhdes sueca VOLVO, a americana Chrysler e as italianas
Alfa Romeo e Fiat mostraram interesse pela FNM (SERA, 1967, p.7).

A decisdo de vender a FNM despertou fortes reacdes contrarias, como de
militares cariocas, que alegavam que a FNM poderia fabricar material bélico, o
gue traria economia de divisas para o Pais, além de ser benéfica do ponto de
vista de seguranca nacional (BRASIL, 1967, pl). A oposicdo dos militares a
venda da FNM provocou a demisséo do presidente da empresa, coronel Silveira
Martins, por Castello Branco, em 03 de marco de 1967. Silveira Martins alegou
em um relatorio enviado ao Presidente da Republica que era improcedente a
informacéo que a empresa era deficitaria, porém o relatério desapareceu antes
de chegar a seu destino (CAl, 1967, pl e FNM, 1967, p.6).

Em 20 de julho de 1967, a FNM renovou o contrato de assisténcia técnica
e transferéncia de tecnologia com a Alfa Romeo, que demonstrou seu interesse
em aumentar sua participacdo na FNM (FNM, 1967, p.18). Em 08 de maio de
1968, o Ministro da Industria e Comércio, general Edmundo Macedo Soares,
anunciou que o Governo estava negociando a venda da FNM para a Alfa Romeo,
por um valor ao redor dos 35 ou 36 milhdes de ddélares (VENDA, 1968, p.1). A
venda da FNM néo era unanime nem dentro do proprio governo. Em uma reuniao
realizada em 25 de junho de 1968, com o diretério nacional da ARENA, partido
governista, o Ministro do Planejamento, Hélio Beltrdo afirmou que, embora fosse
favoravel a venda da FNM, o ideal seria vendé-la para um grupo brasileiro, e que
a desestatizacao deveria ser feita de forma paulatina, pois os grupos brasileiros
ainda ndo estavam aptos a comprarem grandes empresas que se encontravam
em poder do governo (PLANO, 1968, p.24).

Na Camara de Deputados Federais surgiram questionamentos sobre a
venda da FNM para a empresa italiana. O deputado Floriano Paixdo, do MDB
pelo Rio Grande do Sul, partido de oposi¢cdo ao governo, na sessao de 04 de
julho de 1968, reclamou que ha cerca de 20 dias ja havia solicitado a presenca
do Ministro da Industria e Comércio no plenario da Camara, para explicar a
venda da FNM para uma empresa estrangeira. Alegou que a FNM obteve lucro
de seis bilhdes de cruzeiros entre 1963 e 1966, e que estranhamente teve um
prejuizo de 7 bilhdes de cruzeiros somente em 1967. Acrescentou ainda que o

processo de venda ndo estava sendo feito via concorréncia publica, de forma
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que empresas brasileiras pudessem participar (PAIXAO, 1968, p.3937). Na
sessdo de 11 de julho de 1968, o deputado Jodo de Paiva Menezes do MDB
pelo Para apresentou uma carta enviada por Nelson Fernandes, presidente da
IBAP, na qual este confirmava seu interesse em adquirir a FNM, anexando
inclusive a proposta comercial da compra que havia sido encaminhada em 23 de
maio de 1968 ao Ministro da Industria e Comércio, Macedo Soares. Na proposta,
a IBAP se comprometia a pagar 150 milhdes de cruzeiros novos pela FNM,
guantia superior a, publicada pela imprensa, que a Alfa Romeo pretendia pagar,
que girava em torno de 115 milhdes de cruzeiros novos. Embora Jodo Menezes
tenha frisado que ndo conhecia Nelson Fernandes, a fala dele evidenciou e
tornou clara a disposicdo de uma empresa brasileira em comprar a FNM
(MENEZES, 1968, p.4155).

O Deputado da Arena por Sao Paulo, Marcos Kertzmann, na sesséao de
30 de julho de 1968, voltou ao assunto da intencdo de compra da FNM pela
IBAP, dizendo que tinha chegado as suas maos uma interpelacéao judicial,
encaminhada ao Presidente do Superior Tribunal Federal pela IBAP, na qual
havia uma proposta de compra com valor superior ofertada pela Alfa Romeo,
porém ela nao teria sido aceita nem mesmo analisada pelo Ministro da Industria
e Comeércio, que alegou o fato de a pretendente nao ter idoneidade para efetuar
a operacado (KERTZMANN, 1968, p.4754).

Em 09 de maio de 1968, criou-se uma Comissdo Parlamentar de Inquérito
(CPI) para apurar a venda da FNM, por meio da Resolugdo N° 73 de 1968 da
Camara dos Deputados, que: “Cria Comissdo Parlamentar de Inquérito para
investigar as causas da venda da Fabrica Nacional de Motores e apurar 0s
critérios adotados na referida transagao.” (BRASIL, 1968). Apesar de todos 0s
guestionamentos, a FNM foi vendida a italiana Alfa Romeo, em uma transacéo
direta entre a empresa e o governo federal, sem concorréncia publica e de forma
sigilosa. N&o fica clara, nas informacdes levantadas, a data exata de concluséao
da transacdo. O jornal OESP publicou uma matéria em 30 de julho de 1968 (NO,
1968, p.25) na qual narrava que teria sido no dia anterior & penultima fase da
venda da FNM para a Alfa Romeo. Na sesséo do Plenario da Camara de 05 de
agosto de 1968, o deputado Marcio Moreira Alves (MDB da Guanabara) chegou

a afirmar que o contrato de venda da FNM teria sido assinado em um domingo
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no Ministério da Fazenda (ALVES, 1968, p.4948). Quanto a CPI, em seu trabalho

Almeida (2010) afirma que ela néo foi concluida.

Quanto a CPI que investigava o processo de privatizacao da fabrica,
acabou por ndo ser concluida, pois presidia a Comissédo o deputado
Getllio Moura, tendo como vice-presidente Mariano Beck. Ambos
tiveram seus mandatos cassados em meio aos trabalhos da Comisséo
Parlamentar, através do AI-5. A CPI terminou inconclusa por
ultrapassar o prazo para suas atividades. O deputado Adhemar Ghisi
informava que haviam sido realizadas 14 reunifes, expedidos 23
oficios e ouviram-se 10 depoentes, em mais de 100 horas de
atividades, todavia, a CPI terminava inconclusa por, equivocadamente,
ter sido anotado o prazo final de 16 de agosto de 1970, enquanto o
prazo final era até 16 de julho de 1970. (ALMEIDA, 2010, p.94 e 95)

Almeida (2010) também nos informa as condi¢cdes de venda da FNM: a)
Valor por 82,46% das acbes: NCr$82.460.000,00, sendo que deste total,
NCr$30.000.000,00 seriam pagos com a entrega de parte dos imoveis da FNM
para o governo federal, portanto a Alfa Romeo iria desembolsar efetivamente
NCr$52.460.000,00. Além deste valor, a FNM assumiu cerca de
NCr$10.000.000,00 em indeniza¢Bes trabalhistas; b) Valor por 15% das acdes
em poder do governo federal: NCr$15.000.000,00 em forma de opc¢éo de compra
futura prioritaria da Alfa Romeo.

Portanto o valor total da venda foi de NCr$107.460.000,00. Descontados
0s NCr$30.000.000,00 que a Alfa Romeo pagou com os imoveis da propria FNM,
temos que o valor de venda efetivo foi NCr$77.460.000,00, um pouco mais da
metade que a IBAP pretendia pagar pela FNM.

Confirmando o que a imprensa havia noticiado, no ja citado documento
“Sintesi dei coloqui con i Sigg. Ing. Minola e Dr. Chivino” (SINTESI, 1973), afirma-
se que a Fiat estudou entrar no mercado brasileiro via FNM e Vemag. No
documento néo fica claro quando e em que condi¢des isso aconteceu. Declara-
se somente que foi no pos-guerra; mas, diante das noticias publicadas pela
imprensa, € razoavel supor que, a0 menos uma das ocasides em que a Fiat
cogitou entrar no mercado brasileiro via FNM, tenha ocorrido durante o processo
de venda da FNM para a Alfa Romeo. No documento é também citado que esse
plano foi abandonado por oposi¢cdo do governo italiano e por oposicéo interna da
Fiat. E importante notar que a Alfa Romeo era uma empresa estatal italiana na
época, podendo, portanto, ser essa a razdo da oposi¢cao do governo italiano para
entrada da Fiat no negdcio.
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Em outro documento do CSF de 16 de marco de 1971 (COMMENTO,
1971), o Sr. Elio Peccei (diretor da Fiat brasileira) fez um estudo do mercado
automobilistico brasileiro para a Fiat. Dentre os pontos analisados no relatorio,
havia possiveis formas de a Fiat entrar no mercado brasileiro, entre elas a
colaboracédo e coproducdo com a FNM. Em 7 de fevereiro de 1973, a Fiat
adquiriu 43% das acdes da FNM, por meio de um acordo firmado na Italia com
a Alfa Romeo, que permaneceu com 51% das a¢des, sendo o0s restantes 6% do
governo brasileiro e sécios minoritarios. Note-se que a aquisicdo dessas acdes
ocorreu no més anterior a assinatura do acordo da Fiat com o Governo de Minas
Gerais (CONTRATO, 1973). O interesse da Fiat na aquisicdo das acdes da FNM
sera analisado posteriormente.

Outra empresa pioneira na fabricacédo de automéveis no Brasil foi a Willys-
Overland do Brasil S.A. (WOB), uma empresa com capital predominantemente
nacional, ou seja, com mais de 50% de capital brasileiro, que comecou a operar
no Brasil antes do governo Kubitschek (LATINI, 2007). Uma propaganda da
WOB, de 12 de agosto de 1953, publicada no jornal OESP (NESTA, 1953, p.10)
mostra a futura fabrica da empresa em construcdo. O maior acionista da
empresa era 0 grupo norte-americano Kaiser Industries, comandado pelo
industrial Henry Kaiser. Em agosto de 1954, Henry Kaiser visitou a Argentina,
Colédmbia, Equador, México, Peru e Brasil, com o objetivo de expandir seu
negoécio automobilistico na América Latina, que vinha enfrentando problemas
nos EUA (WOLFE, 2010). Em 17 de agosto de 1954, Henry Kaiser visitou o
Presidente da Republica Getulio Vargas no Palacio do Catete, Rio de Janeiro, e
manifestou interesse em estabelecer uma fabrica de automéveis no Brasil com
capacidade de producao de 50.000 veiculos ao ano, cujo excedente de producao
poderia ser exportado aos EUA (INSTALACAO, 1954, p.2). Como o objetivo era
a fabricacdo completa dos veiculos no Brasil, o pais teria uma economia de 100
milhdes de dblares/ano com importa¢des. Getulio Vargas assegurou o apoio do
governo brasileiro a concretizacdo do plano de Henry Kaiser. O interesse de
Henry Kaiser pelo mercado brasileiro se manteve mesmo apos a morte de

Getulio Vargas®.

6 Em 24 de agosto de 1954, uma semana apos o encontro com Henry Kaiser, Getulio Vargas
cometeu suicidio.
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De acordo com Wolfe (2010), no inicio as acbes da WOB foram
distribuidas para banqueiros e politicos influentes por Vavau Aranha, filho do
diplomata e ex-ministro do exterior de Getllio Vargas, Oswaldo Aranha. A
concepcdo do empreendimento, porém, era que mais de 50% das acdes
deveriam ficar em poder de acionistas brasileiros de forma pulverizada. Vale
ressaltar que, embora Wolfe cite que Vavau Aranha viria a ser presidente da
WOB, nos documentos consultados, como os Relatérios de Diretoria da WOB, €
outro filho de Oswaldo Aranha, Euclydes Aranha Neto, quem aparece como um
dos diretores da empresa.

No anuncio de uma nova parceria entre a WOB e a montadora francesa
de automoveis Renault, de 26 de fevereiro de 1959, a WOB afirma ter cerca de
40.000 acionistas (DAUPHINE, 1959, p.7), e faz propaganda estimulando o
publico a comprar acdes da empresa, como na publicada em 11 de novembro
de 1956 no jornal OESP: “Participe da Industria Automobilistica Brasileira —
Adquira Acdes Ordinarias da Willys Overland do Brasil S.A.” (PARTICIPE, 1956,
p.7). O acordo com a empresa francesa implicou uma capitalizagéo conjunta da
Willys Oveland Inc e da Régie Nationale des Usines Renault na WOB. De
Simone e Vignoli (2011) afirmam que em 1959 a Renault detinha 10% das a¢ces
da WOB.

A Willys Overland do Brasil teve 5 (cinco) projetos aprovados pelo GEIA:
o Jeep Willys; a Rural Willys; a Pick-up Rural; o Renault Dauphine/Gordini e 0
Aero Willys (SHAPIRO, 1994). Com essa ampla linha de produtos, tendo
veiculos utilitarios (Jeep, Rural e Pick-up), veiculos pequenos (Renault
Dauphine/Gordini) e um de grande porte (Aero Willys), foi a maior empresa do
segmento automobilistico na fase de implantagcédo da industria. Produziu 39.004
unidades em 1960, enquanto a segunda maior empresa do setor, a Volkswagen,
produziu 28.358 unidades no mesmo ano (SHAPIRO, apud ANFAVEA, 1994,
p.244 e 246).

Em 19 de maio de 1967, noticiou-se no jornal OESP que a Ford estaria
interessada na aquisicdo das acdes da WOB (FORD, 1967, p.7). Em 09 de
outubro de 1967, essa operacao foi efetuada, tendo a Ford Motors Corporation
adquirido todas as ac6es da WOB gue se encontravam em poder da Kaiser Jeep
Corporation e Régie Nationale des Usines Renault (WILLYS-OVERLAND, 1968,
p.10). Em uma Certiddo da Junta Comercial do Estado de S&o Paulo, de 06 de
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novembro de 1969, declara-se que a Willys Overland do Brasil S.A. Industria e
Comeércio passa a se chamar Ford-Willys do Brasil S.A., marcando o fim da WOB
e de outra empresa com capital preponderantemente nacional (FORD-WILLYS,
1969, p.41). Assim, a Ford passou a utilizar a fabrica construida pela WOB em
S&o Bernardo do Campo para fabricar seus veiculos’. A Ford ndo somente
utilizou as instalagdes da WOB, como também deu continuidade a sua linha de
produtos. Com excecdo dos Renault Dauphine/Gordini, que sairam de linha em
1967, os demais veiculos da WOB permaneceram em producdo. Os veiculos
Jeep, Rural e Pick-up Rural ainda se encontravam em producéo, quando a Fiat
decidiu vir ao Brasil na década de 1970, porém nenhum deles seria um
concorrente direto do Fiat 147.

A Unica empresa multinacional da fase inicial da industria automobilistica
no Brasil foi a alemé Volkswagen (VW), que comecgou a atuar no Pais no inicio
da década de 1950, alguns anos antes do GEIA ser criado. Quando o governo
brasileiro proibiu a importacdo de veiculos montados em 1953, a VW procurou a
empresa brasileira Brasmotor para estabelecer localmente uma linha de
montagem dos veiculos Kombi e VW Sedan (Fusca) com pecas importadas da
Alemanha. Os veiculos passaram e ser montados em um armazém na Rua do
Manifesto, Bairro do Ipiranga, Sado Paulo (VOLKSWAGEN, s.d. e SHAPIRO,
1994).

Em 13 de agosto de 1953, o jornal OESP noticiou em sua primeira pagina
gue a Volkswagen tinha planos para construir uma fabrica em territrio nacional.
Apo6s a visita do presidente mundial da Volkswagen, Heinrich Nordhoff, ao Brasil,
0 governo brasileiro autorizou a constru¢do de uma fabrica a ser localizada entre
0 Rio de Janeiro e Sao Paulo (EM, 1953, p.1). Logo surgiram noticias que
algumas cidades se prontificaram a abrigar a referida fabrica, como em 17 de
novembro de 1953, ocasido na qual diretores da VW visitaram terrenos
oferecidos pela municipalidade de Séo José dos Campos - SP (DIRETORES,
1953, p.1). Na mesma semana dessa visita, o prefeito de Pindamonhangaba
enviou um telegrama a Federacao das Industrias de S&o Paulo (Fiesp) e a VW
oferecendo terrenos, isencdes fiscais e outros beneficios para a instalacdo da
empresa naquela localidade (VOLKSWAGEN, 1953, p.1).

’Em 19 de fevereiro de 2019 a Ford comunicou ao mercado o fechamento dessa antiga
unidade (FORD, 2019).
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Apesar desse aparente entusiasmo, a direcdo da Volkswagen na
Alemanha, em especial Heinrich Nordhoff, mostrou-se relutante em concretizar
tal plano. Em 1956, ano de criacdo do GEIA, a Volkswagen nao possuia
nenhuma fabrica fora da Alemanha nem tinha planos de estabelecer uma no
Brasil; a empresa estava concentrada na expansao da sua capacidade produtiva
em seu pais natal. O diretor da Volkswagen do Brasil, F.W. Schultz-Wenk e o
vice-presidente da empresa, Olavo de Souza Aranha, pressionaram a direcao da
empresa na Alemanha para reverter tal situagdo, porém Nordhoff manteve sua
posicdo, alegando ndo compartilhar o otimismo dos citados com o Pais.
Importante esclarecer que o vice-presidente da VW do Brasil, Olavo de Souza
Aranha, representava o Grupo Monteiro Aranha, dono de 20% das acdes da VW
do Brasil.

Ao final, com receio de perder o acesso ao mercado automobilistico
brasileiro, a VW decidiu fabricar a Kombi em territério nacional, tendo seu projeto
aceito pelo GEIA, em novembro de 1956. Essa decisdo foi um passo importante
do plano do governo brasileiro em atrair um grande fabricante de veiculos, mas
nao era o suficiente para Juscelino Kubitschek, que queria a fabricacdo do VW
Sedan (Fusca), por considera-lo ideal para as estradas brasileiras. Apesar de
toda a resisténcia de Nordhoff, a VW apresentou ao GEIA, em outubro de 1957,
a proposta de fabricacdo do Fusca (SHAPIRO, 1994 e 1997). A relutancia de
Nordhoff em investir no Brasil comprova que o mercado brasileiro era pouco
atraente para as grandes empresas do setor na década de 1950.

A fabrica da VW do Brasil acabou sendo construida na Via Anchieta, S&o
Bernardo do Campo, de onde sairam as primeiras unidades da Kombi em
setembro de 1957. Em janeiro de 1959, comecou a fabricacdo do Fusca. A
fabrica teve sua inauguracdo oficial, em 18 de novembro de 1959, em uma
solenidade que contou com a presenca do Presidente da Republica Juscelino
Kubitscheck; os ministros da Viagéo e Exterior, Amaral Peixoto e Horacio Lafer;
o presidente do BNDE e do GEIA, Lucio Meira; o governador de Sao Paulo,
Carvalho Pinto; o Cardeal de Sao Paulo, Dom Carlos Carmelo de Vasconcelos
Mota; o diretor superintendente da Volkswagen do Brasil, F.W. Shultz-Wenk; o
presidente mundial da Volkswagen, Heinrich Nordhoff, entre outras autoridades
(O PRESIDENTE, 1959, p.14). Pelo publico presente na inauguracéo da fabrica,
€ possivel perceber a importancia politica do evento; para Juscelino Kubitschek,
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gue aparece em fotos circulando em um Fusca conversivel, era um simbolo de
sucesso de seu Plano de Metas.

Salienta-se que os dois veiculos iniciais da VW do Brasil, a Kombi e o
Fusca, permaneceram em producdo por muitos anos. A Kombi foi o veiculo de
maior longevidade do mercado brasileiro, fabricada por 56 anos consecutivos,
teve o0 encerramento de sua producao no final de 2013, quando saiu de linha por
imposicao da legislacéo brasileira que tornava obrigatéria a presenca de freios
ABS e duplo airbag a partir de janeiro de 2014. J& o Fusca, que seria um dos
principais concorrentes do Fiat 147 no mercado brasileiro na década de 1970,
foi lider de mercado por muitos anos e fabricado até dezembro de 1986, tendo
3.321.251 unidades produzidas. Voltou para a linha de montagem em agosto de
1993, a pedido do entdo Presidente da Republica Iltamar Franco, e permaneceu
em producao até julho de 1996, periodo no qual foram fabricadas mais 47.000
unidades (COPPING, 2012, p.162).

Se, por um lado, o pioneirismo da empresa alema lhe ofereceu risco, ao
apostar em um mercado ainda no inicio da sua formacéo, por outro, trouxe-lhe a
oportunidade de sobressair; em poucos anos a VW passou a ser a lider absoluta
no Brasil. A partir de 1966 teria sozinha mais de 50% de participacdo no mercado

automobilistico, conforme pode ser visto na Tabela 2 abaixo.

Tabela 2
Producado de automdveis e comerciais leves - 1957 a 1973
Fabricante
Total
Ano VW Ford General Motors Outros
Qtde % Qtde % Qtde % Qtde % Qtde
1957 371 3% 1271 11% - 0% 10.395 86%  12.037

1958 4.819 16% 3.231 11% 1.453 5% 20.808 69% 30.311
1959 16.828 30% 4.755 8% 3.153 6% 31.718 56% 56.454
1960 28.358 31% 5.388 6% 4.238 5% 53.370 58% 91.354
1961 47.340 41% 3.877 3% 4.079 4% 59.795 52% 115.091
1962 53.752 35% 6.506 4% 6.476 4% 84.790 56% 151.524
1963 58.658 39% 4541 3% 5.061 3% 81.901 55% 150.161
1964 66.418 42% 3.754 2% 6.624 4% 82.417 52% 159.213
1965 75.031 47% 3.303 2% 4.330 3% 77.564  48% 160.228
1966 95.122 50% 2.603 1% 6.340 3% 85.491 45% 189.556
1967 116.002 60% 11.053 6% 8.103 4% 58.523 30% 193.681
1968 154.972 67% 16.046 7% 11.254 5%  49.757 21% 232.029
1969 178.180 58% 52.277 17%  40.743 13% 36.252 12% 307.452
1970 233.011 62%  45.768 12% 56.673 15% 38.191 10% 373.643
1971 295.725 63% 60.642 13% 73.251 15%  43.209 9% 472.827
1972 343.533 62% 108.328 20% 91.288 16% 11.082 2% 554.231
1973 379.370 58% 135.245 21% 122.062 19% 21.915 3% 658.592

Fonte: ANFAVEA, 2019
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Quando a Fiat decidiu instalar-se no Brasil na década de 1970, a VW era
sua maior concorrente, tinha cerca de 60% do mercado e carros que concorriam
diretamente com o Fiat 147, como o Fusca e o Brasilia.

Outra empresa que se encontrava operando no Brasil, quando a Fiat
decidiu aqui se instalar, foi a Ford, a primeira fabricante de veiculos a se
estabelecer no Pais. Em 1919, a diretoria da Ford Motors Company aprovou a
criacdo da filial brasileira, com um capital de 25 mil délares transferidos da filial
argentina, que por sua vez havia sido criada em 1916. A empresa comecgou a
operar na Rua Floréncio de Abreu, na regiao central da cidade de Sao Paulo, e
|l& eram montados os automoveis Modelo T e caminhdes Ford TT.

Em 1920, o governo brasileiro autorizou a operagao da Ford no Brasil, por
meio do Decreto n°® 14.167 de 12 de maio de 1920, assinado pelo Presidente da
Republica Epitacio Pessoa e pelo Ministro da Agricultura, Industria e Comércio,
Simbes Lopes (BRASIL, 1920). Em 1921, foi inaugurada a nova sede da
empresa no Brasil, situada na Rua Solon, Bairro do Bom Retiro em Sé&o Paulo.
O prédio foi projetado e construido para abrigar uma linha de montagem de
veiculos, tendo como responsavel o engenheiro B. R. Brown, 0 mesmo que
construira a fabrica da Ford nos EUA de Highland Park, a principal instalacéo da
empresa na época (SOBRE, s.d.).

Durante a fase de implantacdo da industria automobilistica no Brasil, o
Governo de Juscelino Kubitscheck tentou arduamente atrair a Ford para a
fabricacdo de automoveis, mas o GEIA e a referida empresa ndo chegaram a um
acordo. Conforme observou Helen Shapiro (1997, p.29): “Devido a historica
contribuicdo da Ford ao setor automotivo e a sua predominancia no mercado, 0s
brasileiros tudo fizeram para ganhar a colaboracdo da companhia.” A Ford,
porém, ndo aceitou as regras impostas referentes aos indices de nacionalizacao,
julgando que o mercado ndo comportaria 0 investimento necessario para
satisfazer tal exigéncia. A Ford tinha interesse pelo mercado brasileiro e, atuava
no Pais desde 1920, mas queria se instalar de acordo com regras mais brandas,
com indices de nacionalizacdo menores dos que 0s impostos pelo GEIA, de
forma a reduzir os investimentos necessarios e 0s riscos envolvidos nessa
operacdo. Mesmo com todo o interesse do Governo Juscelino em atrair essa

grande empresa ao Brasil, o GEIA ndo abriu méo das regras estabelecidas,
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temendo com isso que o plano fracassasse, por abrir um precedente perigoso.
Finalmente, a Ford decidiu somente fabricar caminhdes no Brasil.

A fabricac@o dos carros Ford so viria a acontecer em 1967. No primeiro
semestre desse ano, a Ford langou o Galaxy 500, um veiculo grande e de luxo.
No segundo semestre do mesmo ano, a montadora adquiriu o controle da WOB,
permanecendo com seus carros em linha por mais alguns anos, conforme ja
exposto, e com isso passou a constar em sua linha de produtos o Jeep, a Rural
e a Pick-up Rural. Ja em 1968, a empresa lancou seu carro médio, o Ford Corcel.
Em 1973, seria lancado o Ford Maverick, um carro meédio-grande com uma
proposta esportiva. A empresa nao produzia nenhum veiculo pequeno nos anos
1970, portanto ndo era um concorrente com quem a Fiat deveria se preocupar
em um primeiro momento.

A também norte-americana General Motors comeg¢ou a montar veiculos
em uma instalacdo na Av. Presidente Wilson, Bairro do Ipiranga - Sdo Paulo em
1925. Em 1° de outubro de 1929, passou a montar seus veiculos na unidade
construida especificamente para essa finalidade na atual Av. Goias, em S&o
Caetano do Sul, ABC Paulista — S&o Paulo, local onde ainda mantém uma das
suas unidades produtivas (GIANELLO, 2000, p.8). Apesar de estar presente no
Brasil ha varias décadas, em 1956, a General Motors do Brasil (GMB) decidiu
produzir somente veiculos comerciais, ndo apresentando ao GEIA nenhum
projeto de carro de passeio. O veiculo escolhido pela GMB para ser fabricado no
mercado brasileiro foi o caminh&o Chevrolet 6503 (GEIA, 1957, p.19). Para
fabrica-lo construiu uma nova fabrica em Séo José dos Campos — SP, local da
primeira fundigéo para fabricacdo de motores do Brasil (CARRARA, 2000, p.39).

Foi somente quando o mercado brasileiro de automoveis se encontrava
consolidado, que a empresa decidiu fabricar localmente um carro de passeio.
Em 1968, lancou o Chevrolet Opala, um veiculo considerado grande para o0s
padrdes brasileiros da época, e que foi fabricado em diversas versdes ate 1992.
Um més apos a assinatura do acordo de comunhéo entre a Fiat e o Governo de
Minas Gerais, ocorrido em marcgo de 1973, a GMB lancou o Chevrolet Chevette,
um carro compacto e econémico, que viria e ser um concorrente do Fiat 147 no
mercado brasileiro. A GMB investiu cerca de 100 milhdes de ddlares no projeto
e ampliagdo da fabrica de Sdo Caetano do Sul para produzi-lo. O Chevette
permaneceu em linha por 20 anos, saindo do mercado em 1993, apds
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aproximadamente 1.260.000 unidades produzidas em todas as suas versodes
(CARRARA, 2000, p.31, 32).

A Ultima das trés grandes norte-americanas a chegar ao Brasil foi a
Chrysler, que entrou no mercado brasileiro apds adquirir a Simca do Brasil, fato
ocorrido em novembro de 1966, porém foi somente em 1967 que passou a usar
a marca Chrysler no Pais, conforme sera detalhado no tépico a seguir (A Simca
e sua Relacdo com a Fiat). Até o final de 1969, fabricou no Brasil somente
veiculos de origem Simca, quando langou o Dodge Dard, um carro de grande
porte. Em 1973, quando a Fiat firmou seu acordo com o Estado de Minas Gerais,
a Chrysler lancou o Dodge 1800, um automével de porte médio, que, portanto,
nao viria a ser um concorrente direto do Fiat 147. Em 1980, a Chrysler do Brasil
foi adquirida pela Volkswagen e seus carros foram retirados do mercado em
marco do ano seguinte (STEINBRUCH, 2005).

Em 1956, quando o GEIA definiu as regras para a implantacao da industria
automobilistica brasileira, ndo havia nenhuma diferenciacédo de fabricantes com
capital nacional ou estrangeiro. A Vemag, a WOB, a FNM e a Simca eram
empresas com no minimo 50% de capital nacional, mas seus projetos eram
oriundos de empresas estrangeiras, fabricados sob licenca no Brasil (LATINI,
2007). Entre 1966 e 1968, essas empresas foram compradas, ficando o mercado
brasileiro concentrado em grandes corporagfes multinacionais, mais
especificamente nas trés grandes norte-americanas: General Motors, Ford e
Chrysler e a alema VW. O Brasil ndo optou por um modelo que privilegiasse 0
capital e a tecnologia nacionais, como outras nac¢des o fizeram. Existiram
diversos pequenos fabricantes brasileiros, porém em geral eram focados em
fabricar carros esportivos e que utilizavam a plataforma e mecéanica de um
grande fabricante, seja ele a Volkswagen, a Chevrolet ou Fiat. Eram carros de
um nicho bastante restrito, portanto com baixo volume de fabricacdo e vendas,
gue em geral se aproveitaram da proibicdo de importacéo, para suprir 0o mercado
com carros alternativos. Entre estes fabricantes inclui-se a Puma, a Miura, a MP
Lafer e a Santa Matilde. Dentre este grupo de pequenos fabricantes um se
destaca fortemente dos demais, a Gurgel, que chegou a fabricar um carro 100%
brasileiro (STEINBRUCH, 2005).

A Gurgel Industria e Comércio de Veiculos Ltda, foi inaugurada em 1° de
setembro de 1969, tendo como seu criador o engenheiro Jodo Augusto Conrado
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do Amaral Gurgel. Este tinha paixao pelos automoveis desde cedo, tanto que em
1949 apresentou, como trabalho de conclusdo de Engenharia pela Escola
Politécnica da Universidade de Sao Paulo (USP), um projeto de automével de
passeio. Seu orientador ndo gostou da proposta, dizendo “automovel nao se
fabrica, se compra. E tecnologia de carro é coisa de multinacional” (NUNES,
2015). O primeiro carro fabricado pela Gurgel foi o Ipanema, um pequeno veiculo
feito com carroceria de plastico reforcado com fibra de vidro, que utilizava
plataforma e motor Volkswagen. O Ipanema surgiu em 1966, portanto antes da
criagdo da Gurgel Industria e Comércio de Veiculos Ltda.

O primeiro veiculo construido apds a fundacdo da Gurgel foi 0 Xavante
XT, um jipe feito com chassi proprio, batizado de Plasteel. Desta forma, a Gurgel
deu o primeiro passo para a sua independéncia tecnoldgica, embora os motores
ainda fossem fornecidos pela Volkswagen (NUNES, 2015). Foi somente em
1988, que Amaral Gurgel conseguiu finalmente construir um carro 100%
brasileiro, inclusive o motor, era 0 BR-800, um carro pequeno e criado para ser
simples e acessivel, que chegou a ter agio de 100% em seu preco, devido a
grande procura pelo modelo. Diante do bom momento que atravessava, a Gurgel
adquiriu um terreno de 640.000 m2 na cidade de Euzébio, regido metropolitana
de Fortaleza, Ceara, para a fabricacdo de um novo carro popular, o Delta.
Chegou a comprar maquinério da francesa Citroen, para a fabricacdo de
componentes do carro. Tanto o Governo do Estado de Sao Paulo como o do
Ceara se comprometeu a financiar a nova planta industrial, porém nenhum dos
dois governos honrou o compromisso assumido, abalando fortemente a situacéo
financeira da empresa (NUNES, 2015).

Em junho de 1993, a Gurgel pediu concordata, alegando a falta de apoio
dos governos paulista e cearense. (PIQUINI, 1993. p.11). Um estudo do Dieese,
Departamento Intersindical de Estudos e Estatisticas Socioecondmicas afirma
gue a empresa seria viavel, desde que seu fundador, Jodo Augusto Conrado do
Amaral Gurgel, a profissionalizasse. De acordo com o autor do estudo, Aparecido
de Faria, Amaral Gurgel era um engenheiro brilhante, porém um péssimo
administrador (PIQUINI, 1993, p.36). No final de fevereiro de 1996, a Gurgel
Motores pediu sua autofaléncia. O jornal OESP noticia, em 1° de marc¢o de 1996,
gue a informacéo da autofaléncia da empresa foi recebida com indiferenca pela
populacao de Rio Claro, cidade onde a Gurgel funcionava havia 34 anos, pois a
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fabrica mantinha somente 30 pessoas trabalhando (LEVY, 1996, p. B16). Era o

fim melancalico da Unica empresa que fabricou um automével 100% brasileiro.

1.3 A Simca e a suarelagdo com a Fiat
Apresentaremos a seguir um breve histérico da Simca na Franca, no

Brasil e sua relacédo com a Fiat.

1.3.1 SIMCA - Société Industrielle de Mécanique et Carrosserie Automobile

Antes da exposicao sobre a Simca do Brasil, € importante entendermos a
relagdo entre a Simca e a Fiat na Europa. A Simca era uma fabricante de
automoveis francesa, cuja origem esta diretamente ligada a italiana Fiat. Na
década de 1920, as exportacdes ja eram relevantes para os negocios da Fiat,
com destaque especial para os mercados da Alemanha, Inglaterra e Franca.
Diante do aumento dos impostos na Franca para os carros importados, a Fiat
criou em 1926 uma filial neste pais, a Safaf — Société Anonyme Francaise des
Automobiles Fiat, que passou a comprar alguns componentes ou mesmo a
fabricar algumas partes dos veiculos, como forma de reduzir os impostos de
importacao.

Para conduzir seus negdcios na Franga, a Fiat escolheu um jovem italiano
do Piemonte (mesma regido da Fiat na Italia), Enrico Teodoro Pigozzi. Este
comecou seu relacionamento com a Fiat por promover a venda de sucata de
metal oriundo da Franca para a fabricante italiana, no inicio dos anos 1920, logo
apos o término da Grande Guerra. De forma a viabilizar maior independéncia da
operacgdo francesa com relagdo a Italia, a Fiat criou a Simca em novembro de
1934. A relacao entre Fiat, Simca e Pigozzi iria durar décadas.

Em 1954, a Simca se fundiu a Ford France, ficando esta com parte das
acOes da empresa resultante da fusdo, as quais posteriormente foram
compradas pela Chrysler. Em 1961, a Chrysler adquiriu da Fiat as agdes
necessarias para se tornar majoritaria na Simca (CASTRONOVO, 1999 e
BIGAZZI,1991).
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1.3.2 Sociedade Andnima Industrial de Motores, Caminhdes e Automoveis
- Simca do Brasil

No final de 1955, antes mesmo do estabelecimento do GEIA, o recém-
eleito e ainda ndo empossado Presidente da Republica, Juscelino Kubstichek,
visitou as instalac6es da Simca na Franca. A viagem havia sido organizada pelo
general Macedo Soares, presidente da Companhia Siderurgica Nacional (CSN),
cuja filha era casada com um engenheiro da Simca. Anos mais tarde Macedo
Soares iria se envolver com a venda da FNM para a Alfa Romeo, mas no papel
de Ministro da Industria e Comércio, conforme ja exposto. Entusiasmado com a
visita, Juscelino Kubitschek convidou a Simca a participar do Programa de
Desenvolvimento da Industria Automobilistica Brasileira, sugerindo que se
instalasse em seu estado natal, Minas Gerais. Pouco dias apds a posse de
Juscelino, ocorrida no dia 31 de janeiro de 1956, a Simca entregou, ao
presidente, uma carta na qual declarava sua intencao de instalar uma fabrica no
Brasil, precisamente, em Minas Gerais (Latini, 2007).

Em uma visita a Belo Horizonte alguns dias ap0s receber a carta,
Juscelino Kubitschek anunciou a intencdo de a empresa se estabelecer em
Minas, o0 que a tornaria a primeira fabrica de automéveis do Brasil. A partir desse
momento ocorreram varias polémicas envolvendo a Simca. A fabricante francesa
nao quis se submeter as regras criadas pelo GEIA com relagédo aos indices de
nacionalizacdo do veiculo, alegando que ja tinham um compromisso anterior ao
GEIA com o Presidente da Republica. Isso gerou fortes atritos entre o general
Macedo Soares e 0 secretario executivo do GEIA, engenheiro Eros Orosco. O
secretario executivo era o representante do presidente do GEIA no grupo e o
responséavel pela conducao geral de suas atividades, uma vez que o presidente,
Lacio Meira, era também Ministro de Viacdo e Obras. Como secretario
executivo, cabia a Orosco dar andamento as atividades do grupo e zelar pelo
cumprimento das regras estabelecidas. Foi justamente no zelo pelas regras que
Orosco entrou em conflito com Macedo Soares, 0 que o levou a pedir demisséo
do cargo de secretario executivo do GEIA (Latini, 2007).

A Simca queria importar carros desmontados e utilizar componentes
nacionais em indices inferiores aos exigidos, mas ao mesmo tempo se beneficiar
dos incentivos oferecidos. Apos a demissdo de Orosco, 0 economista Sydney

Latini assumiu o cargo de secretario executivo e, logo em sua primeira reuniao
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com o grupo, o assunto Simca foi discutido. A posi¢cdo do GEIA ndo mudou, a
empresa deveria cumprir com as regras estabelecidas para fazer jus aos
beneficios. Duas influentes pessoas sairam em defesa da Simca, o general
Macedo Soares e 0 banqueiro e politico mineiro Magalhaes Pinto (LATINI, 2007).

A Simca brasileira era uma sociedade formada por 50% de capital da
francesa Simca e 50% de capital nacional, e entre os investidores nacionais,
Shapiro (1994) cita a CSN e um banco brasileiro, sem especificar qual; ja o jornal
OESP, na edicdo de 07 de maio de 1958, diz que o capital da Simca do Brasil,
300 milhdes de cruzeiros, ficaria distribuido entre a Simca da Franca, o Banco
Francés-Brasileiro, a CSN e Companhia Distribuidora Nacional de Veiculos e
Pecas. Esta ultima com a participacdo de cem milhdes de cruzeiros, portanto
com um terco do capital, “da qual fazem parte expressivas figuras das classes
produtoras de Minas”, mas sem citar quais (CONSTITUIDA, 1958, p.7).

Latini (2007) nos aponta que Magalhaes Pinto, entdo deputado pela Uniédo
Democrética Nacional — UDN, partido de oposicédo a Juscelino Kubitschek, era
controlador do Banco Nacional, mas ndo faz mencéo se o citado banco fazia
parte da sociedade. Estaria Magalh&es Pinto agindo como deputado federal em
favor de seu estado, Minas Gerais, ou em favor de seu banco? A resposta a esse
guestionamento nédo esta clara nos documentos encontrados, mas tanto Macedo
Soares como Magalhdes Pinto faziam parte do conselho da Simca, conforme
aponta um documento do CSF (RELAZIONE, 1958), a ser analisado ainda neste
capitulo.

Interessante que, apds toda essa discussdo com o GEIA, em uma
propaganda do Simca Chambord de setembro de 1960, a empresa enalteceu o
trabalho do grupo. A peca publicitéria intitulada “Chambord Ultrapassa este més
85% de Nacionalizagéo” diz: “[...] E também uma demonstracdo a mais do
grande acerto com que o GEIA vem conduzindo a politica de implantacdo de
uma induastria automobilistica genuinamente brasileira” (CHAMBORD, 1960,
p.25). Aparentemente a Simca e o GEIA fizeram as pazes.

Além da polémica sobre a submisséo ou ndo da Simca as regras do GEIA,
outro ponto de discussdo foi a localizacdo da fabrica em Minas Gerais. A
empresa comecou a operar de forma provisoria em Sao Bernardo do Campo,
enguanto a fabrica era construida na regido metropolitana de Belo Horizonte. O
presidente da Federacdo Comercial de Minas Gerais, Nilton Veloso, disse que
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interesses escusos estavam atuando sobre o GEIA com o objetivo de impedir
aprovacao do projeto da Simca, ato que classificou como sabotagem contra os
interesses mineiros. O principal argumento dos opositores do projeto Simca era
a participagao da estatal CSN no capital da empresa.

Como reacao da lideranca mineira, o governador Bias Fortes, juntamente
com uma comitiva, foi se encontrar com Juscelino Kubitschek, no inicio de
dezembro de 1957. Todos os lideres da Assembleia Legislativa de Minas Gerais
concordaram em enviar um telegrama ao Presidente da Republica em apoio ao
projeto da Simca em Minas Gerais, alegando que a participacdo da CSN era uma
contrapartida mais do que justa a economia mineira, dado que o estado
sustentava a estatal com seu minério (SERA, 1957, p.20).

O Ministro da Viacao e presidente do GEIA, Lucio Meira, foi criticado em
meio a tal polémica, o que levou o secretério executivo do GEIA, Sydney Latini,
ir a publico defendé-lo, dizendo que o ministro ndo era contra nenhum
empreendimento e que jamais fez ou esbocou nenhuma exigéncia quanto a
localizagcdo das industrias automobilisticas (ESTARIA, 1957, p.1). Na edicao de
13 de dezembro de 1957 o jornal OESP publicou uma matéria intitulada “Volta
Redonda e a Iniciativa Privada” (VOLTA, 1957, p.16). Era a resposta do vice-
presidente do Centro e Federacdo das Industrias do Estado de Séo Paulo,
Manoel Garcia Filho, as acusa¢cBes dos empresarios mineiros. Manoel Garcia
Filho negou de forma categérica as insinuagcdes que os industriais paulistas
estariam contrarios ao estabelecimento da Simca em Minas Gerais, mas que as
entidades das industrias paulistas, no exercicio do seu legitimo direito de
defender a iniciativa privada e a livre concorréncia, dirigiram-se as autoridades
federais e aos diretores da CSN e manifestaram seu ponto de vista contrario a
participacdo da estatal no capital da Simca, alegando que a CSN deveria focar
em seu negdcio, investindo na producdo de chapas metalicas, insuficientes para
a necessidade da nascente industria automobilistica, ao invés de concorrer com
a iniciativa privada. Esse atrito entre empresarios mineiros e paulistas iria se
repetir anos mais tarde quando a Fiat decidiu se instalar em Minas Gerais.

No relatorio da diretoria da Simca de dezembro de 1960, a empresa

comunicou que

diante da impossibilidade de tempo de se cumprir 0s projetos iniciais,
instalando os departamentos mecéanicos e de usinagem no Estado de
Minas Gerais, seguimos o plano de emergéncia elaborado pelo Diretor
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Superintendente, Eng. Jack Pasteur, conforme ja haviamos anunciado
em nosso relatério anterior. Foram instaladas em S&o Bernardo do
Campo as maquinas e equipamentos recebidos da Franga no primeiro
semestre e sucessivamente. (SOCIEDADE, 1961, p.36).

A Simca permaneceu funcionando em suas instalacdes “provisorias” em
Sao Bernardo do Campo — SP e nunca foi transferida para Minas Gerais, 0 que
gerou grande frustracdo entre 0os mineiros, que nao tiveram sua fabrica de
automoveis. Isto somente iria ocorrer na década de 1970, com a chegada da Fiat
ao Brasil (LATINI, 2007). Em 02 de novembro de 1966 foi noticiado pelo jornal
OESP que a americana Chrysler havia adquirido 92% das acfGes da Simca do
Brasil (CHRYSLER, 1966, p.16), porém a marca Simca ainda permaneceria no
mercado por mais alguns meses, nos quais a Chrysler aproveitou para testar e
melhorar os automoéveis em sua sede nos Estados Unidos (SIMCA, 1967, p.19).
Em julho de 1967, a empresa passou a se chamar Chrysler do Brasil S.A. -
indastria e Comeércio, conforme Ata da décima sétima Assembleia Geral
Extraordinaria (CHRYSLER, 1967, p.18). Chegava-se assim ao fim da Simca do
Brasil, embora dois de seus veiculos ainda permanecessem em producao por

mais um tempo.

1.3.3 Relagao Simca do Brasil e a Fiat — os caminhos se encontram novamente

no Brasil

Também no Brasil os caminhos da Simca e da Fiat se encontraram.
Alguns documentos encontrados no Centro Storico Fiat (CSF) mostram o
envolvimento da Fiat com o projeto da Simca no Brasil. O primeiro é um relatério
sobre uma missdo ao Brasil realizada entre 01 e 17 de junho de 1958
(RELAZIONE, 1958). Além desse relatério, foram encontrados mais trés
documentos relacionados a Simca do Brasil, sendo que em dois deles consta o
logotipo da area “Fiat - Servizio Studi Progetti Speciali’, ou seja, Servigos de
Estudos e Projetos Especiais da Fiat, um de 15 de junho de 1959 (PROGETTO,
1959), documento que cita o relatério de viagem de junho de 1958, e outro de 23
de setembro de 1959 (STABILIMENTO, 1959). Ambos tratam do projeto da
fabrica da Simca do Brasil. No dltimo documento, que também trata da
construcdo da fabrica, consta que fora elaborado em Turim (sede mundial da
Fiat) e tem data de 03 de novembro de 1960 (RIASSUNTO, 1960), mas sem
logotipo.
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No documento de 15 de junho de 1959 (PROGETTO, 1959) afirma-se que
a Fiat ficara encarregada de elaborar o projeto da fabrica de automéveis de Belo
Horizonte para a Simca do Brasil. A fabrica deveria ser projetada para produzir
0 carro Simca-Vedette tipo Chambord e Marly, respectivamente, o Simca
Chambord e a perua Simca Jangada no Brasil, na quantidade de 24.000 veiculos
ao ano. Ambos os documentos possuem carater técnico, com descricdo de como
deveria ser a disposicao da linha de montagem, sistema de transporte e a méo-
de-obra necessaria para cada setor da fabrica.

Votando ao relatério da missdo ao Brasil de junho de 1958, quando foi
enviado um grupo de pessoas de Genebra ao Brasil, sabe-se que

A viagem ao Brasil foi motivada pela necessidade de definir a
escolha do local onde construir a nova fabrica de automoveis
"Simca do Brasil", e para obter uma visdo realista das
possibilidades atuais e perspectivas futuras das industrias
brasileiras existentes que produzem veiculos automotores, bem
como das empresas que produzem matérias-primas acabadas e
inacabadas para essas induUstrias. (RELAZIONE, 1958, p.3)8

A misséao veio ao Brasil para definir a escolha do local para instalar a nova
fabrica da Simca, bem como avaliar as empresas de automoveis e fornecedores
aqgui ja instalados. Veremos mais adiante que o local de fato ja estava definido,
tratando-se da capital mineira, Belo Horizonte. No relatério constam os nhomes
dos participantes da viagem, mas sem identificar a posicdo e empresa em que
trabalham (Comm. A. Genero; Ing. U. Genero; Cav. C. Rolle e Sig. G.B.
Formento). No entanto, os trés acompanhantes da viagem estéo identificados,
sendo eles: o Dr. P. Gontijo, diretor geral da Simca do Brasil; o Dr. P. Voisin,
diretor superintende da Simca do Brasil e o Dr. E. Peccei, diretor da Fiat Brasil.
Embora o relatério ndo tenha o logotipo da Fiat, é razoavel supor que ao menos
parte da equipe fosse parte da empresa italiana, dadas as seguintes evidéncias:

a) O documento de 15 de junho de 1959 do Departamento de
Servicos de Estudos e Projetos Especiais da Fiat de Turim

sobre a fabrica da Simca do Brasil cita o referido relatério;

811 Viaggio in Brasile & stato motivato dalla necessita di definire la scelta dela localita ove
erigere la nuova fabbrica di automobili “Simca do Brasil” ed in piu di ricavare um quadro reale
dele effettive possibilita attuali e degli orientamenti futuri dele esistenti industrie brasiliane che
producono autoveicoli e di quelle ausiliare ala stessa industria che producono material greggi
definiti ed indefinite nonché particolari e complessivi ultimati.
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f)

9)
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Em 05 de junho de 1958, portanto durante o periodo da visita
objeto do relatorio, o jornal OESP publicou em sua primeira
pagina uma matéria com o titulo “Instalagao da Simca e Fiat em
B. Horizonte”, no qual se afirma que um grupo de industriais
franco-italiano ligado a Simca e a Fiat estava presente na
capital mineira, e que a fase inicial de preparacdo para a
instalacdo da fabrica da Simca em Belo Horizonte estava
concluida (INSTALACAO, 1958, p.1);

O diretor da Fiat brasileira era um dos membros da equipe;

O relatorio informa que no dia 17 de junho de 1958, ao final da
visita, trés dos membros da equipe retornaram a Italia (Comm.
A. Genero; Ing. U. Genero e Cav. C. Rolle);

Comm. Alessandro Genero, possivelmente o comm. A. Genero
gue é citado no relatério, aparece como um dos conselheiros da
Fiat na ata da Assembleia Geral Ordinaria dos Acionistas de 30
de abril de 1959. A presenca de um dos conselheiros da Fiat
nos indica que a empresa considerava a visita importante aos
seus negocios (RELAZIONI, 1959, p.3);

O relatdrio foi encontrado no Centro Storico Fiat em uma pasta
com outros documentos referentes a historia da Fiat no Brasil;
O relatorio esta escrito na lingua italiana (no anexo 5 tem um

resumo do relatério em francés).

O relatorio contém 32 paginas, além dos seus anexos. Na viagem a

equipe visitou as seguintes cidades e empresas:

a)

b)

Rio de Janeiro (02 de junho de 1958) — Conferéncia com o
general Edmundo Macedo Soares, identificado como o
presidente da Simca do Brasil;

Belo Horizonte (03 e 04 de junho de 1958) — Visita ao terreno
proposto para erguer a fabrica, visita a Mannesmann e visita a
uma fébrica de refratarios de magnesita;

Rio de Janeiro (05 de junho de 1958) — Dia livre;

Volta Redonda (06 e 07 de junho de 1958) — Visita a CSN e
reunidao com o general Edmundo Macedo Soares;

Santos (08 de junho de 1958) — Dia livre;
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f) S&o Paulo (09, 10 e 11 de junho de 1958) — Visita as seguintes
empresas: Waran Motores, Fiat Motorizzazione Agricola,
Volkswagen do Brasil, Mercedes Benz do Brasil, Equiel, Ford,
Willys Overland do Brasil, Cobrasma e Schwartz-Hautmont;

g) No dia 12 de junho a equipe se dividiu, uns foram para Belo
Horizonte visitar novamente o terreno proposto para a
construcdo da fabrica, e outros permaneceram em S&o Paulo
para visitar a fundigdo Sofunge. O mesmo aconteceu no dia 13
de junho, quando em Belo Horizonte visitaram o S.A.E. e em
Séo Paulo a Metal Leve S.A;

h) Rio de Janeiro (14, 15 e 16 de junho de 1958) — 14 e 15 dias
livres e no dia 16 reunido com o general Macedo Soares e
reunido do Conselho de Administragdo da Simca do Brasil;

i) No dia 17 de junho, os senhores A. Genero, U.Genero e Rolle
retornaram a Italia, sendo que o senhor Formento permaneceu
em S&o Paulo até o dia 08 e julho de 1958, para visitar
empresas de autopecas.

O relatorio traga, além dos relatos das visitas citadas acima, um panorama
da geografia, dos minerais, da agricultura, da pecuéria, dos transportes e da
populacao brasileira. Com relacdo a populacao, o relatério diz que a parte de
raca branca da populacao brasileira, que é minoria, pode fornecer uma boa méo
de obra para a industria. Cita ainda nesse topico que a populacdo de origem
europeia € geralmente a mais culta e inteligente. Sdo duas consideracdes que
demonstram a clara discriminacao racial por parte dos integrantes da equipe,
evidenciando a intencdo de empregar somente pessoas da “raga branca” nas
futuras instalagdes. Com relacdo a mao-de-obra, no documento de 23 de
setembro de 1959, ha uma relacdo de quantidade de empregados para uma
determinada area da empresa, sendo que nos setores nao produtivos, como
diretoria, compras, telefonistas etc., existe uma distingdo entre nuimero de
empregados homens e mulheres, do total de 66 vagas, 56 estavam destinadas
aos homens e somente 10 as mulheres, ainda assim nenhuma em cargo de
chefia.

O relatério também faz uma analise da arquitetura e urbanismo das

cidades do Rio de Janeiro, Sdo Paulo, Belo Horizonte e Volta Redonda, e esse
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€ ponto importante do relatério, pois um dos objetivos do time era determinar o
local de instalacédo da fabrica. Sobre a cidade do Rio de Janeiro foi dito que era
uma cidade de beleza natural incomparavel, mas que nos bairros de maior
prestigio ndo foram respeitados os mais elementares principios urbanisticos,
fazendo surgir construcdes imponentes, mas muito adensadas. Termina dizendo
gue € uma cidade essencialmente de ministérios, comercial e residencial de
cerca de 3.000.000 de habitantes. Aparentemente a cidade do Rio de Janeiro
impressionou pela sua beleza natural, porém néo para se instalar uma fabrica de
automovel.

Quanto a Sao Paulo, afirma que é uma cidade situada a 800 metros de
altitude e com uma populacéo de outros 3.000.000 de habitantes, constituida de
uma zona central com os escritérios das grandes industrias, os bancos e grandes
hotéis. Na periferia, os bairros residenciais se alternam de forma desordenada
com a zona industrial. Considera que a arquitetura da cidade se desenvolve com
plena liberdade criativa e as construcfes surgem sem um plano urbanistico bem
definido, a circulacao é lentissima e cadtica, principalmente na parte central.
Conclui-se que Sao Paulo domina a produc¢éao do Brasil, e abriga mais da metade
das industrias mecanicas e téxteis do pais. Essa concentracdo coloca em
evidéncia o lado negativo de disponibilidade de mao de obra especializada, que
é insuficiente diante da necessidade das industrias e os funcionarios
continuamente mudam de emprego, em fungéo de melhores condi¢des salariais
oferecidas por outro empregador. Termina dizendo que neste local € dificil
formar-se um quadro estavel de técnicos qualificados. Ainda em relacéo a cidade
de Sao Paulo, apesar da constatacdo da grande concentracdo de industrias
mecanicas, caracterizando dessa forma que era uma cidade com vocacgao e
tradicdo industrial, a equipe conclui que era dificil ter um quadro estavel de
pessoas qualificadas, além da circulacao cadtica e lentissima, dando a entender
com isso que ndo seria um bom local para a instalacéo da fabrica.

Com relagao a Belo Horizonte, diz que, contrariamente ao Rio de Janeiro
e Séo Paulo, € uma cidade que se desenvolve rapidamente seguindo um rigido
plano regulatério e que conta depois de meio século de vida com cerca de meio
milh&o de habitantes. Fica a 340 km do Rio de Janeiro e 480 km de Sao Paulo,
encontra-se em um vale entre montanhas a cerca de 800 metros de altitude, em

uma Otima posicdo e com um clima constantemente primaveril. Dispde de um
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moderno centro comercial, bem desenhado, bairros residenciais, uma zona
industrial a 11 km ao sul, com estabelecimentos siderurgicos, mecanicos, téxteis,
alimentares etc. A cidade ainda conta com um projeto de uma nova grande zona
industrial a 14 km ao norte, e sera dotada de escolas de todos os graus, um
centro universitario, hotéis, aeroporto etc. Belo Horizonte € ligada com 6étimas
estradas a Séo Paulo e Rio de Janeiro, e que contara com uma estrada, ainda
em construcdo, de mesma categoria com o Porto de Vitéria, Brasilia e interior
para oeste.

Com relacdo a essa cidade, a equipe so faz elogios: tem um rigido plano
regulatorio, o clima é primaveril, possui um moderno centro comercial etc. Nada
na analise da cidade tem uma avaliacdo negativa, mesmo a distancia dos dois
maiores centros econdmicos do pais ndo parece ser um problema, pois € ligada
por 6timas rodovias a esses locais. Seja porque a cidade de fato ja havia sido
escolhida para a instalacédo da fabrica, conforme veremos adiante, seja porque
a equipe gostou da cidade, a verdade é que Belo Horizonte foi descrita com
enorme simpatia.

Com relagdo a Volta Redonda, relata que € uma cidade de 40.000
habitantes que nasceu ha 17 anos, em uma zona inabitada a cerca de 100 km
do Rio de Janeiro, gracas a instalacdo da CSN. Possui uma estrutura urbana
muito boa e com obras sociais de primeira ordem. Conta com uma rede de vias
asfaltadas que ligam a fabrica com vérios edificios habitacionais, escolas, areas
de recreacdo e de utilidade publica. Sobre a parte elevada montanhosa, ha lindas
casas para os operarios, os chefes e os empregados, um grande hotel com
piscina, o hospital e escolas acolhedoras tanto masculinas como femininas. Os
cursos permitem que os alunos obtenham a licenca do gindsio. Também com
relacdo a Volta Redonda, a equipe demonstra simpatia, lembrando que a CSN,
gue deu origem a cidade, era uma das principais acionistas da Simca do Brasil.

A equipe aparentemente ndo se concentrou em fatores importantes para
a localizacao da fabrica. Em nenhuma das cidades foi apresentada uma analise
da presenca de fornecedores e facilidade de escoamento da producao para os
principais centros consumidores, limitando-se, no caso de Belo Horizonte, a dizer
gue a cidade era ligada por oOtimas rodovias a Sdo Paulo e Rio de Janeiro.
Tampouco € analisada a disponibilidade de mao-de-obra qualificada, sendo feita

somente a ressalva de que em Sao Paulo seria dificil ter um quadro estavel
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dessa mao de obra. Essa atitude da equipe provavelmente se deu porque a
cidade a ser instalada a fabrica, Belo Horizonte, ja estava de fato definida.

Na parte do relatério que trata especificamente sobre a Simca do Brasil,
diz-se que a empresa € composta por bancos franceses, brasileiros e em parte
do proprio governo brasileiro, cujo Conselho Consultivo era comporto por:
general Edmundo Macedo Soares e Silva, presidente; Dr. José Magalhaes Pinto,
conselheiro; Marcel Cazes, conselheiro; Comm. Henry Theodore Pigozzi,
conselheiro.

Os dois primeiros membros, Macedo Soares e Magalhdes Pinto eram
pessoas influentes na vida publica brasileira, demonstrando o envolvimento
politico no empreendimento. Macedo Soares foi Ministro da Viagdo e Obras
Publicas, em 1946, no governo de Eurico Gaspar Dutra; governador do Estado
do Rio de Janeiro entre 1947 e 1951; presidente da CSN e Ministro da Industria
e Comércio entre 1967 e 1969, no governo do general Costa e Silva, cargo no
gual promoveu a polémica venda da FNM. Como Ministro de Estado, foi um dos
signatarios do Ato Institucional N° 5 (Al-5) de 13 de dezembro de 1968 (ABREU,
s.d.).

Magalhdes Pinto foi um influente politico e banqueiro mineiro. Era sécio
do Banco Nacional de Minas Gerais, mais tarde denominado somente Banco
Nacional; foi eleito deputado pela UDN de Minas Gerais na Assembleia Nacional
Constituinte de 1946; governador de Minas Gerais entre 1961 e 1966; foi um dos
conspiradores civis do Golpe civil-militar de 1964, tornando-se Ministro das
RelacGes Exteriores no governo de Costa e Silva entre 1967 e 1969; e, da
mesma forma que Macedo Soares, foi um dos signatérios do Al-5. Permaneceu
a vida publica até 1985, quando foi acometido por um derrame cerebral (KORNIS
e SOUSA, s.d.).

O relatério segue apontando que a fabrica seria erguida em Belo
Horizonte, ressaltando que, embora a escolha tenha sido motivada por fatores
politicos, a cidade contava com uma localizagdo baricéntrica ndo muito
congestionada, com Gtimas e rdpidas vias de comunicacdes, clima excelente,
disponibilidade de méo de obra local e terreno.

O Estado de Minas Gerais disponibilizou para a construcéo da fabrica um
terreno de 3.000.000 metros quadrados, localizado a 14 quildmetros ao norte de

Belo Horizonte, ao longo de uma estrada federal em construcdo, e se
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comprometeu a construir os entroncamentos ferroviarios e de energia elétrica
necessarios. Antes deste terreno ao norte da cidade, o estado havia oferecido
um outro a 11 quildbmetros ao sul, porém este se demostrou inadequado dada
sua irregularidade. Esta consideracao final € contraditéria com um dos principais
objetivos relatados da missao, que era a definicdo do local da fabrica. De fato a
localizacdo do empreendimento em Belo Horizonte ja estava definida
anteriormente por fatores politicos, sendo que até o terreno jA estava
previamente definido. Aparentemente o relatério tinha por missdo ndo definir a
localizagdo do empreendimento, mas sim validar uma decisdo ja tomada. De
gualquer forma, é importante ressaltar que a capital mineira agradou a equipe,
gue a julgou adequada para receber a fabrica.

O relatério termina dizendo que a industrializacdo no Brasil nos ultimos
anos vinha apresentando um desenvolvimento notavel em varios setores e, em
particular, a indastria automobilistica estava assumindo uma importancia
crescente. Considera que esse crescimento era favorecido pelo
desenvolvimento do mercado interno com uma populagdo em continuo aumento,
com o programa de construcéo de rodovias e, ao menos de forma potencial, a
disponibilidade de todas as matérias primas necessarias para a construcdo de
um automoével. A indastria de autopecas certamente teria um forte impulso com
o desenvolvimento da indUstria automobilistica.

Em referéncia especifica a Simca do Brasil, o relatério conclui que o
sucesso da iniciativa é assegurado por personalidades brasileiras que, além de
té-la financiado com consideravel capital, participam de forma ativa e
entusiastica do empreendimento, citando particularmente o general Macedo
Soares, que foi o “idealizador e realizador da modernissima industria siderurgica
de Volta Redonda”. Pelas conclusdes finais, pode-se notar um grande otimismo
por parte da equipe da missao, tanto com relacdo ao mercado brasileiro, como
em particular com a Simca do Brasil, cujo sucesso estava assegurado pelo
substancial financiamento brasileiro recebido, provavelmente se referindo a
participacdo da CSN no negécio, dado o contexto da frase, que cita em particular
o general Macedo Soares, presidente da siderurgica.

Interessante notar os pontos em comum entre a chegada ao Brasil da
Simca e da Fiat. Primeiro a localizacdo das empresas em Minas Gerais, embora

no caso da Simca isso nunca tenha se concretizado. A opcao pelo Estado de
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Minas Gerais suscitou protestos de empresarios paulistas, com uma forte reacao
dos colegas mineiros, que inclusive envolveram o Presidente da Republica na
discussdo. Em ambos os casos, foi muito criticada a participagao do estado nos
empreendimentos, na Simca via a estatal CSN e no caso da Fiat com a
participacdo do Estado de Minas Gerais. Isso foi considerado por empresarios
paulistas como uma interferéncia do Estado em uma atividade que deveria ser
conduzida pela iniciativa privada. Outro ponto em comum € que, tanto no caso
da Simca, como no da Fiat, o Estado de Minas Gerais forneceu o terreno para
as empresas construirem suas fabricas. E possivel que esses pontos em comum
nao sejam meras coincidéncias, talvez o envolvimento da Fiat desde o inicio do
projeto da Simca tenha “ensinado” aos italianos caminhos possiveis de insergao
no mercado brasileiro, o que pode ter sido usado pouco mais de uma década
depois, guando decidiram se instalar aqui.

Desde o inicio das pesquisas deste trabalho, o autor questionou a origem

da relacéo entre o Estado de Minas Gerais e a Fiat. Em dezembro de 1970, o
recém-eleito governador de Minas Gerais, Rondon Pacheco, procurou a diretoria
da Fiat em Turim, dando inicio ao processo que levou a construgéo da fabrica da
empresa italiana em Betim, regido metropolitana de Belo Horizonte. Existia
relacdo anterior entre as partes? O que levou Rondon Pacheco a procurar a Fiat
na Italia? E possivel que a relacdo venha justamente do envolvimento da Fiat na
elaboracao do projeto da Simca do Brasil. Somente para recapitular alguns fatos
ja conhecidos:

a) Primeiro, o recém-eleito Presidente da Republica Juscelino Kubitschek
visitou com o presidente da CSN, Macedo Soares, as instalacfes da
Simca na Franga, no final de 1955. Juscelino convidou a empresa a
montar uma fabrica em seu estado natal, Minas Gerais;

b) No inicio de 1956, a Simca enviou uma carta a Juscelino Kubstickek,
nesse momento ja empossado como presidente, afirmando seu
interesse em se estabelecer no Brasil, especificamente em Minas
Gerais, conforme sugerido por JK;

c) A Fiaté envolvida na avaliagdo do empreendimento e fica encarregada
de elaborar o projeto da fabrica (1958 a 1960), periodo no qual toma
contato com o Estado de Minas Gerais, tendo inclusive a equipe da
misséo de junho de 1958 elogiado a cidade de Belo Horizonte;
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d) Apods todas as polémicas envolvendo a localizagcdo da Simca em
Minas Gerais, a empresa decidiu permanecer em suas instalacdes
“provisérias” em Sao Bernardo do Campo - Sao Paulo, gerando
ressentimento entre 0os mineiros, gue nao viram a tao esperada fabrica
de automoveis funcionar em seu estado;

e) Em dezembro de 1970, o recém-eleito governador de Minas Gerais
Rondon Pacheco se retne com a direcdo da Fiat em Turim - Itélia,
convidando a empresa italiana a se estabelecer em Minas Gerais;

f) Em marco de 1973, o Estado de Minas Gerais e a Fiat assinaram o
acordo de comunhao para a construcdo da fabrica em Betim, regiao
metropolitana de Belo Horizonte. O Estado de Minas Gerais entra
como sécio do empreendimento.

Cerca de doze anos separam a missao da Simca/Fiat de 1958 e o contato

de Rondon Pacheco com a dire¢do da Fiat, em Turim em dezembro de 1970. E
possivel que, tanto para o Estado de Minas Gerais, que nao tinha perdido a
esperanca de ter uma fabrica de automovel em seu territério; como para a Fiat,
gue teve oportunidade de conhecer melhor o Brasil, e mais especificamente Belo
Horizonte, esse tempo né&o tenha sido grande o suficiente para apagar as
relacbes estabelecidas na época da Simca. Portanto, € possivel e bastante
provavel que a relacdo entre o Estado de Minas e a Fiat remonte ao
empreendimento da Simca no Brasil no final da década de 1950.
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CAPITULO 2 - A FIAT E O PROCESSO DECISORIO DE VIR AO
BRASIL

Neste capitulo iremos discorrer sobre 0 processo decisorio de a Fiat vir ao
Brasil. Inicialmente apresentaremos um breve histérico da montadora, desde a
sua fundacéo em Turim na Itélia, em 1899, até a década de 1970, quando decidiu
se instalar em Minas Gerais. Apresentaremos de forma sucinta a presenca da
Fiat no Brasil antes da instalacdo da sua fabrica de automéveis em Betim. Por
meio de publica¢des, no jornal OESP, pudemos verificar que desde 1907 ja eram
comercializados veiculos da marca italiana no Brasil.

Para entender a historia global da Fiat, utilizaremos como principal fonte
de pesquisa o livro Nos bastidores da Fiat — A ousadia de uma tradicdo que se
reinventou e venceu a crise, de Jennifer Clark. Clark é uma jornalista que durante
dez anos cobriu os aspectos de financgas, politica e negocios na lItalia para o Wall
Street Journal, o site WSJ.com e Dow Jones Newswires. Como fonte de
pesquisa da histéria da Fiat no Brasil, anterior a implantacdo da fabrica de
automoéveis em Betim, utilizaremos matérias e propagandas do jornal OESP,
atas de reunides do Conselho da Fiat e documentos encontrados no CSF.

Na segunda parte do capitulo, buscaremos compreender os motivadores
para a Fiat vir ao Brasil, no inicio da década de 1970, mercado no qual ja
atuavam Volkswagen, Ford, General Motor e Chrysler, as maiores montadoras
mundiais de automoveis, que produziam uma ampla gama de veiculos,
atendendo dessa forma a diversos segmentos do mercado. Para compreender
esses motivadores, utilizaremos como principais fontes de pesquisa documentos
do CSF, os quais nos forneceram valiosas informacdes, matérias do jornal OESP
e informagdes contidas no Relatorio da Comissdo Nacional da Verdade. O jornal
OESP seré utilizado como fonte na primeira e segunda partes deste capitulo;
buscaremos por meio de anuncios e matérias compreender os fatos ocorridos e
guando aconteceram, como um anuncio de 17 de agosto de 1907 (F.l.LA.T., 1907,
p.5), no qual pudemos verificar que a empresa italiana ja atuava por meio de um

representante no mercado brasileiro nessa data, vide figura 2.
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Figura 2 — Anuncio da Fiat de 1907 no jornal OESP.
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Fonte: Jornal OESP (F.I.A.T., 1907, p.5)

Na terceira e ultima parte do capitulo, discutiremos as razfes da escolha
do Estado de Minas Gerais para a Fiat se instalar no Brasil, quando o parque
das industrias automobilisticas estava concentrado no Estado de S&o Paulo.
Para tanto utilizaremos documentos do CSF e matérias publicadas nos jornais
OESP e Estado de Minas. Iremos também analisar o conflito e defesa de
interesses ocorridos entre os Estados de S&o Paulo e Minas Gerais, refletidos
nos editoriais e matérias publicados nos jornais citados acima. Por ultimo,
apresentaremos o caso da licitacdo das obras civis da Usina S&o Siméao, que foi
fonte de rumores de possivel favorecimento de uma empresa coligada a Fiat em
troca de sua instalacdo em Minas Gerais. Usaremos nesta parte, principalmente,
matérias publicadas nos jornais OESP e Estado de Minas. Notar que nesta parte
do capitulo, os jornais OESP e Estado de Minas nao seréo utilizados como fontes
de informacdo; buscaremos por meio de seus editorias e outras matérias
entender as reacdes e contrarreacdes de Sao Paulo e de Minas Gerais a deciséo
de a Fiat se instalar em Minas, 0 que contrariou interesses de alguns setores da
sociedade paulistana. Veremos que os jornais ndo foram neutros na discussao,

claramente assumiram a defesa dos interesses de seus estados.

2.1 Breve historia da Fiat no mundo e no Brasil antes da década de 1970

A Fiat € uma das mais antigas empresas automobilisticas ainda em
operacdo, foi estabelecida em Turim, Italia, em 11 de julho de 1899, portanto ha
cerca de 120 anos. No ato de sua constituicdo, chamava-se Fabbrica Italiana di

Automobili, e tinha como seus dirigentes: Lodovico Scarfiotti (presidente),
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Emanuele Cacherano di Bricherasio (vice-presidente), Giovanni Agnelli
(secretario do conselho) e os conselheiros Michele Ceirana Mayneri, Alfonso
Ferrero de Gubernatis di Ventimiglia, Cesare Goria Gatti, Carlo Racca, Roberto
Biscaretti di Cuffia e Luigi Damevino. Poucos meses ap0s a formagédo da
empresa, Aristide Faccioli, diretor técnico da empresa, sugeriu, € o conselho
acatou, a incluséao da palavra “Torino” (Turim) no nome da empresa, formando-
se assim a sigla FIAT — Fabbrica Italiana di Automobili Torino, no inicio grafada
F.ILA.T.. No mesmo ano de sua fundacao, a Fiat comprou a empresa Ceirano &
C, origem de seu primeiro veiculo, o 4 HP (figura 3), dos quais foram produzidas

oito unidades (CSF — Exposi¢cdo do Museu).

Figura 3 - Fiat 4 HP de 1899.

Nasce la FIAT: tre mesi dopo,
ecco la prima automobile.
Ne sono sopravvissute solo due.

FIAT is set up: three months later
here is its first car.
Only two have survived.

24\
857 oo
4.5 hp - 800 rpm

59 FIAT |4 HP i
{ /‘J

Fonte: Museo Dell’automobile di Torino — Turim, Italia. Foto do autor.
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Em 1902, Giovanni Agnelli, secretario do conselho da FIAT e ex-oficial de
cavalaria do exército italiano, tornou-se o responsavel pela empresa e, em 1906,
0 seu principal acionista, marcando o inicio do dominio da familia Agnelli sobre
a FIAT, o que perdura até os dias atuais; John Elkann, atual presidente do Grupo
FCA — FIAT Chrysler Automobiles, € tataraneto de Giovanni Agnelli.

No inicio houve discussfes se a empresa deveria fabricar veiculos sob
licenca de outros fabricantes do mercado, notadamente da Franca e Alemanha,
ou 0s seus proprios carros; ao final foi decidido que deveriam optar pelo segundo
caminho. Em seguida, a empresa questionou se deveria fabricar veiculos
sofisticados e com construcdo artesanal, ou se deveria fabricar carros mais
simples e acessiveis financeiramente, atingindo um publico mais amplo.
Giovanni Agnelli seguiu pelo caminho de produgcdo em série de carros mais
econdbmicos. Em 1902, a empresa ja apresentava lucros e passou a diversificar
sua atuacdo com a fabricacdo de motores para barcos e caminhfes. Em 1903,
passou a ser listada na bolsa de valores italiana. Em 1906, Giovanni Agnelli
vigjou para os Estados Unidos para abrir uma concessionéria em Nova York e,
nessa mesma viagem, visitou Detroit, cidade onde empresas automobilisticas
apareciam e desapareciam rapidamente. E possivel que ja nessa ocasido tenha
conhecido Henry Ford, fundador da Ford Motors; a relacdo entre os dois e suas
familias perdurou por décadas. Em 1912, Agnelli visitou a fabrica de Highland
Park da Ford, uma instalacdo inovadora para a época, cujos veiculos
comecgavam a ser montados no andar superior e eram finalizados no andar de
baixo (CLARK, 2012).

A Ford serviu de inspiracdo para Agnelli atingir seu objetivo de fabricar
carros em massa e nao de forma artesanal. Em 1916, a FIAT comecou a
construcdo da fabrica de Lingotto em Turim, que viria a ser a maior do setor no
mundo, na ocasido de sua inauguracdo, em 1923. A fabrica contava com cinco
pisos: 0s carros comegavam a ser montados no primeiro e terminavam sendo
testados na pista instalada no teto da instalagdo, conforme pode ser visto na
figura 4 (CLARK, 2012). Funcionou até 1982, quando foi desativada e
posteriormente transformada em um complexo que inclui um campus da
Universidade de Turim (Universita Degli Studi di Torino), um shopping center, um

hotel, um centro de convencgdes e a Pinacoteca Giovanni e Marella Agnelli, onde
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sdo expostas obras de artes. Na frente do prédio principal ainda funciona um

escritorio da FCA, vide figura 5.

Figura 4 - Pista de testes de veiculos no teto da fabrica de Lingotto (Turim).
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Fonte: Foto do autor.

Figura 5 - Antiga fabrica de Lingotto com o escritério da FCA na frente (Turim).

Fonte: Foto do autor.

O fato é que a Fiat experimentou um rpido crescimento em sua fase
inicial de vida, incluindo-se nele suas operacdes internacionais. Conforme pode
ser constatado, na ata da reunido do conselho da empresa, de 20 de outubro de

1906, portanto apos cerca de sete anos de fundacdo da empresa, Giovanni
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Agnelli ja estava negociando com a empresa dos irmaos Lange de Turim, a
formacdo de uma empresa, para representar a Fiat na América Latina, cujo
contrato perdurou até maio de 1914, quando decidiu assumir a operacao,
enviando uma pessoa de sua confianga para a América do Sul, no caso o Sr.
Gaggino (ANGELI, 1987, V. | p. 409 e V |l p.296). Em 1907 j& era possivel ver
anuncios da Fiat em jornais brasileiros, como o de 17 de agosto de 1907,
publicado no jornal OESP, no qual a Lange & Co, representante da Fiat para a
América Latina, afirma que a Tomaselli, Raul Senra & C. era a Unica empresa
autorizada a vender produtos “F.I.A.T.” no Brasil, conforme contrato assinado em
12 de agosto de 1907 (Figura 2).

A Fiat soube aproveitar o evento da Primeira Guerra Mundial (1914 a
1918) para crescer. Se por um lado a producdo de veiculos de passageiros
despencou, por outro aumentou drasticamente a producéo de veiculos militares.
Durante o conflito foram produzidos cerca de 56.000 veiculos, o0 que exigiu a
ocupacao da capacidade maxima da empresa, que ao término do conflito tinha
mais de 40.000 empregados, aproximadamente dez vezes o que tinha em 1914
(BOTTIGLIERI, 1991, p.32). Cerca de dois anos, apés o término da guerra, no
entanto, a Fiat passou por uma enorme crise, e Giovanni Agnelli chegou a perder
o controle da empresa. Em 1° de setembro de 1920, apds meses de agitacoes,
operarios de fabricas do norte da Italia decidiram entrar em greve e 0 governo
central da Italia decidiu nao interferir. Os operarios da Fiat ocuparam as fabricas
da empresa e somente em 30 de setembro Giovanni Agnelli voltou a sua sala
(CLARK, 2012, p. 75 a 77).

Poucos meses apés a tomada de poder por Benito Mussolini em 1922,
Giovanni Agnelli foi nomeado senador, e a partir desse momento seria conhecido

como “il Senatore”, “o Senador”’. Embora somente tenha se filiado ao partido
fascista em 1932, sempre soube tirar proveito da ajuda governamental, como,
por exemplo, em 1930, quando o governo de Benito Mussolini aumentou o
imposto de importacao de veiculos em 100%, o que ajudou enormemente a Fiat
(CLARK, 2012, p.79).

Giovanni Agnelli planejava passar o controle da empresa ao seu Unico
filho homem, Edoardo Agnelli, que, entretanto, morreu em um acidente aéreo em
1935, deixando a linha sucessoria vazia, uma vez que lhe eraimpensavel passar

o comando das empresas a filha de Giovanni, Aniceta Agnelli. Diante dessa
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situacdo, Giovanni comecou a preparar seu neto, também chamado Giovanni
Agnelli, mais conhecido como Gianni Agnelli, de apenas quatorze anos para
sucedé-lo. Por uma estranha e tragica coincidéncia, Gianni Agnelli anos mais
tarde também passaria o comando da empresa para o seu neto John Elkann,
guando este tinha apenas 21 anos de idade. Inicialmente Gianni Agnelli, o neto
do fundador, havia escolhido como seu sucessor seu sobrinho, Giovanni Alberto
Agnelli, filho de seu irmé@o Umberto Agnelli; porém, em 13 de dezembro de 1997,
Giovanni Alberto morreu em decorréncia de um cancer raro aos 33 anos de
idade. Gianni Agnelli teve dois filhos, Edoardo e Margherita, contudo Edoardo
nao foi considerado apto a suceder o pai e, com relacdo a Margherita,
aparentemente, ndao foi nem ao mesmo considerada para a posi¢cao. Edoardo
cometeu suicidio em 15 de novembro de 2000 e Margherita moveu varios
processos contra a mae e o proéprio filho John Elkann, por considerar que fora
prejudicada na divisdo dos bens apés a morte do pai.

No inicio da Segunda Guerra Mundial (1939 a 1945), Gianni Agnelli, neto
do fundador da Fiat, decidiu a contragosto do avo se alistar. Primeiro lutou ao
lado das tropas italianas e, ap0s a rendicdo da Itdlia aos Aliados em 1943,
passou a atuar como oficial de ligacdo com as tropas dos Estados Unidos. Em
16 de dezembro de 1945, Giovanni Agnelli faleceu e, diante do fato de seu neto
e sucessor, Gianni Agnelli, contar somente com 24 anos de idade e néo ter
experiéncia profissional, Vittorio Valletta, brago direito do fundador da empresa,
assumiu o seu controle, mas antes disso foi preso e processado. Apos o término
do conflito, Vittorio Valletta e Giovanni Agnelli foram acusados de terem
colaborado com os fascistas, mas ambos foram inocentados em 19 de dezembro
de 1945, portanto trés dias apds a morte do patriarca.

Ao assumir a empresa, Valletta procurou ajuda financeira com os norte-
americanos para sua reconstrucado, cujas fabricas haviam sido bombardeadas
durante a guerra. Em 27 de abril de 1949, a Fiat recebeu por meio do Plano
Marshall um financiamento de 35 milhdes de délares do governo dos Estados
Unidos. Vittorio Valletta permaneceu no comando da Fiat por cerca de 20 anos,
até se aposentar em 1966, quando assumiu a presidéncia da empresa Gianni
Agnelli (CLARK, 2012). Alguns anos mais tarde, em 1973, Gianni Agnelli
assinaria o acordo de comunhao com o governador de Minas Gerais, Rondon

Pacheco, para a construcao da fabrica em Betim.
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No Brasil, a Fiat comecou a atuar de forma direta em 1927. Em 23 de
dezembro, foi formada a Fiat Brasileira S.A, com 100% de capital oriundo da Fiat
italiana. Antes disto, a Fiat chegou a ser representada no Brasil por uma empresa
do imigrante de origem italiana, Francesco Mattarazzo, obtendo relativo sucesso
na década de 1920, alcancando a venda de 1.205 unidades em 1925. Porém,
com o posterior declinio das vendas, a Fiat decidiu atuar diretamente no mercado
brasileiro (FABBRI,1991, p.973). Na edicdo de 11 de fevereiro de 1928, o jornal
OESP estampou em toda a primeira pagina a propaganda da Fiat Brasileira S.A.
(FIAT, 1928, p.1), na qual a empresa diz que “tem a honra de saudar o generoso
povo brasileiro e as laboriosas colénias estrangeiras”, e informa sobre a abertura
de sede central na Rua da Consolacao, 18 — Sdo Paulo (hoje esse endereco nédo
mais existe, a numeracgao foi alterada posteriormente), conforme pode ser visto

na Figura 6.

Figura 6 — Propaganda da Fiat Brasileira de 11 de fevereiro 1928.

0 ESTADO DE S. PAULO

Fonte: Jornal OESP.
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A Fiat era a Unica empresa europeia a competir com as norte-americanas
no Pais. As vendas cresceram apos a formacao da Fiat Brasileira S.A., tanto
gue, na reunido de 23 de maio de 1929, o Conselho da Fiat cogitou estabelecer
no Brasil uma linha de montagem de chassi e carroceria, de forma a ser mais
competitivo com as empresas norte-americanas, lembrando que, tanto a Ford
como a General Motors ja tinham linhas de montagem no Pais. No entanto, como
consequéncia da crise mundial advinda da quebra da bolsa de valores de Nova
York de 1929, as vendas despencaram no Brasil: em 1928, venderam-se 906
veiculos; em 1929, venderam-se 565 unidades e na reunido do Conselho de 30
de outubro de 1930 foi relatada a venda de apenas 381 unidades nesse ano. O
plano para estabelecer a linha de montagem no Brasil foi abandonado (FABRI,
1991). Apesar disso, € possivel ver propagandas da Fiat Brasileira no jornal
OESP no inicio da década de 1930, ao menos até o final de 1932, como a
publicada no natal desse ano, na qual se exaltava a economia do carro Fiat
Balilla, que consumia um litro de “gazolina” a cada 14 quilémetros (FIAT, 1932,
p.11).

A Fiat volta a aparecer no jornal OESP na década de 1950, ndo por conta
de seus automoveis, mas sim pela associacdo com a FNM na venda de tratores
Fiat em territério nacional. Em 1954, a FNM iniciou a importacdo de 1.000
tratores Fiat para o Ministério da Agricultura, e havia conversagcdes entre a
estatal brasileira e a fabricante italiana para a nacionalizacdo dos tratores
(ATIVIDADES, 1954, p.1). Em junho de 1956, comecam a ser publicadas
propagandas no jornal OESP sobre a FNM ja estar aceitando encomendas dos
tratores FNM-Fiat para comeco de entrega em julho do mesmo ano, sendo
anunciado também que em breve os tratores seriam 100% brasileiros, uma vez
gue eles seriam fabricados localmente (COMECA, 1956, p.5). A Fiat, porém,
somente viria a fabricar tratores no Brasil em 1971 e de forma direta, ndo
associada a FNM (SINTESI, 1973, p.2).

Durante a fase de implantacdo da industria automobilistica no Brasil, na
segunda metade da década de 1950, a Fiat ndo demonstrou interesse pelo
mercado brasileiro. Em 1958 um grupo de pessoas do GEIA, incluindo o
secretario executivo, Sydney Latini, foi a Europa para estimular empresas a se

instalarem no Brasil, dentre elas a Fiat, porém segundo Latini (2007),
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os entendimentos com a Fiat eram muito dificeis e demorados, e além
disso ela andava muito envolvida com os problemas de suas
subsidiarias latino-americanas, na Argentina, no México e no Chile,
que, segundo estavamos informados, ndao iam bem. Quando veio a
resposta da Fiat, com evasivas, embora manifestando algum interesse
em discutir a ideia, 0s prazos para apresentacédo de projetos tinham-se
esgotados. (LATINI, 2007, p.221 e 222)

A Fiat aparentemente ndo negou nem confirmou seu interesse ao governo
brasileiro, optando por “ficar em cima do muro”; ou seja, para a empresa o
mercado brasileiro ndo era suficientemente atraente para instalar uma fabrica
localmente, no entanto ndo queria desagradar o governo brasileiro de forma que
as portas se fechassem totalmente a ela. Em uma longa matéria sobre o 7° Salédo
do Automdével, que se realizou em Sao Paulo, em novembro de 1970, publicada
no jornal OESP, em 21 de novembro de 1970 (NAO, 1970, p.11), um jornalista
aleméo especializado na industria automobilistica, que escrevia para mais de 50
jornais e revistas de lingua germanica, Wolfgang Hocke, afirmou que, durante a
fase de implantagédo dessa industria no Brasil e na Argentina, houve um “acordo
de cavalheiros” entre a Fiat e a VW, que optaram por construir suas fabricas
respectivamente na Argentina e no Brasil. Declarou que a Fiat se arrependia
bastante de néo ter se interessado pelo Brasil, afrmando ainda “mas agora é
tarde, ja ndo existem condi¢cdes para a instalacdo de novas fabricas, tao
vantajosas como as oferecidas pelo governo nos anos 50.” Ndo é possivel
averiguar a veracidade do citado “acordo de cavalheiros”, até porque outros
fabricantes optaram por se instalar no Brasil, mas com relagdo ao
arrependimento da Fiat, Wolfgang Hocke tinha razéo, pois Gianni Agnelli daria a
entender isso posteriormente em uma entrevista a imprensa brasileira.

Com relacdo as vantagens oferecidas pelo governo brasileiro, Latini
(2007) chegou a dizer que a Fiat se instalou no Brasil apés a extingao do GEIA,
portanto ndo sujeita a suas normas, mas “beneficiou-se, ndo obstante, de todos
os incentivos oferecidos as fabricas pioneiras e muito mais tendo inclusive
contado com a participacdo acionaria do governo mineiro.” (LATINI, 2007,
p.298). Os beneficios recebidos pela Fiat serdo discutidos posteriormente.

Conforme ja apresentado, a relacdo da Fiat com o Governo de Minas
Gerais remonta aos anos 1950, quando um grupo da empresa envolveu-se com
0 projeto da fabrica da Simca, na regido metropolitana de Belo Horizonte. Mais

tarde, no final da década de 1960, surgiram noticias de que a empresa italiana
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pretendia montar uma fabrica de tratores em Minas Gerais, como a publicada na
edicdo do jornal OESP de 05 de dezembro de 1969 (FIAT, 1969, p.28),
mostrando que j& existia uma aproximacao entre a Fiat e o Estado de Minas
Gerais naquela época. Podemos, entretanto, considerar que o “marco zero” das
conversas entre a Fiat e 0 governo mineiro, para a constru¢ao da fabrica de
automoveis, ocorreu em dezembro de 1970. Por meio de relatos constantes no
jornal Minas Gerais (GOVERNADOR, 1970, p.3), imprensa oficial do Estado de
Minas Gerais, de 2 de dezembro de 1970, é possivel verificar que, em 1° de
dezembro de 1971, o entdo deputado pela ARENA e governador eleito de forma
indireta por Minas Gerais, Rondon Pacheco, chegou a Toquio no Japao,
juntamente com o governador em exercicio, Israel Pinheiro. La foram recebidos
pelo Principe Herdeiro Hiroito e pelo primeiro ministro Eisako Sato, além de
grandes empresarios japoneses. Na mesma matéria, o jornal publica que, no dia
08 de dezembro de 1970, Israel Pinheiro seguiria para os Estados Unidos e
Rondon Pacheco para a Europa, porém sem citar para quais paises. Convém
citar que o jornal Minas Gerais foi e serd usado somente como fonte de
informacé&o neste capitulo.

No jornal paulista OESP foram encontradas poucas referéncias com
relacdo a essa viagem de Rondon Pacheco, em 15 de dezembro de 1970 e em
15 de janeiro de 1971, cita-se a referida viagem, mas sem fornecer detalhes de
guais paises e empresas foram visitados. Ja no jornal mineiro Estado de Minas
foram encontradas varias matérias sobre a viagem de Israel Pinheiro e Rondon
Pacheco (em 02/12/1970, 03/12/1970, 09/12/1970, 12/12/1970, 22/12/1970,
2/12/1970,13/01/1971, 14/01/1971 e 15/01/1971), porém nenhuma dessas
reportagens cita que Rondon Pacheco visitou a Itdlia e muito menos a Fiat na
ocasiao. Contudo, na transcricao da entrevista concedida por Gianni Agnelli, em
Belo Horizonte, no dia da assinatura do Acordo de Comunhé&o entre a Fiat e 0
Estado de Minas Gerais, 14 de marco de 1973, podemos verificar que o
presidente da montadora afirmou que foi em dezembro de 1970 que as
conversas para a construcdo da fabrica de automoveis da Fiat em Minas Gerais
tiveram inicio (CONFERENZA, 1973). Rondon Pacheco se reuniu com o diretor
financeiro e membro do conselho da Fiat, Francesco Rotta e com o
superintendente da Fiat no Brasil, Franco Urani (RONDON, 1973, p.10). A

reunido ocorreu em Turim, provavelmente na sede global do grupo, que entre
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1956 e 1997 funcionou no centro da cidade italiana, na Corso Marconi 10-20,
transformada posteriormente em prédio residencial (MILLETTO e SASSO,
2017). Dada a falta de divulgacdo da visita de Rondon Pacheco a Fiat em
dezembro de 1970, podemos concluir que as partes envolvidas quiseram manter
em sigilo tal reunido, julgando que néo era conveniente sua divulgacao.

Em 1970, a Fiat era umas das maiores montadoras de automoveis no

mundo, conforme pode ser visto na Tabela 3.

Tabela 3
Presenca dos fabricantes automobilisticos no mundo - 1966 a 1970 - em %

1966 1967 1968 1969 1970

General Motors 30,6 29,8 28,1 26,8 20,8
Ford 18,60 15,40 17,10 16,80 16,50
Chrysler 11,40 11,60 11,20 10,00 9,90
VW 8,00 6,40 7,80 7,90 8,30
Fiat 7,00 8,80 7,30 6,80 8,80
Renault + Peugeot 5,80 6,50 6,00 7,00 8,40
BLMC 4,20 4,20 4,20 4,00 3,90
Toyota 1,90 3,10 3,40 4,60 5,20
Nissan 1,50 2,50 3,00 3,50 4,60
Outras 11,00 11,70 11,90 12,60 13,60
Total 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00

Fonte: VERBALE, 1971. p.4

Podemos verificar que, entre 1966 e 1970, a montadora italiana oscilou
entre a quinta e eventualmente a quarta maior do mundo, alternado de posicéo
com a alemd VW. Eram as maiores montadoras ap6s as trés grandes norte-
americanas. Podemos também perceber que manteve sua participacdo global
relativamente estavel entre 1966 e 1970, enquanto as montadoras americanas
tendiam a perder participacdo, e as japonesas Toyota e Nissan
consistentemente aumentavam sua presenca no mercado mundial. A Fiat era a
Gnica entre as 5 maiores empresas mundiais do segmento que néo tinha
presenca no Brasil. Além de produzir automdveis, no inicio da década de 1970,
a Fiat fabricava caminhdes, 6nibus, empilhadeiras, tratores, maquinas de
movimentacdo de terra, motores aeronauticos e navais, materiais ferroviarios e
atuava no segmento de siderurgia, ou seja, era um conglomerado industrial
(RELAZIONE, 1974).
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2.2 Motivadores para a Fiat vir ao Brasil - janela de oportunidade

A Fiat chegou com 20 anos de atraso ao Brasil. Teria sido bem
diferente se tivéssemos chegado ao Brasil naquela época (1956) mas
mesmo assim ha lugar para todos. (AGNELLI, 1976, p.37)

A frase acima é de Giovanni Agnelli, presidente mundial da Fiat, dada a
imprensa ao desembarcar em Belo Horizonte, no dia 08 de julho de 1976, dia
anterior a inauguracao da fabrica de Betim. A declaracao denota arrependimento
do empresario italiano por néo ter se instalado antes no Brasil, quando o Pais
abriu a oportunidade ao fabricante, no governo Juscelino Kubistchek. E uma
frase bastante significativa, e para entendé-la em sua plenitude devemos
analisar a evolucao do mercado brasileiro de automdveis, a conjuntura politica e
0s caminhos percorridos pela Fiat.

A Fiat havia declinado de participar da fase de implantacdo da industria
automobilistica brasileira na década de 1950, optou por se instalar na vizinha
Argentina e comecgou a produzir la seus automaoveis em 1960 (SINTESI, 1973).
O risco de investir no mercado brasileiro nessa época foi considerado
demasiadamente alto ndo sO6 pela montadora italiana, como por outros
fabricantes que ja atuavam ha décadas no Pais, como a Ford e a GM, que
consideraram o indice de nacionalizacdo exigido pelo governo brasileiro muito
elevado. Em 1970, no entanto, quando Rondon Pacheco visitou a sede da Fiat
em Turim e os convidou a se instalarem em Minas Gerais, a realidade era
diferente; o mercado brasileiro crescia a altas taxas, tornando-se desta forma
muito mais atraente, tanto que as relutantes Ford e GM ja produziam automoveis
no Brasil nessa época. A VW, maior rival na Fiat na Europa, havia assumido o
risco de investir no mercado brasileiro na fase inicial da industria e, em 1970, ja
produzia mais de 230.000 unidades localmente; enquanto a Fiat, que havia
decidido investir na Argentina, produziu cerca de 50.000 automoveis no pais
vizinho no mesmo ano, conforme nos aponta a Ata do Conselho de
Administracdo de 29 de janeiro de 1971 (VERBALE, 1971).

Em 1970, o Brasil encontrava-se em pleno “milagre econémico”. Desde
1968, a economia do Pais crescia a altas taxas e, particularmente, para a
indastria automobilistica, esse foi um periodo de grande crescimento. De 1968
até a assinatura do Acordo de Comunhé&o Fiat/Estado de Minas Gerais, em 1973,

0 mercado cresceu mais de 180%, saindo de 232.029 unidades em 1968 para
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658.592 unidades em 1973, com crescimentos anuais significativos, conforme

pode ser demonstrado na Quadro 3.

Quadro 3
Crescimento do mercado de automaoveis no Brasil 1968 a 1973
Ano 1968 1969 1970 1971 1972 1973
Cresc. 20% 33% 22% 27% 17% 19%

Fonte: ANFAVEA, 2019

Em um documento do CSF, de 16 de marco de 1971 (COMMENTO,
1971), elaborado cerca de trés meses apoés a visita de Rondon Pacheco a Fiat,
faz-se uma andlise do mercado brasileiro e as possiveis formas de insercdo da
empresa nele. Trata-se de um estudo elaborado por Elio Peccei juntamente com
o Sudameris®. Elio Peccei foi apontado em varias matérias do jornal OESP como
o diretor da Fiat brasileira. Em seu estudo, tem uma opinido decisivamente
positiva sobre a oportunidade de insercao da Fiat no Brasil, embora considere
um plano extremamente dificil de se realizar. Nesse documento hd uma previséo
elaborada pela area de marketing da Fiat do mercado brasileiro de automaoveis
até o ano 2000 (vide Tabela 4).

Tabela 4
Previsdo de demanda x Producdo efetiva

Ano Frota circulante Previsdo de demanda  Producéo efetiva *

1970 2.127.000 335.000 373.643
1980 5.614.000 520.000 979.293
1990 9.834.000 960.000 782.248
2000 14.430.000 1.150.000 1.513.431

Fonte: COMMENTO, 1971
*Fonte: ANFAVEA, 2019

Na visdo da equipe da Fiat, esses numeros colocavam em evidéncia um
notavel boom do mercado brasileiro no decénio 1980-1990, o que a divisdo de
marketing da Fiat considerava uma consequéncia natural do periodo de

consolidagdo e ajustes das estruturas do Pais no decénio 1970-1980 (sem

® O documento n&o deixa claro que se trata do Banco Sudameris, mas deduzimos que sim,
dado o assunto abordado e da preposi¢do em italiano “la” antes da palavra Sudameris, o que
nos sugere tratar se da “Banca Sudameris”, Banco Sudameris.
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especificar quais). Apesar de considerarem questionavel a vinda da Fiat ao
Brasil, olhando isoladamente para a década de 1970, avaliaram que o boom da
década seguinte justificaria a insercdo no mercado brasileiro. Portanto, era
desse mercado com elevado nivel de crescimento e com perspectivas futuras
bastante otimistas, na visdo da propria empresa, que a Fiat estava fora. Somente
como comparacao, a realidade foi bastante diferente da previséo feita em 1971,
tanto nos numeros estimados, quanto ao boom da década de 1980, conforme
pode ser visto na Tabela 4.

A década de 1970 foi marcada por grandes agitacdes trabalhistas na
Italia, e a Fiat ndo saiu ilesa desse processo. As greves comecaram em 1968 e
seguiram até 1980. Em 1969, a Fiat deixou de produzir 130.000 carros em
decorréncia das greves, niumero que subiu para 150.000 em 1972 e em 1973,
sofreu sua primeira perda operacional desde o término da Segunda Guerra
Mundial e ndo pagou dividendos aos acionistas (CLARK, apud FRIEDMAN,
2012, p. 123 e 124). Com as greves, 0 custo da mao de obra operaria subiu para
a Fiat italiana, tomando como base dezembro de 1968, em janeiro de 1970, o
custo havia aumentado 23% e, em dezembro de 1970, ja tinha subido 41%
(RELAZIONI, 1971, p.17). Na vizinha Argentina, outro importante mercado para
a empresa italiana, a Fiat também vinha enfrentando dificuldades com os
movimentos sindicais. Em janeiro de 1971, a fabrica da Fiat em Cordoba foi
ocupada pelos operérios e cerca de 300 dirigentes e técnicos da empresa foram
feitos reféns durante a ocupacdo (VERBALE, 1971).

Em 21 de marco de 1972, o presidente da Fiat na Argentina, Oberdan
Sallustro, foi sequestrado por integrantes do grupo trotskista ERP — Exército
Revolucionario do Povo (RAPTADO, 1972, p.1) e, no dia 10 de abril de 1972,
apos trés semanas de cativeiro, Sallustro foi assassinado nos arredores de
Buenos Aires, fato que teve grande repercusséao na Italia. Em comunicado oficial,
0 governo italiano manifestou “profunda consternagcédo” pelo fato ocorrido; o
presidente da Italia, Giovanni Leone, enviou condoléncias a vilva de Sallustro,
como o fez também o Papa Paulo VI e o Cardeal de Népoles, regido da familia
do executivo. Segundo o jornal OESP, a direcdo da Fiat tentou negociar com 0s
sequestradores e estava disposta a atender as exigéncias que dependiam dela,
porém o governo argentino nao permitiu tal negociacéo. A Fiat considerou o ato

como uma “violéncia inutil” e suspendeu suas atividades no mundo todo no dia
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11 de abril, como forma de demonstracdo de sua solidariedade a familia do
executivo morto e aos empregados da Fiat argentina (FAMILIA, 1972, p.2).

No Brasil, em oposicao aos problemas enfrentados pela Fiat na Italia e na
Argentina, a realidade era bastante diversa para os empresarios; o Pais
encontrava-se em plena ditadura militar e os trabalhadores tinham muitas
dificuldades para se mobilizarem, conforme podemos observar no relatério da
Comisséo Nacional da Verdade (CNV).

A repressdo militar sobre a classe trabalhadora comecou, assim, com
a prisdo ou fuga forcada de lideres sindicais, e com o empenho do
Estado de retomar o controle sobre os trabalhadores. Somente em
1964, 409 sindicatos e 43 federacdes sofreram intervengcdo do
Ministério do Trabalho. Entre 1964 e 1970, foram efetuadas 536
intervencdes sindicais — das quais 483 em sindicatos, 49 em
federacbes e em quatro confederacgdes [...] Os sindicatos maiores e
politicamente mais ativos foram os mais afetados. (RELATORIO, 2014,
V.II, Texto 2, p.60 e 61).

Além de coibir os movimentos sociais, 0 governo restringiu fortemente o
direito de greve dos trabalhadores, por meio da Lei n° 4.330 de julho de 1964.
De acordo com a nova Lei de Greve, funcionarios publicos federais, estaduais,
municipais, de empresas estatais e trabalhadores de servicos considerados
essenciais foram proibidos de fazer greve. Também foram proibidas greves de
solidariedade e as que tivessem natureza politica, social ou religiosa. Na pratica,
as greves tornaram-se quase inviaveis, os tribunais do trabalho em geral so
consideravam greves legais aquelas de empregados de empresas que nao
pagavam os salarios ha mais de trés meses. Em 1966, o Poder Executivo passou
a ter poder de decisdo sobre os indices de reajuste salarial, o que, conjugado
com a desmobilizac&o dos trabalhadores, traduziu-se em arroxo salarial. Como
exemplo, no setor metallrgico, no qual a Fiat se enquadrava, entre 1966 e 1974,
houve um aumento de 99% da produtividade, enquanto os salarios médios reais
permaneceram inalterados (RELATORIO, 2014, V.II, Texto 2, p.69 e 70).

Ainda de acordo com o relatério da CNV, empresas privadas colaboraram
ativamente com o regime militar, de forma a impedir a organizacdo dos
trabalhadores na busca de seus direitos, contribuindo assim com a “pacificagao”
dos movimentos sindicais. No segmento automobilistico, o relatério cita o caso
da VW, afirmando haver varios documentos que comprovavam a cooperacao da
empresa com o regime militar. Em um caso de grave violagdo de direitos

humanos, o trabalhador Lucio Bellentani foi torturado dentro das dependéncias
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da Volkswagen de Sdo Bernardo do Campo. Nesse mesmo episodio, relata-se
gque mais de 20 metallurgicos foram presos, em sua maioria empregados da
Volkswagen, sendo os demais da Mercedes, da Perkins e da Metal Leve
(RELATORIO, 2014, V.lI, Texto 2, p.72). Assim, ndo s6 o Estado coibia os
movimentos dos trabalhadores, como “licenciava” esse controle a grandes
empresas.

Para uma empresa como a Fiat, que vinha enfrentando sérios problemas
trabalhistas em seus principais paises produtores, Italia e Argentina, esse
controle dos trabalhadores pelo Estado e a sua “licenga” para fazer o mesmo
deve ter sido muito tentador. O Brasil representava a oportunidade de a Fiat
entrar em um mercado em franco crescimento e a0 mesmo tempo sem
preocupagdes com 0s movimentos sindicais e aumentos salariais de seus
trabalhadores. De acordo com Freitas (2005), em Betim ndo havia um sindicado
de metallurgicos antes da instalacdo da Fiat. O Sindicato dos Metalurgicos de
Betim foi criado somente em 1976, as vésperas da inauguracdo da nova fabrica
da Fiat. Antes disso, existia somente a Associacdo dos Metallrgicos de Betim,
gue foi formada em 1974, portanto apds a assinatura do acordo entre a Fiat e o
governo de Minas Gerais.

A exemplo da VW, temos indicios de que mais tarde a Fiat exerceu a
“licenga” concedida pelo Estado Brasileiro de controlar seus empregados. O
caderno Jornal do Carro do jornal OESP de 25/02/2019 publicou o resumo de
uma reportagem do site The Intercept Brasil, no qual expde que a Fiat também
colaborou com a ditadura, permitindo a presenca de aparato de repressao dentro
das suas instalacdes em Betim. A Fiat, por meio do seu chefe de seguranca,
coronel Joffre Mario Klein, fichava seus funcionarios e negociava seus destinos
com os orgaos de represséao da ditatura. A empresa alega néo ter “memoaria do
assunto” (FIAT, 2019). Joffre Mario Klein respondia diretamente ao presidente
da Fiat brasileira, conforme pode ser visto no organograma da empresa de 30
de janeiro de 1980 (ORGANOGRAMA, 1980) o que indica a possibilidade de a
presidéncia da empresa ter conhecimento dos fatos relatados pela reportagem.
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Figura 7 — Organograma Fiat Automéveis S.A. em 30/11/1980.

Fonte: ORGANOGRAMA, 1980.

Dentre os estudos de viabilidade do projeto de se instalar no Brasil,
certamente a Fiat avaliou os aspectos relacionados a disponibilidade de méao de
obra adequada as suas necessidades, assim como 0s custos envolvidos, dada
a relevancia que o tema tem para uma atividade industrial, porém nos
documentos avaliados, poucas foram as citagdes com relacdo a esse assunto.
Em um documento de analise do mercado brasileiro, embora ndo haja data,
temos fortes indicios de que tenha sido formulado em 1972, I1é-se que “Em geral
se pode afirmar que a méo de obra é de altissima eficiéncia e de rapido
aprendizado. Foram relatados um periodo médio de aprendizado de dois meses.
Absenteismo quase inexistente!?.” (SENSAZIONE, 1972, p.10) Segue a

conclusdo do documento.

Toda a configuragdo do setor automotivo, concentrado na regiao de
Sado Paulo, onde os fendbmenos de rotatividade ja estdo ocorrendo,
baseia-se na suposi¢ao do baixo custo consideravel da méo de obra,
apesar de ser a mais alta do Brasil.

E evidente que a experiéncia adquirida nas atividades industriais do
setor demonstra a validade dessa abordagem, que permite manter os
produtos dentro dos limites de custos competitivos e permite que até

10'In generale si puo affermare che la mano d opera e di altissima efficienza e di rapido
apprendimento. Ci sono stati segnalati periodo di apprendissato medio di due mesi.
Assenteismo pressoché inexistente.
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mesmo os programas de exportacdo de componentes ou carros
aproveitem das vantagens oferecidas pelo regulamento vigentel.
(SENSAZIONE, 1972, p.10)

Em outro documento reservado de fevereiro de 1973, portanto elaborado
cerca de um més antes da assinatura do acordo, afirma-se que o salario médio,
em termos reais, aumentou do indice cem em 1962, para 140,7 em 1972, e que
0 padrdo de vida no Pais era extremamente baixo, especialmente na regido
norte, com menos de 200 ddlares de renda per capta anual, comparado com 800
dolares em Sé&o Paulo. Considera ainda que a mao de obra era ilimitada e
custava cerca de 500 a 600 liras por hora, aproximadamente 1 délar por hora!?;
gue os operarios trabalhavam até 60 horas por semana e o absenteismo era de
1% a 15%. Faltava somente a mado de obra especializada
(DOCUMENTAZIONE, 1973, p.2). Avaliavam que a méo de obra em Belo
Horizonte era cerca de 25% mais barata que em S&o Paulo (BRASILE, 1973,
p.6).

Aparentemente 0 assunto mao de obra aparece pouco nos documentos
por ser esse um assunto “resolvido”, ja que era de baixo custo — particularmente
em Belo Horizonte- e era eficiente, aprendia rapido, com baixo indice de
absenteismo e ainda por cima sem uma forte organizagéo sindical.

A decisdo de uma montadora de automdéveis de investir em um novo pais
vai além da andlise de sua economia e das relacdes trabalhistas. Essa é uma
decisdo bastante complexa, pois envolve elevados investimentos financeiros
conjugados com o risco de fracasso da nova iniciativa. Envolve também o estudo
do perfil do mercado consumidor, da rede de distribuicdo, da disponibilidade de
fornecedores, da localizacdo da fabrica, entre outros fatores. Porém, em um
estudo do mercado brasileiro elaborado pela Direcdo Central de Marketing e
Desenvolvimento da Fiat, em janeiro de 1972, redigido, portanto, cerca de um
ano apos a visita de Rondon Pacheco a Turim, indica que a decisdo de a Fiat se

inserir no Brasil também envolvia fatores politicos menos evidentes (VIAGGIO,

11 Tutta la impostazione del settore automobilistico, concentrato nella zona di Sdo Paulo, dove
si verificano gia fenomeni di turn-over, e realizzata sul presupposto del notevole basso costo
della mano d"opera, malgrado che esso sia il piU alto esistente in Brasile.

E evidente che |'esperienza acquisita nelle attivita industriali del settore dimonstra la validita di
gueste impostazione, che pemette di mantenere i prodotti nei limiti di costi concorrenziali e tali
da permettere addirittura dei programmi di esportazione di gruppi o vetture usufruendo anche
dei vantaggi offerti dalla regolamentazione vigente.

12.Um ddlar = 591,5 liras = 5,915 Cruzeiros (ANTE-PROGETO, 1972, p.41)
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1972). Nesse documento, a equipe avalia a viabilidade de insercdo no mercado
brasileiro. Logo no inicio, afirma que o governo brasileiro, contrariamente a
outros paises da América do Sul, tinha a orientacdo de limitar o nimero de
fabricantes no Pais, fechando assim qualquer possibilidade de entrada a novas
empresas em seu mercado. Segue dizendo que tal politica beneficiava os
fabricantes ja instalados no Brasil, que podiam fazer uso do robusto crescimento
gue o mercado iria registrar nos proximos anos, além de se prepararem para
operar no futuro no mercado internacional. Nessas condi¢cdes, a equipe
considera que a unica possibilidade oficial (grifo nosso) de ingresso no mercado
€ via a aquisicdo de um fabricante ja existente, herdando sua cidadania.

Na época em que esse documento foi elaborado, o GEIA ja ndo mais
existia, portanto, as suas regras haviam sido extintas. Em 19 de junho de 1964,
foi criado o GEIMEC — Grupo Executivo das Industrias Mecéanicas, subordinado
a Comissao de Desenvolvimento Industrial (CDI-1964), que incorporou o GEIA,
o GEIMAR (Grupo Executivo de Maquinas Agricolas e Rodoviarias) e o
GEIMAPE (Grupo Executivo da Industria Mecéanica Pesada). Em 18 de agosto
de 1969, foi criado o Conselho de Desenvolvimento Industrial (CDI-1969), em
substituicdo ao CDI-1964. Subordinados ao CDI-1969 estavam nove grupos
executivos industriais, entre eles o GEIMOT — Grupo Executivo da Industria
Automotora, porém essa estrutura durou pouco tempo. Em 07 de dezembro de
1970, o CDI-1969 se reestruturou e foi criado um novo Conselho de
Desenvolvimento Industrial, o CDI-1970, tendo debaixo da sua estrutura o GEP
— Grupo de Estudos e Projeto. Foram também criados os Grupos Setoriais,
sendo que o GEIMOT passou a ser designado Grupo Setorial n° 6 (GS-6), que
posteriormente foi denominado de GS-5. (LATANI, 2007, p.274 a 278). Segundo
Sydney Latini (2007), apesar da existéncia dos GS, era o GEP que de fato tinha

poder, conforme segue.

A faculdade de estudar, relatar e aprovar os projetos de investimentos
passou a ser exclusiva do GEP, que aprovava num rito sumario,
concedendo-se incentivos liberalmente, numa politica caracterizada
pela auséncia de critérios seletivos e prioridades. Aos Grupos Setoriais
(GS) restou apenas a tarefa de emitir certificados relativos aos projetos
aprovados pelo GEP, visar as guias correspondentes e acompanhar
sua execucdo. (LATINI, 2007, p.278)

Portanto, quando a Fiat ainda estava avaliando entrar no mercado

brasileiro, era a estrutura CDI-1970/GEP/GS que estava operando e que, de
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acordo com Sydney Latini, ndo estabelecia regras claras para a insercao de
novas empresas automobilisticas, como acontecia no tempo do GEIA. Se havia
restricdo para a aceitacdo de novos entrantes nesse mercado, como o relatério
da Fiat de janeiro de 1972 apontava, aparentemente era uma restricdo politica.
Conforme ja vimos, apos a extincdo do GEIA, novos fabricantes entraram no
mercado brasileiro: a Chrysler, em 1966; a Ford comecou a fabricar automéveis
em 1967; a GM em 1968 e a Alfa Romeo comecou a operar em 1968. E
importante notar que a Chrysler e a Alfa Romeo entraram via a aquisicdo de uma
empresa que ja operava no Brasil, a Simca e a FNM respectivamente, e a Ford
e a GM ja se encontravam presentes no mercado brasileiro com a fabricacéo de
caminhdes, o que corroborava com a visdo da equipe da Fiat: a entrada de uma
nova fabricante no Brasil somente poderia ser feita via a compra de uma
empresa ja instalada, ao menos oficialmente.

Segundo o relatorio, apesar da restricdo a novos fabricantes por parte do
governo federal, alguns estados, com o objetivo de desenvolver sua prépria
estrutura industrial, estavam pressionando para a alteracao da politica existente,
sendo o Estado de Minas Gerais 0 mais ativo deles. Dessa forma, a equipe da
Fiat acreditava que poderia ter sucesso na sua proposta de insercdo no mercado
brasileiro ao propor se instalar em uma area com baixo desenvolvimento
industrial, como Minas Gerais, e com uma férmula original de entrada. Segue
dizendo que com isso, na pratica, a Fiat poderia obter as mesmas condi¢cfes
reservadas aos fabricantes existentes, tanto em questdes alfandegéarias como
fiscais, beneficiando-se de concessdes previstas para areas em via de
desenvolvimento. Nesta linha, para ter sucesso, 0 projeto deveria conter
algumas premissas: a fabricacdo de um veiculo popular, com um preco de ao
menos 33% menor que o VW Fusca, a instalacdo da fabrica em um local ainda
nao industrializado; empenhar-se na atividade de exportacdo de produtos
acabados, segundo um volume e tempo predeterminado; ter uma producdo com
conteddo local extremamente elevado e, finalmente, qualificar-se o maximo
possivel como uma iniciativa aberta a participacao de capital nacional.

A equipe considerava as condicdes extremamente pesadas, levando-a a
refletir sobre a real possibilidade e capacidade de assumi-las; mas, por outro
lado, a empresa deveria refletir sobre o risco de uma renuncia definitiva do

mercado brasileiro, em pleno crescimento de demanda no setor, caso nao fosse
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em frente. A equipe da Fiat tinha razdo em alertar sobre o risco de ficar de fora
do mercado brasileiro. Em uma conversa do superintendente da Fiat brasileira,
Franco Urani, com o Ministro da Fazenda, Antonio Delfim Netto, em 12 de agosto
de 1972, este deixa absolutamente claro que as tratativas em andamento eram
a ultima chance apresentada a Fiat para implantar uma fabrica de automoveis
no Brasil. Delfim Netto complementou a mensagem dizendo que, caso Franco
Urani ndo conseguisse convencer a diretoria da empresa na Itélia, ele mesmo
iria falar com o presidente da Fiat.

Esse relato de Franco Urani consta de uma carta enviada por ele ao
diretor administrativo da Fiat em Turim, Luchino Revelli, na qual detalha uma
conversa de cerca de uma hora que manteve com o Ministro da Fazenda. Urani
afirma que Delfim Netto, que € de origem italiana, mesmo sem poder declarar de
forma explicita, mostrava entusiasmo com a ideia de a Fiat vir a concorrer com
a VW no mercado de automoveis. Podemos observar dois importantes pontos
nessa comunicacgao, primeiro que a Fiat contava com o apoio do influente
ministro Delfim Netto para se instalar no Brasil; e, segundo, que se tratava de
uma oferta Unica, do tipo “pegar ou largar”. Era, portanto, uma adverténcia para
ser levada em consideracdo na decisdo da empresa italiana. (CARTA DS 304,
1972).

Apesar das dificuldades politicas, a montadora italiana contava com o
apoio do governador de Minas Gerais, Rondon Pacheco, fato citado varias vezes
no relatério. Em uma das citacbes, € dito que Rondon Pacheco é
“particolarmente influente oggi” (particularmente influente hoje), alegacdo que
tinha forte fundamento. Rondon Pacheco nasceu em Uberlandia em 1919 e
ingressou na carreira politica ainda jovem, tendo 27 anos quando foi eleito
deputado estadual por Minas Gerais pela UDN — Unido Democrética Nacional.
Em 1951, tomou posse como deputado federal, ainda pela UDN. Era deputado
federal em 1964 e desde o inicio apoiou o0 Golpe civil-militar. Em 1967, assumiu
a chefia do Gabinete Civil da Presidéncia da Republica, no governo Costa e
Silva, e ainda era ministro de estado, quando foi editado o Al-5, em 13 de
dezembro de 1968.

Em 30 de outubro de 1969, quando o general Emilio Garrastazu Médici
tomou posse como Presidente da Republica, Rondon Pacheco deixou a chefia
do Gabinete Civil e reassumiu seu mandato parlamentar. Em novembro de 1969,
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por indicacdo de Emilio Garrastazu Médici, assumiu a presidéncia da Arena —
Alianca Renovadora Nacional, partido governista. Em 1970, Rondon Pacheco
percorreu o Brasil para colher informagdes sobre os candidatos arenistas aos
governos estaduais. Suas impressoes, juntamente com informacdes fornecidas
pela SNI — Servico Nacional de Informacdes, orientaram as escolhas dos futuros
governadores dos estados por parte de Garrastazu Médici. Ele mesmo foi
indicado e eleito de forma indireta pela Assembleia Legislativa de Minas Gerais
(RONDON, s.d.) para o cargo de governador. Ao que tudo indica, Rondon
Pacheco era, portanto, um politico alinhado com o poder central durante a
Ditadura Militar e de fato tinha influéncia junto ao Poder Executivo, conforme
mencionado no relatério da Fiat.

Quando avaliamos todos os fatores apresentados, podemos deduzir que
o convite de Rondon Pacheco a diretoria da Fiat, feito em dezembro de 1970,
era a janela de oportunidade que a montadora italiana ndo podia desprezar. Eles
tinham o apoio de um governador influente, Rondon Pacheco, cujo estado se
enquadrava perfeitamente na condicdo de area de baixo desenvolvimento
industrial, fatores que certamente facilitariam o apoio e a aprovacdo do projeto
pelo governo federal. Por outro lado, tratava-se da ultima oportunidade de a Fiat
se inserir no tentador mercado automobilistico brasileiro, que crescia com forte
vigor, além de poder atuar em um Pais no qual tinham praticamente a garantia
de que nao teriam problemas trabalhistas (a0 menos enquanto durasse a
ditadura), os quais vinham provocando prejuizos e preocupacdes a diretoria da
empresa italiana. Se Gianni Agnelli estava arrependido pela Fiat ndo ter aceitado
o convite do governo brasileiro na década de 1950, essa era a oportunidade de
corrigir o erro do passado.

2.3 A Escolha de Minas Gerais - jogo de pdquer

Avaliamos que a relacéo da Fiat com o Estado de Minas Gerais retroage
ao menos até 1958, quando uma missdo da empresa veio ao Brasil avaliar a
instalacdo da fabrica de sua coligada Simca nos arredores de Belo Horizonte.
Antes da deciséo de a Fiat construir sua fabrica de automoveis em Minas Gerais,
ela ja tinha uma unidade industrial de tratores em Contagem, regido
metropolitana de Belo Horizonte. A Fiat comecou a fabricar tratores no Brasil em
1971 em duas unidades, uma em S&o Paulo e outra em Contagem, sendo que


http://www.fgv.br/cpdoc/acervo/dicionarios/verbete-biografico/pacheco-rondon
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havia planos de transferir toda a producédo para Minas Gerais entre 1974 e 1975
(SINTESI, 1973, p.2; TRATORES, 1973, p.2). As conversas entre a Fiat e o
governo mineiro para a fabricacdo de tratores j& era noticia em 1969; em 05 de
dezembro desse ano, o jornal OESP publicou uma pequena matéria sobre o
assunto, na qual divulgava que, no primeiro trimestre de 1970, a Fiat iria
apresentar ao Ministério da Industria e Comeércio seus planos para a fabricacéo
de tratores de esteira em Minas Gerais (FIAT, 1969, p.28).

Gianni Agnelli em sua entrevista a imprensa internacional, em 14 de
marco de 1973, dia da assinatura do Acordo de Comunh&o com o Estado de
Minas Gerais, declarou ao jornalista do jornal “Il Tempo” de Roma que a Fiat
tratou exclusivamente com aquele estado, a implantacdo da fabrica de
automoveis no Brasil, embora S&o Paulo e Rio Grande do Sul também tivessem
se candidatado para receber a empresa, estados aos quais ele era grato
(CONFERENZA, 1973).

No estudo do mercado brasileiro feito pela equipe de marketing da Fiat,
em janeiro de 1972 (VIAGGIO, 1972), o apoio recebido do governador de Minas
Gerais é citado varias vezes, acentuando que o time da Fiat contava com o apoio
dos técnicos do Instituto de Desenvolvimento Industrial de Minas Gerais (INDI)
no estudo de viabilidade do projeto, 0 que nos indica um grande envolvimento
das equipes da Fiat com o governo mineiro, sendo que nenhum outro estado
brasileiro é citado no documento, o que corrobora a declaragéo de Gianni Agnelli
de que a Fiat somente negociou com Minas Gerais. Porém, matérias publicadas
no jornal OESP e Estado de Minas denotam algo diferente, ou seja, havia
disputas nos bastidores, tanto por parte de estados que tentaram atrair a Fiat,
como por parte da empresa italiana que promoveu um jogo de negociagdo com
0 estado mineiro. Dessa forma, Minas Gerais ndo podia dar como certa a
presenca da Fiat em seu territorio.

No editorial do jornal Estado de Minas de 14 de julho de 1972 (PROJETO,
1972, p.4), intitulado “Projeto da Fiat”, constava que a direcdo da empresa
tomaria a deciséo final de construir a fabrica no Brasil em setembro daquele ano,
e descreviam-se varios diferenciais que Minas Gerais oferecia a empresa
italiana, como a disponibilidade de um sistema de transporte variavel e flexivel e
a disponibilidade de energia elétrica, aos quais se juntavam fatores
complementares, como a proximidade do maior parque produtor siderurgico do
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Pais e da “mao de obra facilmente mobilizavel e ndo muito exigente em matéria
de salarios”. O editorial em muito se assemelhava a uma propaganda dirigida a
Fiat. Além de enaltecer os diferenciais do estado mineiro, o editorial também

fazia um alerta, ao dizer que

N&o vao faltar interferéncias perigosas e capazes de comprometer a
concretizacao da iniciativa. Deve servir de adverténcia o que ocorreu
com o projeto da Toray. Depois de tudo acertado para que se
instalasse a fabrica em Juiz de Fora, foi ela transferida para o Nordeste
em virtude de unido do grupo japonés com o grupo paulista que tem o
monopodlio do polyester no Pais. (PROJETO, 1972, p.4)

De fato, os mineiros tinham motivos para se preocupar; em 18 de agosto
de 1972, uma reportagem do jornal OESP da sucursal de Belo Horizonte expos
o descontentamento do secretario de Planejamento de Minas Gerais, Paulo Lima
Vieira, com a noticia - sem especificar qual e onde foi publicada - que a empresa
italiana pretendia somente fabricar caminhdes no Brasil. O secretario atribuiu
essa noticia a “intencao de contrariar os ‘interesses mineiros” (MINAS, 1972,
p.33). Em 24 de agosto de 1972, outra noticia publicada no jornal OESP destaca
gue o Estado do Rio Grande do Sul, por meio do seu secretario da Industria e
Comércio, Pires Pacheco, estava buscando atrair a Fiat (SUL, 1972, p.47).

O Estado de S&o Paulo também tentou atrair a Fiat; o diretor de
distribuicdo da CESP — Centrais Elétricas de S&o Paulo S.A., Luiz Fernando
Ferreira Levy, enviou uma carta em 28 de dezembro de 1972 diretamente ao
presidente mundial da Fiat, Gianni Agnelli, oferecendo apoio a tomada de
decisdo da empresa italiana, afirmando que havia sido criado em sua diretoria
um “Servizio de Localizzazione Industriale” (Servico de Localizacéo Industrial), 0
gual podia fornecer as informacgdes necessarias as empresas pretendentes a se
instalarem nos municipios de sua concessdo (CARTA, 1972). Esclarecia que a
CESP era uma empresa de capital aberto, sendo seu maior acionista o Governo
do Estado de S&o Paulo.

Dado o avancado estagio das negociacdes da Fiat com o Governo de
Minas Gerais, parece tratar-se de uma ultima tentativa do governo paulista em
atrair a montadora italiana ao seu estado. Interessante é que a Fiat somente
respondeu a carta em 02 de fevereiro de 1973, ap6s mais de um més da data de
emissdo da carta original, dizendo de maneira formal que agradecia a oferta e
gue se considerasse necessario entraria em contato. Essa resposta néo foi

emitida por Gianni Agnelli, mas sim pela secretaria geral da diretoria. Ainda mais
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relevante do que o conteldo e a data da resposta é um bilhete datilografado
anexado a carta, dizendo “Dr. Pittaluga (que se encontrava em copia ha
resposta) o Dr. Calvi falou que ndo fez nada, trata-se de "gente grosseira™
(CARTA, 1973)*3. A Fiat recebeu como um ato inadequado por parte do governo
paulista essa tentativa de atrai-los.

Além das abordagens de outros estados para atrair a Fiat, a empresa
também cogitou, ou ao menos simulou, a possibilidade de se instalar em outro
estado como forma de pressao sobre os mineiros, conforme podemos observar
num recorte da matéria publicada no jornal OESP em 15 de out. de 1972,

intitulada “Fiat da Italia tenta de novo”.

A presenca de quatro dirigentes da Fiat italiana, no Rio, esta sendo
interpretada como “mais uma forma de pressao daquela empresa no
sentido de suscitar uma verdadeira luta interestadual e, com isto obter
maiores vantagens no caso de vir a trazer para o Brasil a sua fabrica
localizada na Argentina”. (FIAT, 1972, p.74)

Vérios indicios apontam que a localizacdo preferencial para a Fiat
construir sua fabrica no Brasil sempre foi Minas Gerais, como a documentacéo
encontrada no CSF, constantemente citando o estado mineiro como o possivel
local da fabrica e o apoio do governador de Minas Gerais, Rondon Pacheco.
Lembrando que este era bastante influente junto ao governo federal, fator
importante para tornar viavel o projeto. Porém a incerteza era um componente
relevante na negociacdo da Fiat com o governo mineiro. Primeiro havia a
incerteza de a Fiat vir a se instalar no Brasil; segundo, caso viesse ao Pais, se a
fabrica iria ser construida em Minas Gerais. Por mais que as condi¢bes do
mercado brasileiro parecessem atraentes a Fiat e que, como Delfim Netto deixou
claro, essa era sua ultima chance de entrar no mercado brasileiro, o governo de
Minas Gerais foi bastante pressionado por essas incertezas para conceder
beneficios & empresa italiana de forma a garantir a fabrica em seu territério. Os
mineiros ndo sabiam até que ponto ia a ameaca real de a Fiat ndo vir ao Brasil
e a Minas Gerais. Nessa relacdo Minas/Fiat; Minas Gerais era a vendedora e a
Fiat era a compradora, portanto com maior poder de barganha. Em uma
negociacdo nenhum dos lados mostra todas as suas cartas; assim como em um

jogo de pbquer, existem blefes e cartas escondidas.

13 Dr. Pittaluga, Il Dr. Calvi dice che se ne fa nulla — sono brutta gente.
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Se ndo bastasse a pressdo da negociacdo com a Fiat, o Governo de
Minas Gerais precisou lidar com a presséo feita pelo principal estado produtor
de automéveis do Brasil, Sdo Paulo. Mediante matérias e editorias dos dois
principais jornais de S&o Paulo e Minas Gerais, OESP e Estado de Minas,
podemos avaliar o conflito de interesses provocado pela iniciativa da Fiat entre
0s dois estados.

Entre 16 e 18 de agosto de 1972, o Presidente da Republica, Emilio
Garrastazu Médici, esteve em visita a Minas Gerais, sendo que no dia 16
recebeu para uma rapida audiéncia um grupo de empresarios mineiros, que lhe
entregou, pelas méaos do presidente da Associacdo Comercial de Minas Gerais,
Adolfo Neves Martins da Costa'4, um manifesto com algumas reivindicacdes,
entre elas, ainstalacao da Central do Aco, usina de producé&o de a¢os nao planos
e da fabrica de automdveis da Fiat no estado mineiro. Até aqui ndo constatamos
nenhuma divergéncia entre as noticias publicadas pelos jornais OESP e Estado
de Minas. Sabia-se que, sem o0 apoio de governo federal, nenhum desses
projetos teria sucesso, mas os dois jornais tiveram interpretacdes divergentes
com relagdo a posicédo do Presidente da Republica sobre esses temas. O jornal
Estado de Minas publicou, em 17 de agosto em sua primeira pagina a manchete
“Médici reafirma seu apoio a Minas”. Na correspondente matéria publica que
Médici respondeu aos empresarios que Ihe entregaram o manifesto desse modo:
“Podem os mineiros ficar tranquilos, pois se os estudos conduzirem a realizacao
dos dois projetos em Minas, eles serdao implantados aqui, mas n&o por favor do
governo, e sim pelo merecimento dos mineiros” (MEDICI, 1972. p.1).

O jornal entendeu a frase de Médici como a confirmacéo do seu apoio as
pretensdes de Minas Gerais. Porém, quando verificamos o jornal OESP do
mesmo dia, encontramos a seguinte matéria “Central do Aco e Fiat ndo terdo
apoio federal”, na qual a frase dita por Médici aos empresarios era a seguinte:
“Minas Gerais devera conquistar a instalacao e construcao da Central do Aco e
da empresa Fiat por seu proprio mérito e ndo por concessao especial do
governo” (CENTRAL, 1972, p. 18), cuja interpretacdo foi a oposta do jornal
mineiro, ou seja, Minas nao teria o apoio do governo federal para essas duas

iniciativas.

14 Adolfo Neves Martins da Costa foi posteriormente (1973) escolhido para ser o primeiro
presidente da Fiat Automdveis S.A., indicado pelo governo de Minas Gerais.
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Claramente ambos os meios de imprensa interpretaram a posi¢cao do
Presidente da Republica como era conveniente aos seus estados, quando na
realidade Médici foi evasivo em sua posi¢do, ele nem garantiu e nem negou
explicitamente o seu apoio. Para Médici ndo era conveniente uma posicao tacita
e clara com relacdo a esses assuntos, pois isso certamente causaria reacoes,
ou de Minas Gerais, ou de outros estados que tinham esperanca em atrair 0s
empreendimentos, dependendo da posi¢cao que ele assumisse.

Apds muitas noticias sobre a vinda (ou ndo) da Fiat ao Brasil e a Minas
Gerais, finalmente em 02 de marco de 1972, foi publicado no jornal OESP, o
anuncio do “Acordo entre o Governo do Estado de Minas Gerais e a FIAT S.p.A.”,
no qual se declara que seria assinado no dia 14 de marco pelo governador do
estado, Dr. Rondon Pacheco e pelo presidente da FIAT S.p.A., Dr. Giovanni
Agnelli (ACORDO, 1973, p.20). Em 04 de marco, dois dias ap0s esse anuncio
oficial, 0 mesmo jornal publicou um editorial com o titulo “Os problemas de uma

fabrica de automodveis”, criticando duramente o acordo.

A resolucao de implantar a fabrica de automoéveis Fiat em Betim, no
Estado de Minas Gerais, e a participacdo do governo mineiro no
empreendimento impdem numerosos e Ssérios reparos, entre eles os
seguintes:

1. Foi em Belo Horizonte que o presidente Emilio Garrastazu Médici se
declarou contra a ascendéncia de argumentos e interesses
regionalistas sobre a politica econbmica em geral e a
desenvolvimentista em geral;

2. Consoante a filosofia da revolucdo do dia 31 de marco de 1964, a
participacdo estatal em setores da economia reservados, pela sua
prépria natureza, a iniciativa privada, devera ser gradativamente
reduzida, o que levou, por exemplo, a reprivatizacdo da Fabrica
Nacional de Motores.

Acresce que a localizacdo da empresa Fiat em Minas Gerais é
economicamente desaconselhavel, pois a propria légica e todas as
experiéncias feitas no Pais, nos Estados Unidos e no Velho Mundo
indicam que no tocante a escolha de um lugar para instalar uma fabrica
de automoéveis devem ser levados em consideragdo 0s seguintes
fatores:

1.a proximidade das fabricas de pecas, pois boa parte das atividades
de uma fabrica de automdveis consiste na montagem das pecas
fabricadas por terceiros;

2.avizinhanca do mercado consumidor. As estatisticas das fabricas de
automoveis que funcionam no Pais revelam que Minas Gerais ndo
atende a esta condig&o bésica.



93

Neste sentido, talvez seja oportuno recordar um caso que depde a
favor de nossa tese contraria a localizacdo da empresa Fiat em Betim.
Quando presidente da Republica, Juscelino Kubitschek, quis fazer que
a fabrica de automoéveis Simca (mais tarde absorvida pela Dodge)
viesse a ser localizada em Minas Gerais. Para atingir esta ambicao,
obrigou a Companhia Siderlrgica Nacional a participar do
empreendimento com consideraveis recursos. A Simca absorveu todo
o dinheiro que a CSN foi obrigada a lhe fornecer, esperou, para manter
as aparéncias, algum tempo e implantou, finalmente, como todos os
técnicos haviam previsto, a fabrica em nosso Estado. Nao se tratou da
parte da Simca de um capricho, mas de um mandamento da
rentabilidade, e, com isso, do bom senso.

N&o queremos insinuar que o caso da Simca venha a repetir-se com a
Fiat. Mas ndo ha um s6 argumento econdmico que justifique a
construcdo de uma fébrica de automéveis em Minas Gerais. (OS
PROBLEMAS, 1973, p.3)

O editorial baseia sua critica em dois pontos centrais: primeiro, a
localizagdo da Fiat em Minas Gerais; e segundo, a participacdo do governo
mineiro no empreendimento. Em seguida passa a elaborar os argumentos para
comprovar sua tese. Inicia citando que o Presidente da Republica Emilio
Garrastazu Médici, em visita a Minas Gerais, declarou-se contra argumentos
regionalistas em detrimento da economia geral. Esse argumento € uma critica
ao proprio presidente Médici, que ndo honrou a sua suposta declara¢cdo, uma
vez que nao seria crivel que ele ndo estivesse ciente e nao tivesse concordado
com o negocio em andamento. O segundo argumento afirma que a participacéo
do Governo de Minas Gerais no empreendimento constituia-se uma contradi¢cao
aos principios da “Revolugéo de 31 de margo de 1964”, no que se referia a
participacdo estatal em iniciativas de natureza privada. Foi uma critica dirigida
ao governo mineiro, que era o investidor estatal no projeto da Fiat, mas também
dirigida ao governo federal, que viu isso acontecer e nada fez para impedir. Esse
argumento, mais que a simples menc¢cao no editorial transparece, parece ter
repercutido, ou ser a repercussao de movimentos ocorridos nos bastidores.
Aureliano Chaves, governador de Minas Gerais, quando da inauguracdo da
fabrica da Fiat em 09 de julho de 1976, fez mencéo especial a este ponto em seu

discurso, como segue.

A inauguracao da FIAT, honrada com a presenca de Sua Exceléncia,
o Senhor Presidente Ernesto Geisel, constitui, sem duavida alguma,
passo importante para o desenvolvimento do nosso Estado [...] A par
disto, representa este empreendimento singular e feliz associacdo
entre Governo e iniciativa privada [...] Mas néo foi, naturalmente, sem
dificuldades e incompreensdes no inicio [...] Vé-se, portanto, meus
prezados amigos, que hoje este perigoso dilema, estatizacdo —
privatizacdo ndo encontra guarida na orientacdo do Governo de Sua
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Exceléncia, Senhor Presidente Ernesto Geisel. O que ha, na realidade,
€ uma admiravel soma de esforcos do empresariado privado e do
poder publico, para a consecucdo dos objetivos nacionais, de
desenvolvimento e paz social. (CHAVES, 1976, p.5)

Ao que tudo indica, a discusséo da participacdo estatal em iniciativas de
natureza privada nesse caso transcendeu ao editorial do jornal OESP. A seguir,
o editorial passa a argumentar que a localizacdo escolhida pela Fiat ndo era
economicamente viavel, pois a fabrica ficaria longe dos fornecedores de
autopecas e do mercado consumidor de carros. O estudo da localizagdo de uma
nova fabrica é parte basica do projeto de viabilidade da iniciativa, portanto a
distancia dos fornecedores e do mercado consumidor certamente ndo passou
despercebida pela equipe da Fiat, a qual deve ter entendido que isso n&o
constituia um problema, ou que os beneficios alcancados na negociacao
compensariam possiveis transtornos. Parte o editorial, a lembrar do caso da
fabrica da Simca, ja citado anteriormente. Nele se diz que a Simca se aproveitou
do capital investido forcosamente pela estatal CSN para se instalar em Minas
Gerais, mas no final a empresa permaneceu em S&o Paulo. Ressalta-se que n&o
se afirma que a Fiat fard o mesmo que a Simca, embora a linha de raciocinio
desenvolvida deixa a subentender que sim, mostrando argumentos da
inviabilidade econdmica da implantacéo da fabrica da Fiat em Minas Gerais, algo
gue a histdria ja havia demonstrado que nao daria certo. O editorial € um alerta
a opiniao publica e politica sobre o risco de a histéria da Simca se repetir.

Em resposta ao editorial do jornal OESP de 04 de margo de 1973, o jornal
Estado de Minas publicou, no dia 08 do mesmo més, um longo editorial,

rebatendo os argumentos dos paulistas, intitulado “Minas e a Fiat”.

A vinda da Fiat para Minas Gerais ainda ndo estd formalizada
totalmente. A partir do momento em que reconhecer isso, como
efetivamente se admite, ficara mais facil para o governo do Estado,
inclusive e principalmente o principal, que é a vinda da Fiat. De uma
coisa, porém, o governo nao pode abrir méo: debate técnico do projeto,
ndo — e nunca — debate politico, emocional. Isso € conveniente por
varias raz6es. Uma delas é que surgem objecdes contra a vinda da Fiat
para Minas sob alegacdes nada técnicas. E bastante emocionais.
Como o projeto da Fiat sempre esteve no campo da consideracéo
técnica, cabe a Minas Gerais permanecer nessa posicdo, negando-se
ao debate sem técnica num tempo em que o técnico prepondera sobre
0 emocional.

Alega-se primeiramente que a unidade principal do conjunto
automobilistico deve estar ao lado das indUstrias de autopecas. E
apenas uma verdade pelo meio. A Fiat difere do modelo americano
exatamente pela sua condicdo de industria integrada. Excecdo de
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poucos componentes, encarrega-se ela propria de produzir as pec¢as
constitutivas do corpo principal. Isso nao significa que seja dispensavel
a localizacé@o de industrias complementares. Elas serdo necessarias,
tanto que a Acesita, empresa estatal, anuncia, em consequéncia do
projeto Fiat, a elaboracdo de estudos envolvendo implantacdo de
forjarias. Um dos segmentos seria para a usinagem de blocos de
aluminio eventualmente destinados ao suprimento da industria
principal.

Assim como a Acesita, outras industrias de complementariedade ao
projeto Fiat seriam localizadas em Minas, caracterizando-se ai,
exatamente, o que ha de mais importante na iniciativa do ponto de vista
nacional: criacdo de um segundo pélo automobilistico, politica de toda
necessaria as conveniéncias de seguranca interna e, sobretudo,
indispensavel ao equilibrio econémico do Pais. No primeiro caso,
porque diversifica, especialmente, a induUstria automobilistica,
verdadeiramente fundamental aos interesses de seguranca do Pais.
No segundo, porque se ajusta a politica do governo federal, de
promover a desconcentracdo de areas congestionadas e,
principalmente, de vencer por meio de novos investimentos o0s
desniveis regionais que descompensam 0 processo integrado do
desenvolvimento econémico e social do Pais.

Quanto, ainda, a integracao da industria de autopecas, Minas Gerais
poderia mais do que qualquer Estado estranhar que as principais
fabricas de automdveis tivessem sido instaladas em Sao Paulo: pois
ndo é de Minas que saem as chapas de aco, tarugos, inclusive de
aluminio, e outros insumos de base para atender aos processo
industrial de usinagem final e montagem dos veiculos? Nao haveria
mais economicidade na montagem de automdveis ao lado do complexo
siderirgico e metallrgico, como acontece nos Estados Unidos e
Europa?

Outro argumento para objetar contra a implantacdo da Fiat em Minas
diz respeito ao mercado consumidor interno. Ha quem diga que Minas
ndo atende as conveniéncias desse mercado, mas 0s proprios
negociadores da Fiat deixaram claro que o Estado tem localizacao
excepcional. E que a falta de estradas de acesso aos principais
mercados, que inviabilizaram anteriormente projetos no segmento
automobilistico, ndo é mais o0 caso: Minas Gerais é hoje 0 mais
importante polo de transporte do Pais. Todo o sistema nacional de
estradas de penetracdo passa necessariamente em Minas, interligadas
gue estdo ao central-sul e ao norte-nordeste, ou seja, a todos os
principais mercados consumidores do Pais.

Um dos negociadores da Fiat, ao lado do reconhecimento do fator
transporte como béasico para a decisdo de localizar em Minas a nova
indUstria de automoveis, chegou a admitir que, desse ponto de vista,
Sao Paulo seria problematico: congestionamento urbano e
contaminacdo ambiental ja representam fatores de desestimulo a um
projeto que exige mobilidade espacial em todos os sentidos como
primeira condi¢@o para a sua plena viabilidade.

O projeto Fiat, até agora, esta sendo conduzido tecnicamente com a
maior seguranca. Pelo que se sabe, ndo leva qualquer carga emocional
ou politica. Atende a razdes de ordem nacional e ajuste-se a politica
de desconcentracao industrial do governo Médici, adotada entre outras
razdes para atenuar os perigosos desequilibrios internos. Além do
mais, a Fiat é industria tradicional. Nao se deixaria levar por pressoes,
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ou imposi¢Bes, ou despeitos injustificaveis, para implantar sua unidade
no Brasil. Sempre adotaria raz8es de ordem técnica e nesse campo é
gue o governo de Minas esta levando as negociacdes. Seguindo assim,
tudo ird bem. Afinal, Minas Gerais também mudou. Sabemos hoje
reivindicar com técnica e negociar com seguranga, como € proprio do
novo Brasil. (MINAS, 1973, p.4)

O editorial do jornal Estado de Minas € claramente uma resposta ao
editorial do jornal paulista OESP, ao considerar que a questdo da vinda da Fiat
deveria ser analisada do ponto de vista técnico e nao emocional. O primeiro foco
da andlise técnica € com relagdo a proximidade dos fornecedores, em virtude de
a Fiat ser uma empresa verticalizada'®, essa proximidade tem uma importancia
relativamente menor que para as empresas horizontalizadas, portanto essa
guestao nao traria riscos ao projeto. Reforgca posteriormente esse argumento ao
informar que saiam de Minas Gerais chapas de ago, tarugos e outros insumos
de base para a fabricacdo de veiculos, alegando que dessa forma Minas teria
vantagem econdmica com relacdo a Sao Paulo no que tange a localizacdo dos

fornecedores.

O editorial segue ressaltando a importancia da criacdo de um segundo
polo automobilistico no Brasil, alegando que a diversificacdo da industria
automobilistica é “verdadeiramente fundamental aos interesses de seguranca do
Pais”, porém ndo desenvolve o raciocinio para comprovar a afirmacéo, ou seja,
ou era uma conclusao obvia, ou parece uma frase de impacto, dado que citar a
seguranca do Pais ia ao encontro do pensamento dos militares que se
encontravam no poder. O argumento que vem a seguir, da desconcentracdo da
atividade econbmica, de fato era um objetivo do governo federal, previsto no |
Plano Nacional de Desenvolvimento (I PND) de 1972-1974 (BRASIL, 1971),
porém este ndo especifica Minas Gerais como uma area de especial atencéo. O
plano de uma forma geral € bastante vago, conforme nos aponta Gremaud e
Pires (1999).

As linhas basicas de acdo do governo para os anos de 1972 a 1974, ja
essencialmente definidas nas Metas e Bases, sao repetidas no | PND
apresentado em dezembro de 1971. Nele também percebe-se um
carater discursivo evidente e é bastante parcimonioso no diagnéstico
da economia brasileira, preocupando-se, quase que exclusivamente,
com o estabelecimento de grandes linhas de atua¢&o do Estado para
0s anos seguintes. (GREMAUD e PIRES, 1999, p.46)

15 Uma empresa verticalizada é aquela que produz seus componentes para a fabricagdo do
produto final, e uma empresa horizontalizada é o oposto, € uma empresa que compra 0s
componentes de outras para montar seu produto final.
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Com relagdo a proximidade do mercado consumidor, outro aspecto
levantado pelo editorial do jornal OESP resume a argumentacéo a favor de Minas
Gerais “os préprios negociadores da Fiat deixaram claro que o Estado tem
localizacdo excepcional”. Seguem dizendo que “Minas Gerais € 0 mais
importante polo de transporte do Pais”, melhor que S&o Paulo, com suas vias
urbanas congestionadas. Na conclus&do do editorial, que faz uma revisao geral
do que foi exposto anteriormente, chama a atencéo a seguinte frase: “Sabemos
hoje reivindicar com técnica e negociar com seguranca, como € proprio do novo
Brasil” (MINAS, 1973, p.4, grifo nosso). Note-se que a frase estd4 na primeira
pessoa do singular, denotando que o jornal Estado de Minas esta falando em
nome do Estado de Minas Gerais. Podemos observar algo semelhante no final
do editorial do jornal OESP de 04/03/1973, ao dizer: “A Simca absorveu todo o
dinheiro que a CSN foi obrigada a Ihe fornecer, esperou, para manter as
aparéncias, algum tempo e implantou, finalmente, como todos os técnicos
haviam previsto, a fabrica em nosso Estado.” (OS PROBLEMAS, 1973, p.3, grifo
NOSSO)

No dia seguinte a publicacdo do editorial do jornal Estado de Minas,
portanto em 09 de marco de 1973, o jornal OESP voltou a publicar mais um duro
editorial sobre a instalacéo da Fiat em Minas Gerais, com o titulo “A localizag&o

de industria de automoveis”, conforme segue.

Ja tivemos ensejo de criticar a localizagdo, em Minas Gerais, da
industria de automaéveis Fiat. Nesse sentido, invocamos varias razoes,
a saber:

1. Em todos os paises de mundo as indUstrias de automéveis acham-
se instaladas nas proximidades das fabricas de autopecas,
concentrando-se umas e outras na mesma area, sendo os exemplos
mais conhecidos Detroit, de Paris e de Turim;

2. Uma fabrica de carros nédo deve localizar-se a grande distancia dos
principais centros de consumo;

3. Estabelecendo-se na area da Grande Sao Paulo, a Volkswagen, a
General Motors, a Ford e a Mercedes Benz deram prova de bom senso
e tirocinio;

4. Nao é certamente sem razfes que também a Toyota instalara na
mesma area uma linha de montagem de jipes.

Convém lembrar que nenhuma daquelas empresas, ao instalar-se,
solicitou recursos oficiais ou outros privilégios, mas correram elas todos
0s riscos politicos e econdmicos da época em que se estabeleceram
no Pais.
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O caso da Fiat é bastante diferente, pois esta reivindicou e obteve
apoio financeiro do governo estadual de Minas Gerais, muito embora
as diretrizes do regime instituido pela Revolucdo de 1964 e a
orientacdo pessoal do presidente Emilio Garrastazu Médici sejam
contrarias a participagao estatal em setores da indUstria que, por sua
prépria natureza, devem permanecer reservados a iniciativa privada.

Alids, um deputado do MDB do Rio Grande do Sul condenou o
governador Triches por ndo haver atendido as condi¢Bes impostas pela
Fiat para instalar-se naquele Estado. Como se vé, a Fiat parece ter
feito uma espécie de leildo entre galchos e mineiros. Como estes se
prontificaram a oferecer-lhes maiores recursos e melhores condi¢oes,
decidiu localizar-se em Minas Gerais, alids numa pequena cidade em
gue, muito provavelmente, ndo encontrara sequer suficiente méao-de-
obra qualificada.

Ao comentar o caso, queremos apenas salientar que decisbes tao
importantes como a da localizagdo de uma fabrica de automoveis nao
devem basear-se em argumentos regionalistas, nem politicos, mas
unicamente na légica econdémica. Ndo se pode prever quanto a
localizacéo da industria automobilistica custara a coletividade mineira.
O empreendimento envolve vultosas aplicacfes de capital, irracionais
sob todos os aspectos. Em ultima instancia, trata-se de um desperdicio
de dinheiro, num Pais carente de capitais, e com objetivos, repetimos,
contrarios a doutrina da Revolucdo de marco de 1964 e a orientacdo
pessoal do presidente da Republica. (A LOCALIZACAO, 1973, p.3)

O editorial inicia repetindo os argumentos contrarios a localizagéo da Fiat
em Minas Gerais com base na distancia dos fornecedores de autopecas e do
mercado consumidor; porém, logo a seguir, acrescenta que as montadoras VW,
Ford, General Motors e Mercedes Benz, todas instaladas no Estado de S&o
Paulo, ndo solicitaram “recursos oficiais ou outros privilégios” e que correram 0S
riscos politicos e econdmicos ao se instalarem no Brasil. Na verdade, essas
empresas receberam os beneficios estipulados pelas regras do GEIA, ndo se
tratando dessa forma de privilégios, sendo que no caso da Ford, da General
Motors e da Mercedes Benz, somente para fabricar caminhdes.

N&o faz parte do escopo deste trabalho, verificar os possiveis beneficios
recebidos pela Ford e General Motors, quando passaram fabricar automoveis no
Brasil na década de 1960, portanto ndo temos elementos para avaliar esta
guestao; porém podemos afirmar que, das empresas listadas, somente a VW
aceitou correr os riscos de fabricar automoveis na fase de implantacdo da
industria no Brasil, e como consequéncia conquistou a lideranca de mercado por
muitos anos. De qualquer forma, vale ressaltar que a Fiat estava vindo para o
Brasil em um momento oportuno, uma vez que o0 mercado brasileiro de

automoveis crescia a altas taxas, e de fato estava recebendo apoio financeiro e



99

outros beneficios do Governo de Minas Gerais, o que reduzia significativamente
o risco do empreendimento?®.

Se no editorial de 03 de marco, o jornal ndo direcionou suas criticas
diretamente a Fiat, nesse novo editorial mudou de postura ao afirmar que a
empresa impds as suas condi¢cdes e promoveu um leildo entre Rio Grande do
Sul e Minas Gerais. De fato, os indicios encontrados nos apontam que a Fiat se
valeu dessa concorréncia entre os estados pretendentes para obter beneficios
na negociacdo com Minas Gerais. Em seu ultimo paragrafo, o editorial sustenta
que os argumentos para a discussdo nao podem ser de natureza regionalista e
politica, em clara contraposicdo ao jornal Estado de Minas, que havia
considerado os argumentos do jornal OESP emocionais. Termina colocando em
davida o quanto essa iniciativa economicamente irracional custaria a coletividade
mineira e revela novamente preocupacao com o fato de a iniciativa contrariar os
principios da “Revolugdo de marco de 1964” e do proprio Presidente da
Republica; como se isso estivesse acontecendo a revelia do poder central do
pais, cabendo ao jornal alertar o Presidente Médici, algo que ndo encontrava
nenhum respaldo na realidade, dada a notoriedade do assunto e da necessidade
de aprovacao do projeto pelo governo federal.

No dia 10 de marco, foi publicada uma matéria no jornal Estado de Minas,
com o titulo “Empresarios condenam oposicdo paulista a instalacao da fabrica
Fiat em Minas”, na qual se relata a repercussdo negativa na diretoria da
Associacdo Comercial de Minas com relacdo a posicao contraria a instalacéo da
Fiat em Minas Gerais assumida pelo “principal jornal de Sé&ao Paulo”
(EMPRESARIOS, 1973, p.9). No dia seguinte, 11 de margo, nova matéria de
meia pagina foi publicada no jornal mineiro com o titulo “Minas cria estrutura para
fornecer 83% dos produtos que serao usados no carro da Fiat”, rebatendo ponto
a ponto as restricdes apontadas pelo jornal OESP, ressaltando em seu titulo que
83% dos produtos necessarios a fabricacéo do carro da Fiat seriam oriundos de
Minas e que, portanto, a empresa nédo sofreria com o distanciamento dos seus
fornecedores (MINAS, 1973, p.1 Economia).

Podemos dizer que houve um dialogo entre os dois jornais, do tipo “carta-

resposta”’. De uma forma geral, observamos pelos editoriais e matérias dos dois

16 Os beneficios recebidos pela Fiat serdo discutidos no capitulo 3.
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jornais que ambos trataram de defender interesses, seja dos seus anunciantes,
seja de seus estados, 0 que em ultima analise era uma defesa de seus proprios
interesses. Tratou-se tao e somente de defesa de interesses, ndo de ideias. A
separacao Igreja (redacdo) e Estado (comercial) dos citados jornais foi
comprometida nos casos estudados, embora ambos tenham sido transparentes
em suas posicoes.

Além das acusacfes mutuas ocorridas entre 0s principais jornais de Sao
Paulo e Minas Gerais em torno da localizac&do da fabrica da Fiat, outro assunto
polémico relacionado a essa questéo foi a licitacdo que a Centrais Elétricas de
Minas Gerais (Cemig)’ estava concluindo no inicio de 1973, para a construgéo
da Usina Hidroelétrica de Sao Siméo, na qual permaneceram na disputa final a
construtora mineira Mendes Junior e o consorcio formado pela empresa italiana
Impresit Girola Lodigiani (Impregilo), coligada a Fiat e lider do consorcio, e a
construtora paranaense C.R. Almeida. No dia 28 de agosto de 1972, a Cemig
abriu a concorréncia internacional para as obras civis da Usina de Sao Simao,
tendo sido convidados sete empresas/consorcios, que deveriam apresentar suas
propostas até 11 de dezembro de 1972 (CEMIG, 1972, p.13).

No dia 19 de janeiro de 1973, o jornal Estado de Minas informa que duas
firmas foram selecionadas para continuarem na concorréncia, a Mendes Junior
e 0 consorcio Impresit/C.R. Almeida, sendo que a Impresit tinha 70% de
participacdo no consércio (CEMIG, 1973, p.9). Porém, mesmo antes do anuncio
do resultado da licitagcdo, que ocorreu em 28 de abril de 1973, surgiram rumores
de que a Fiat havia condicionado sua instalacdo em Minas Gerais a vitéria do
consércio Impresit/C.R. Almeida. Na entrevista concedida para a imprensa
internacional por Gianni Agnelli, em 14 de margo de 1973, em Belo Horizonte, o
empresario italiano foi questionado se a decisao de construir a fabrica no Brasil

estava condicionada a vitéria da Impresit na construcdo da Usina de Sao Simao.

Pergunta do jornalista: Foi falado que a Fiat condicionou sua presenca
no Brasil com a concessédo de Sao Simao?

Resposta de Gianni Agnelli: Vocé diz que ha uma empresa coligada a
Fiat que é a Impresit que contribui com os trabalhos de Sdo Simao: se
esta condicionada a obtencédo dessa concesséo para a construgao da
fabrica? Minha resposta é ndo: sdo duas negociacdes separadas,

17 Empresa estatal mineira de geracao e distribuicdo de energia elétrica. Atualmente a empresa
se chama Companhia Energética de Minas Gerais (Cemig).
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esperamos que as duas corram bem, mas ndo ha nenhuma conexéo.
(CONFERENZA, 1973, p.14)'®

Como vimos, a resposta foi negativa, Gianni Agnelli negou a conexao entre os
dois negadcios, contudo esse assunto nao se limitou a essa entrevista. No dia 12
de abril de 1973, o jornal Estado de Minas publicou uma matéria comunicando
gue a Mendes Junior havia vencido a concorréncia (MENDES, 1973, p.12).
Comecam a surgir rumores na imprensa nacional sobre possiveis pressées da
Fiat, para que o resultado da licitacdo fosse modificado, como em uma matéria
de 17 de abril do jornal Estado de Minas intitulada “Sao Siméao: Cemig afirma
gue desconhece pressdo da Fiat”, na qual se apresenta a declaracdo do
presidente da Cemig, Jodo Camillo Penna, negando ter conhecimento de
gualquer pressao por parte da Fiat no sentido de garantir o resultado favoravel
na licitagcdo ao consorcio Impresit/ C.R. Almeida (SAO SIMAO, 1973, p.13). Dois
dias apos, em 19 de abril, o jornal OESP publicou novo editorial criticando a
deciséo da Fiat e cita a licitagdo da Usina de S&o Simé&o.

Quando, ha pouco tempo, criticamos a decisdo de montar-se nos
arredores de Belo Horizonte a fabrica nacional de automoéveis “Fiat”, a
consideracdo de interesses regionais estava inteiramente fora de
nossas cogitagbes e dos argumentos por nds apresentados.
Estranhavamos, na verdade, o fato de pretender-se implantar aquela
fabrica em local geograficamente distante das indUstrias de autopecas
e dos principais centros de consumo do Pais. Com efeito, todas as
grandes fabricas de automdveis estao radicadas no Estado de S&o
Paulo. Além disso, as fabricas ja existentes, que estdo em expanséo,
pretendem estender suas instalagfes ao interior do nosso Estado.

Posteriormente, soube-se que o governo mineiro havia prometido a
“Fiat” uma série de vantagens de natureza financeira e tributaria, cujo
montante, alias, ainda se desconhece. Sabe-se que essas vantagens
sdo tdo grandes que a empresa sera prodigamente compensada dos
efeitos negativos da sua localizacdo inadequada. Ao comentar o fato,
observavamos que, ja a médio prazo, o Tesouro de Minas Gerais e,
pois, os contribuintes daquele Estado teriam de pagar elevado preco.

Agora, informa-se que a certa empresa, ligada a “Fiat”, concedeu-se
nova vantagem:. a construcdo da Usina de S&o Simao, alids em
detrimento de empresas nacionais. Nossos leitores conhecem a
coeréncia e a veeméncia com que temos profligado todas as
tendéncias jacobinistas. No caso da “Fiat”’, porém, observa-se que a
atitude do governo de Minas Gerais é bem caracteristica da orientacdo
gue seguem os paises subdesenvolvidos.

18 Si @ detto che la Fiat ha condizionato la sua presenza in Brasile alla consegna di una officina
si S.Simon?

Lei dice che c'é una azienda collegata alla Fiat che € la Impresit che concorre ai lavori di
S.Simon: € condizionato I"ottenimento di quella concessione per la construzione della fabbrica?
La mia risposta & no: sono due negoziati separati, speriamo che vadano bene tutti e due, ma
non c'é nessun collegamento.
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Na ultima década, a industria brasileira, composta de empresas
nacionais, mistas e estrangeiras, acusou sensivel progresso
tecnolodgico. Apoiada por uma sadia e construtiva politica econdmica
do governo federal, sua atividade produziu vérios resultados positivos:

1. concorreu para manter em ascensédo o Produto Interno Bruto;

2. possibilitou o desencadeamento de uma bem-sucedida ofensiva de
exportacao;

3. favoreceu a diversificacdo geografica de nossas exportacoes;

4. formou uma mao-de-obra altamente qualificada, ndo somente no
Sul e no Centro do Pais, mas também no Nordeste.

Diante destes resultados, ndo se pode conceber que interesses
regionalistas prejudiquem e contrariem uma orientacdo politica cujo
ultimo objetivo é a integragao de todo o Pais numa economia moderna,
gue representara 0 nosso Ultimo passo em direcdo ao “status” de pleno
desenvolvimento. (ECONOMIA, 1973, p.3)

O editorial diz que inicialmente estranharam a escolha da Fiat de instalar-
se em Minas Gerais, longe dos fornecedores de autopecas e do mercado
consumidor; porém, posteriormente se soube das grandes vantagens
concedidas pelo Estado de Minas Gerais, as quais compensariam
‘prodigamente” a empresa italiana “dos efeitos negativos da sua localizac&o
inadequada”. Posteriormente, também, soube-se de nova vantagem concedida

“a certa empresa, ligada a ‘Fiat”, a construcédo da Usina Sdo Simé&o, somando-
se esta as vantagens ofertadas anteriormente. Note-se que no dia da publicac&o
do editorial, o resultado da licitacdo ainda nao havia sido anunciado, o que s6
viria a ocorrer em 28 de abril, quando a Cemig comunicou ao mercado que a
deciséo inicial de vitéria da Mendes Junior havia sido alterada, e, portanto, o
vencedor era o consorcio liderado pela Impresit.

O resultado da licitacao causou controvérsia nao somente pelo fato de a
Impresit ser uma empresa coligada a Fiat, mas pelo fato de a vencedora ser uma
empresa estrangeira e pela alteracdo do resultado, que inicialmente favorecia a
maior construtora de Minas Gerais, a Mendes Junior. Essas polémicas levaram
o presidente da Cemig, Jodo Camilo Penna, a dar explicacbes aos deputados
estaduais na Assembleia Legislativa mineira, em 08 de maio de 1973. Joédo
Camillo Penna explicou que a proposta do consércio foi de 744 milhbes de
cruzeiros e da Mendes Junior, 752 milhdes; porém, diante de alguns pontos
obscuros na proposta do consorcio, a comissao de licitacdo da Cemig indicou
como mais vantajosa a proposta da construtora mineira. Posteriormente, o

Banco Mundial, que estava financiando cerca de 50% das obras civis, solicitou
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gue as duvidas referentes a proposta do consorcio fossem esclarecidas, e apos
0 consorcio apresentar as informacdes requeridas, a comissao reviu o resultado
e considerou as duas propostas tecnicamente empatadas.

Diante do fato de o consoércio ter apresentado o menor preco, ele foi
declarado o vencedor da licitacdo. A diferenca entre as propostas que,
inicialmente era de 8 milhdes de cruzeiros, foi ampliada para 16 milhdes apos
um reajuste cambial ocorrido em fevereiro de 1973. O valor final do consércio
ficou em 736 milhGes de cruzeiros e o da Mendes Junior permaneceu em 752
milhdes de cruzeiros (CEMIG, 1973, p.13 e PRESIDENTE,1973, p.7). Nao
podemos afirmar que houve interferéncia da Fiat junto ao Governo de Minas
Gerais ou mesmo junto ao Banco Mundial, para alterar o resultado da licitacéo,
mas nos chama a atencéo o fato de a licitagdo, promovida por uma empresa
controlada pelo Governo de Minas Gerais, ter sido decidida na mesma época
gue o acordo entre a Fiat e 0 governo mineiro estava sendo finalizado. De
gualquer forma podemos afirmar que o resultado favoreceu a Fiat, cuja empresa
coligada conseguiu um contrato no valor de 736 milhdes de cruzeiros,
equivalente a cerca de 123 milhdes de dolares, valor bastante expressivo quando
comparado ao capital de risco que a Fiat se comprometeu a aplicar na fabrica de

automéveis, que era de 71,5 milhdes de doélares?.

190 valor total estimado da fabrica era de 231 milhdes de délares, porém a diferenca entre o
capital de risco assumido pela Fiat, de 71,5 milhdes, e o total, seria coberto pelo Estado de
Minas Gerais e por financiamentos — Fonte: MINAS GERAIS, 1973.
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CAPITULO 3 - OS ACORDOS FIRMADOS, O PROGRAMA DE
EXPORTACAO E O CARRO ESCOLHIDO

Na primeira parte deste capitulo iremos analisar os acordos firmados em
marco de 1973 entre a Fiat e o Governo de Minas Gerais e com a cidade de
Betim, local de instalacdo da fabrica. Utilizaremos como fonte de informacdes
documentos fornecidos pela Assembleia Legislativa de Minas Gerais (ALMG) e
pelo CSF. Estes documentos constituem uma rica fonte de pesquisa para
verificarmos o0s beneficios recebidos pela Fiat para se instalar em Minas
Gerais/Betim, assim como sua contrapartida, ou seja, 0S COMPromissos
assumidos pela empresa italiana em troca dos beneficios recebidos.

Na segunda parte capitulo, avaliaremos o compromisso da Fiat com o
programa de exportacido estabelecido pelo governo federal. Por meio da
Comissdo para Concessao de Beneficios Fiscais a Programas Especiais de
Exportacdo (Befiex), o governo federal estabeleceu as obrigacbes e os
beneficios para as empresas brasileiras exportarem seus produtos, sendo de
seu especial interesse as fabricantes de automadveis. Iremos avaliar como esse
programa impactou a Fiat e seus planos de operagao no Brasil.

Por fim, na terceira parte, iremos avaliar os critérios de escolha do
automovel a ser fabricado no Brasil pela Fiat. Por que a Fiat optou por fabricar o
modelo 127 no Brasil e ndo outro carro da sua gama de produtos? Pretendemos

responder a essa pergunta neste ultimo topico.

3.1 Os acordos firmados entre a Fiat e os governos estadual de Minas
Gerais e municipal de Betim — cheque em branco!
Iremos a seguir apresentar os acordos firmados entre a Fiat e o0 Governo
de Minas Gerais e 0 Municipio de Betim. Discorreremos sobre a cerimbnia de
assinatura, os termos gerais do acordo, as obrigacdes assumidas pelo estado e

pela Fiat, assim como 0os compromissos assumidos pelo Municipio de Betim.

3.1.1 A cerimbnia de assinatura do acordo de comunhao de interesses
Apds mais de dois anos de conversas e negociacdes, em 14 de marco de
1973, foi firmado o Acordo de Comunhdo de Interesses entre o Governo do

Estado de Minas Gerais e a Fiat S.p.A., para instalagdo de uma industria
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automobilistica nesse estado. O presidente mundial da Fiat, Giovanni Agnelli,
veio ao Brasil para representar a empresa. Chegou ao Rio de Janeiro na manha
do dia 14 e seguiu por voo particular a Belo Horizonte?°, onde se reuniu as 11
horas, no Palacio dos Despachos?t, com o governador de Minas Gerais, Rondon
Pacheco e com o Ministro da Industria e Comércio, Pratini de Morais, além de
varias outras pessoas que foram assistir ao ato da assinatura do acordo.
Segundo matéria do jornal Estado de Minas “esta foi a solenidade que reuniu até
hoje o maior nimero de autoridades, empresarios e jornalistas no saldo nobre
do Palacio dos Despachos” (FIAT, 1973, p.10). Em seu discurso, Rondon

Pacheco ressaltou a personalidade e elogiou varias vezes o empresario italiano.

Nesta expressiva oportunidade, em que o Estado de Minas Gerais e a
Fiat firmam o acordo de comunhdo de interesses que possibilitara a
implantacéo de avancgado projeto de fabrica de automéveis no territorio
mineiro, saldo com satisfacdo, na pessoa de Vossa Exceléncia, o
vitorioso e esclarecido dirigente, que tem sabido conduzir com
seguranca e firmeza um dos maiores empreendimentos industriais do
Nosso tempo.

Devo realcar, com justica, ndo s6 o seu porte excepcional de grande
lider de empresa, senhor Giovanni Agnelli, mas ainda a aguda
percepcdo que o levou a identificar e bem avaliar as potencialidades
deste Estado. [...]

A Vossa Exceléncia, Senhor Giovanni Agnelli, como presidente do
Grupo FIAT, cabe-me dirigir a palavra de agradecimento e de exaltacédo
do governo e do povo de Minas Gerais. A sua personalidade marcante,
em gque se conjugam tragos vigorosos de homem de empresa e de
cidadao afinado com os interesses da comunidade e da Patria,
desperta-nos admiracdo e infunde confianca. Herdeiro da habilidade
politica de seus antepassados ilustres, que se projetaram no governo
e na histéria da Italia, Vossa Exceléncia tornou-se o prefeito e o lider
de sua comunidade de Villar Perosa??, a poucos quildmetros de Turim,
e se agigantou também na carreira empresarial, percorrendo na FIAT,
em ascendente trajeto, as posi¢cdes mais significativas, até atingir, em
1966, o cargo de presidente da Sociedade, para conduzir esta a uma
fase de expansao e crescente prosperidade. Vossa Exceléncia deu a
sua patria e @ Humanidade, na Segunda Guerra Mundial, o esfor¢o da
luta e do sacrificio. Vindo a paz, no mundo da indUstria e dos negécios,
Vossa Exceléncia continua a crescer como habil comandante, lutando
contra a perda de tempo, um alucinante ritmo de trabalho, capaz de
dar-lhe o sucesso na aceitacdo leal do desafio a competicdo. A
vitalidade que transparece de sua personalidade e de seus atos da-lhe
a energia interior que o tem levado, sempre vitoriosamente, as mais

20 Detalhes sobre a programacéo de Gianni Agnelli nesta viagem ao Brasil constam no
documento PROGRAMMA, 1973.

21 prédio localizado na Praca da Liberdade, projetado pelo arquiteto Luciano Amedée Péret. Foi
inaugurado em 24 de outro de 1967 para abrigar as atividades administrativas do governo.
Atualmente ali funciona a Casa Fiat de Cultura
(http://belohorizonte.mg.qgov.br/local/diversao/espacos-culturais/casa-fiat-de-cultura)

22 pequena cidade a cerca de 50 quildmetros de Turim, terra natal da familia Agnelli. Nota
nossa.
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duras pelejas, a ponto de, em plena mocidade de corpo e espirito,
achar-se conduzido & mais alta culminancia.

Saudo em Vossa Exceléncia, senhor Giovanni Agnelli, o empresario
moderno, ativo e competente, dotado de espirito universal e o cidadao
afinado com o seu tempo. Levo minha saudacéo, na pessoa de Vossa
Exceléncia, a equipe admiravel do Grupo FIAT e a grande nacao
italiana. Minas Gerais e a FIAT partem para a esperanca e a
cooperacao: saudemos, entdo, a vitéria deste magno empreendimento.
(RONDON, 1973, p. 10)

Ja Giovanni Agnelli fez um discurso breve.

Esta cerimbnia da assinatura do acordo representa o inicio efetivo da
colaboragé&o concreta entre a Fiat e o Estado de minas Gerais, da qual
deverdo nascer uma nova grande inddstria e — assim esperamos —
outras empresas colaterais, que dardo impulso determinante a
economia do Pais, contribuicdo importantissima para o0 emprego de
mao-de-obra, marcando mais um passo adiante no progresso social e
técnico deste vosso maravilhoso Brasil.

Estou particularmente grato pela acolhida que me reservaram, e desejo
agradecer ao governador Rondon Pacheco, ao ministro Pratini de
Morais, que nos honra com sua presenca, as demais autoridades
locais, a nossos colaboradores e a todo o povo do estado de Minas, o
qual espero receba a fabrica e nossos técnicos com simpatia e
amizade.

Com os amigos jornalistas, que penso terem muitas perguntas a fazer-
me, vou encontrar-me, com prazer, a tarde, na entrevista coletiva que
organizamos na Federacgédo das Industrias. (FIAT, 1973, p.10)

Rondon Pacheco dirigiu uma parte significativa de seu discurso a Gianni

Agnelli, com longos e repetidos elogios a sua personalidade que, por sua vez,

fez um discurso breve com foco nos beneficios que o empreendimento iria trazer

ao Brasil. Conforme observaremos a seguir, o Estado de Minas Gerais e a Fiat

tinham praticamente a mesma participacdo no novo empreendimento, mas

apesar disso os discursos ndo parecem refletir a unido de duas partes iguais com

um objetivo comum, mas sim uma quase veneragdo do governador de Minas

Gerais ao empresario italiano, transparecendo uma certa subordinacdo dos

interesses mineiros aos da empresa italiana. Rondon Pacheco também

aproveitou a oportunidade para enaltecer o Governo Federal, mas de forma mais

sucinta.

Dentro da filosofia de integragcéo nacional, a que o eminente presidente
Emilio Médici tem dado realce e decisivo apoio, o0 projeto da Fiat
consolida, pelo menos, trés metas basicas do governo federal: a
expansdo da industria automobilistica brasileira, a descentralizacéo
das atividades industriais do Pais e o incremento das exportacoes.

A implantacdo do projeto em Minas define e consagra uma politica
nacional de industrializagéo, tdo bem conduzida, sob a inspiracédo do
presidente da Republica, pelo ilustre ministro Pratini de Morais, da
IndUstria e Comércio. (RONDON, 1973, p.10)
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Pratini de Morais também fez um discurso, mas falou basicamente sobre
a industrializacdo de Minas Gerais e futuros investimentos no estado, mal
recordando que a cerimdnia se tratava da assinatura do acordo entre o governo
mineiro e a Fiat. Com pequenas alteracdes, poderia ser utilizado em qualquer
outro evento que tratasse da industrializacdo mineira, transparecendo um certo
distanciamento do governo federal da nova iniciativa. Somente ao final de seu
discurso citou o governador e o presidente da Fiat, porém sem mencionar seus

nomes.

E um grande prazer para o Ministro da Industria e Comércio estar
presente a este ato, que representa o inicio de uma nova etapa na
industrializacdo do Estado de Minas Gerais. Tenho tido oportunidade
de acompanhar de perto o desenvolvimento industrial de Minas, e creio
gque o0s mineiros sentem hoje um grande orgulho pelas suas
perspectivas atuais e futuras.

Pelos dados do Ministério da Industria e Comércio, até 1975 serdo
investidos na mineracéo e industria mais de 2,5 milhdes de ddlares®®
ou 15 bilhdes de Cruzeiros em projetos em fase de execucdo ou
definidos. Encontram-se em fase de analise novos empreendimentos,
no valor de cerca de 500 milhdes de doélares, que deverao ser definidos
em futuro proximo. Os investimentos realizados neste periodo
representam, no Estado de Minas Gerais, a totalidade dos
investimentos aprovados pelo CDI no ano de 1972.

A participacdo mineira na indastria brasileira assume, assim, uma
posicdo de grande destaque. O governo mineiro, de forma objetiva, tem
orientado a expansdo econdmica desta unidade da Federacéo, porque
Minas encontrou o caminho que lhe permitira o desenvolvimento
acelerado.

Minas, como grande produtor de minérios, que deixava s6 os buracos,
passou a produzir aco que era industrializado em outros Estados.
Passa agora a instalar indUstria que consumira a matéria-prima aqui
produzida, representando um substancial e volumoso aumento no
valor agregado em Minas. As oportunidades de emprego que estes
novos investimentos trardo e a diversificacdo industrial
automaticamente propiciada pela instalagdo da Fiat, asseguram a
Minas Gerais futuro brilhante também na indistria de mineracgao e no
setor siderurgico.

A complementac¢é&o do programa industrial de Minas, com o surgimento
de grandes empreendimentos de transformacdo de matérias-primas
aqui geradas, representa realmente nova etapa. Cumprimento o
governador e o presidente da Fiat por esse empreendimento, que
representa, sem davida, fato marcante para o desenvolvimento deste
Estado e para a diversificacdo e localizacdo industrial do Brasil na
industria automobilistica. (PRATINI, 1973, p.10)

Apoés a cerimbnia de assinatura do acordo, o governador ofereceu um

almoco para 42 convidados, ocasido em que Giovanni Agnelli fez mais um

23 Apesar do texto original citar que a soma de investimento ser de 2,5 milh&es de délares, pelo
contexto o valor correto era de 2,5 bilhdes de ddlares.
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discurso, desta vez mais longo e elaborado. Frisou que o trabalho estava
somente comecando, que nao seria facil e nem breve. Ressaltou que tinham
sorte de ter parceiros capazes, inteligentes e sérios, e que arelacao seria estreita
e construtiva. Afirmou ainda estar feliz por ter o governador e seus colaboradores
como companheiros no grande empreendimento que iria iniciar. (COLAZIONE,
1973)%4,

Apds um breve descanso no Hotel Del Rey, Giovanni Agnelli seguiu para
a coletiva de imprensa, que ocorreu as 16 horas, na Federagdo das Industrias
de Minas Gerais. Conforme nos informa um documento interno da Fiat
(CONFERENZA, 1973), compareceram correspondentes de diversas agéncias
de jornais, revistas e TVs internacionais, todas com sede local no Rio de Janeiro;
correspondentes de agéncias internacionais: ANSA, AFP, AP, DPA, EFE,
Reuter, TASS e UPI; correspondentes de jornais internacionais: New York Times
(Nova lorque), France Soir (Paris), Frankfurter Allg. Zeitung (Frankfurt), entre
outros; correspondentes de revistas internacionais: Business International (Nova
lorque), Mundial (Buenos Aires), Paris Match (Paris) e Time (Nova lorque);
correspondentes de TVs internacionais: CBS e NBC dos Estados Unidos e ZDF
da Alemanha. Curiosamente, somente um jornalista italiano compareceu ao
evento, Mario Cervi, do jornal Corriere della Sera, que se encontrava em Buenos
Aires, cobrindo as elei¢des e veio ao Brasil para participar da conferéncia. Além
da imprensa internacional, varios jornalistas brasileiros participaram do evento:
trinta de Minas Gerais (Diario de Minas, Estado de Minas, Diario do Comércio e
outros), cerca de quinze do Rio de Janeiro (Jornal do Brasil, O Globo, Ultima
Hora e outros) e varios de Sdo Paulo, aos quais a Fiat providenciou uma
programacao especial, conforme podemos verificar em documento sobre a

conferéncia.

Dada a importancia de Sao Paulo e a situacédo velada da imprensa
local, fornecemos um programa separado para esses jornalistas,
centrado em uma visita a fabrica da Tratores Fiat do Brasil e ao terreno

24| grosso del lavoro comincia adesso; non sara facile; nos sara breve [...] Abbiamo la fortuna
di avere compagni capaci, intelligenti e seri como voi [...] sappiamo che questa collaborazione
sara stretta e construtiva [...] sopretutto sono lieto che proprio lui e i suoi collaboratiri siano
nostri compagni in questa grande impresa che ci accingiamo ad avviare.
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em que o novo estabelecimento serd construido. (CONFERENZA,
1973, p.3)®

Compareceram jornalistas do OESP, Folha de Sao Paulo, Jornal da
Tarde, Diario de S&o Paulo e Ultima Hora. Além dos cerca de cem jornalistas,
aproximadamente igual niumero de politicos e economistas de Belo Horizonte,
Rio de Janeiro e Sao Paulo estiveram presentes. Segundo o citado documento
da Fiat, a repercussao da conferéncia foi ampla e imediata. O relatério termina
dizendo que, apds analisar os editoriais dos maiores jornais brasileiros nas
semanas anteriores ao evento, eles concluiram que a imprensa brasileira era
favoravel a vinda da Fiat ao Brasil, com excecdo da imprensa paulista, que
assumiu uma posicao critica, em funcdo do deslocamento da fabrica para outro
estado. Aventa também a possibilidade de essa oposi¢ao estar relacionada a
relacdo econdmica entre a midia paulista e a VW, suposicéo que aparentemente
encontra respaldo na realidade.

Em 15 de marco de 1973, dia posterior & assinatura do acordo, o jornal
OESP publicou uma pequena matéria sobre a chegada da Fiat em um canto de
sua primeira pagina, dizendo “Minas faz festa para receber Fiat” (MINAS, 1973,
p.1), e ainda assim, a nota dividia espago com a noticia de novos investimentos
da VW em suas filiais no estrangeiro para alimentar o mercado norte-americano
e alemé&o. Na pagina 39 da mesma edi¢cdo, uma outra pequena matéria descreve
brevemente os termos do acordo (CONDICOES, 1973, p.39), mas é interessante
notar que, na mesma pagina, o jornal publicou que a “Volks comemora 20 anos
de Brasil’, sendo que de fato o dia de aniverséario da instalacdo da empresa
alema era dia 23 de marc¢o, pouco mais de uma semana adiante (VOLKS, 1973,
p.39). Ao que tudo indica, o jornal ndo quis deixar a Fiat sozinha na edi¢cdo do
dia 15 de marco de 1973, ao lembrar que a empresa alema ja estava presente
hd 20 anos no mercado brasileiro, quando a italiana resolveu aqui se
estabelecer. Em contraposicéo, o jornal mineiro Estado de Minas publicou a
noticia da assinatura do acordo em destaque na primeira pagina, além de ocupar
guase duas paginas inteiras com o assunto no interior da edicdo de 15 de marco
de 1973.

5 Data l'importanza di San Paolo e la situazione di fondo della stampa locale, abbiamo
provveduto ad un programma a parte per questi giornalisti, imperniato su alla visita dello
stabilimento Tratores Fiat do Brasil e del terreno sul quale sorgera il nuono stabelimento.
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3.1.2 Os termos gerais do Acordo de Comunh&o de Interesse

O acordo firmado por Rondon Pacheco e Giovanni Agnelli foi aprovado
pela Assembleia Legislativa de Minas Gerais (ALMG), por meio da Resolucéo
1048 de 06 de abril de 1973, criando-se assim a sociedade andnima de direito
brasileiro “Fiat Automoveis S.A.”, conhecida como Fiasa, com sede em Betim,
Minas Gerais, tendo como socios o Estado de Minas Gerais e a italiana Fiat
S.p.A, com sede em Turim. O acordo tinha vigéncia até 31 de dezembro de 1985
(MINAS, 1973).

O veiculo licenciado para fabricacdo no Brasil era o Fiat 127, nas versdes
duas e trés portas (“‘caminhoneta”). Mais tarde o veiculo passou a ser
denominado Fiat 147, ap6s adaptacdes ao mercado brasileiro. Previa-se que em
plena capacidade, a fabrica produziria cerca de 190.000 veiculos por ano, mais
155.000 motores avulsos destinados a exportacao.

O investimento previsto era de 231 milhdes de ddlares, sendo que desse
total, 143 milhdes de dolares seriam cobertos pelos dois socios e o valor
restante, 88 milhGes de ddlares, seria coberto por financiamentos locais e do
exterior. O Estado se comprometeu a investir US$71.499.000, setenta e um
milhdes e quatrocentos e noventa e nove mil dolares, e a Fiat US$71.501.000,
setenta e um milhdes, quinhentos e um mil dolares; ou seja, o investimento inicial
foi praticamente igual entre as duas partes, com apenas dois mil ddlares de
diferenca, montante insignificante em termos monetarios, mas ndo em termos de
comando da empresa, conforme observaremos logo adiante. No investimento
previsto de 231 milhdes de dodlares ndo estava incluida a remuneracdo a Fiat
referente a preparacdo de projeto industrial e de assisténcia técnica, cujos
valores ndo foram discriminados no acordo. O total do investimento também
levava em consideracdo que o Estado iria transferir a sociedade o terreno com
toda a sua infraestrutura em condi¢cbes financeiras especiais. Abordaremos
esses pontos com mais profundidade na descricdo das obrigacdes assumidas
pelas partes.

Ficou acertado que a sociedade seria administrada e dirigida por uma
diretoria composta por trés membros: presidente, vice-presidente e
superintendente, ou por sete diretores. Pela participacdo no capital da Fiasa,
ficou estabelecido que o estado teria o direito de indicar o diretor-presidente da
sociedade, e quando a diretoria fosse constituida por sete diretores, indicaria



111

também mais um diretor sem designacéo especifica. A Fiat cabia o direito de
indicar o diretor, vice-presidente e diretor superintendente e outros membros da
diretoria. Na prética, coube a Fiat os cargos chave da organizacao, encarregados
pelas areas técnicas, comerciais e financeiras. Na visao da empresa italiana, o
diretor-presidente, indicado pelo estado, ndo teria poder efetivo na empresa,
conforme nos aponta um documento interno da Fiat: " Administracéo: confiada a
uma Diretoria (3-7 membros) com Presidente (brasileiro) sem poderes efetivos;
membros restantes (designacdo FIAT) com amplos poderes. (NOTA, 1973,
p.17)26

Considerando-se a irrisoria diferenca de investimentos entre as partes,
somente dois mil délares, parece-nos uma divisdo desproporcional de influéncia.
Em um relatério interno da Fiat, elaborado pelo dirigente da empresa no Brasil,
Franco Urani, em abril de 1973, o executivo informa que designou como vice-
presidente da Fiasa o0 engenheiro italiano Alessandro Martinotti, e para
presidente havia recomendado que o estado nomeasse Abilio Machado, pessoa
muito ligada ao governador e que considerava de alto nivel e de grande prestigio
no ambito federal e estadual.

Em funcdo dos ataques de S&o Paulo também contra a pessoa do
governador, ele recusou 0 nome, e por sua vez indicou para a posicdo o
engenheiro civil, de 42 anos, Adolfo Neves Martins da Costa. Aparentemente
Urani ndo ficou muito satisfeito com o nome indicado pelo governador, pois
relatou que dado ndo ter outra alternativa, o nome de Neves foi aceito?’. O
governador alegou que Neves tinha bom transito tanto na esfera federal como
estadual. (SAO PAULO, 1973, p.1 e 2). As declaracdes feitas por Franco Urani
e pelo governador Rondon Pacheco nos sugerem que o presidente da Fiasa,
embora nédo tivesse poder efetivo na corporacéo, deveria ter facil acesso aos
governos federal e estatual, ou seja, deveria ter capacidade para atuar como um
intermediario entre a empresa e essas esferas de poder, intercedendo em favor

da sociedade empresarial.

26 Amministrazione: affidata ad un Diretoria (3-7 membri) con Presidente (Brasiliano) senza poteri
effettivi; restanti membri (designazione FIAT) con ampli poteri.

27 Non vengano poste altre alternative e quindi il Neves deve venire accettato. (SAO PAULO,
1973, p.2)
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A Fiat ficou garantido o direito de remeter ao exterior os dividendos da
sociedade que lhe competia, além de poder realizar o repatriamento do capital
investido e dos lucros reinvestidos. O Estado e a Fiat se comprometeram a
manter durante a vigéncia do contrato, ou seja, até 31 de dezembro de 1985, ao
menos 20% e 40% das acdes da sociedade, respectivamente; portanto, em caso
de necessidade de investimentos futuros, o estado mineiro era obrigado por forca
do contrato a investir recursos de forma a manter ao menos a participagéo de 20
das ac¢bes, embora o acordo limitasse o valor méximo de investimento adicional

a 35 milhdes de ddlares.

3.1.3 Obrigacdes do Estado de Minas Gerais

O Estado de Minas Gerais assumiu no acordo os compromissos listados

abaixo:

a) Terreno. O Estado de Minas Gerais se comprometeu a transferir a
sociedade o terreno do empreendimento de aproximadamente
2.000.000 de metros quadrados, com toda a infraestrutura externa e
interna por 31,5 milhdes de cruzeiros, cerca de 5,2 milhdes de
délares?®, cujo pagamento foi dividido em 45 parcelas anuais, sem
correcdo monetaria e juros, com vencimento da primeira parcela em
31 de dezembro de 1977, mais de quatro anos apdés a assinatura do
acordo (MINAS, 1973, p.6). Segundo o que foi estabelecido, a ultima
parcela vencera, sem juros e correcao monetaria, em 31 de dezembro
de 2022. No valor acertado, o Estado se comprometeu a fornecer a
sociedade as seguintes melhorias:

- Terreno nivelado e compactado, por meio de obras de
terraplanagem,;

- Estradas perimetrais externas a area do imovel e acessos ao nivel
de estrada com a rodovia Belo Horizonte - Séo Paulo;

- Interligagdo com a rodovia Belo Horizonte - S&o Paulo;

- Instalac&o até o limite do terreno da rede elétrica, de 4gua potéavel,
agua industrial, esgotos pluviais industriais e sanitarios, além de 30

linhas telefébnicas e uma de telex.

28 Cambio — 1 ddlar = 6,03 cruzeiros — Fonte OESP 14/03/1973 p.28
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Ao final o estado nao foi beneficiado no incremento de sua participacéo
acionaria do empreendimento pelo investimento feito no terreno e suas
melhorias, uma vez que a Fiasa “pagou” por eles, algo que na
realidade ndo ocorreu, jaA que a forma de pagamento acertada
assegurou que o valor do terreno com suas benfeitorias se tornasse
simbolico, conforme admitido pela prépria Fiat em documentos
internos.

Em um documento da Fiat de 30/01/1973 (NOTA, 1973, p.l4-
A.1.1.843/1), a empresa coloca como base do acordo a cesséo a preco
simbdlico (grifo nosso) do terreno, cujo valor estimavam em cerca de
oito milhdes de dolares.

Ao que tudo indica, o valor foi colocado no acordo para que néo
houvesse questionamentos sobre possivel lesdo do Estado de Minas
Gerais, ou seja, tratou-se somente de uma forma de oficializar um
compromisso assumido por Rondon Pacheco com a Fiat, conforme
nos informa uma carta do governador a empresa italiana, de 30 de
maio de 1972: “O Estado podera ceder a FIAT uma area de 2.000.000
m2, nas imediacGes de Belo Horizonte, nivelado e com a necessaria
infraestrutura: acesso, energia elétrica, agua, telecomunicacdes.”
(CARTA RODON PACHECO, 1972);

Beneficios Fiscais. Com relagcdo aos beneficios fiscais e outros

incentivos, o acordo previa que

As partes contratantes comprometem-se a promover aos
procedimentos previstos pela pertinente legislacao brasileira e a adotar
em qualquer caso todas as medidas exigidas e ou permitidas pela lei
para a obtencao a favor da Iniciativa de todos os beneficios e incentivos
maéaximos de carater fiscal, financeiros e de qualquer outras naturezas,
em vigor no Brasil no ato da assinatura do presente Acordo e dos mais
favoraveis que venham a ser outorgados em legislacéo futura. (MINAS
GERAIS, 1973, p.2)

Em outra clausula do acordo fica explicitado que caberia ao Estado de
Minas Gerais interceder junto as autoridades federais e ao Municipio
de Betim para obter os beneficios e incentivos méaximos permitidos
pela legislacéo.

Especificamente com relacdo a legislacédo estadual, o acordo previa

em seu subitem 6.1.3 que
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O Estado asseguraréd a Sociedade os beneficios e incentivos maximos
previstos pelas leis e outras normas estaduais em vigor e/ou aquelas
ainda mais favoraveis que venham a ser objeto de legislacao estadual
futura. (MINAS, 1973, p.7)

Era uma obrigacao contratual do estado garantir todos os beneficios e
incentivos maximos, tanto os em vigor, como os futuros, portanto, a
Fiat poderia reclamar futuramente caso isso nédo fosse cumprido.
Entre os beneficios fiscais, estava o retorno a Fiasa de 25,6% da parte
do Governo de Minas Gerais no ICM. Em um documento da Direcao
Central de Desenvolvimento Industrial Internacional da Fiat, de 29 de
dezembro de 1972 (INIZIATIVA, 1972, p.9), estima-se que esse
beneficio seria de cerca de 10 milhdes de ddlares até o final de 1978.
Segue o documento apontando que, embora o governo federal
estivesse pressionando os governos estaduais, para eliminarem esse
tipo de beneficio, a Fiat deveria ser inflexivel a esse respeito, exigindo
beneficios correspondentes caso nao tivessem o citado retorno do
ICM?°. Certamente era uma pressdo do governo federal para
desestimular a “guerra fiscal” entre 0s governos estaduais. Nao
conseguiram evitar essa batalha entre os estados, tanto que a Fiat ndo
somente garantiu os beneficios maximos existentes na assinatura do
acordo, como os futuros beneficios que o Estado de Minas Gerais
viesse a consentir até 31 de dezembro de 1985, prazo de vigéncia do
acordo;

c) Garantias e Financiamento. O Estado de Minas Gerais se
comprometeu a prestar garantias e a financiar, por meio de sua rede
bancaria, o capital de giro da nova empresa, no valor de 20 milhdes de
dolares, as melhores taxas do mercado (MINAS, 1973, p.8);

d) Moradias. O Estado de Minas Gerais se comprometeu a construir nas
imediacbes da nova fabrica, por meio da COHAB-MG, conjuntos
habitacionais em nimero adequado ao operariado da empresa, assim

como a financiar a construcdo de moradias para o0s demais

2 Dato che risulterebbe che il Governo Federali stia pressionando i Governi Statali per eliminare
dette agevolazioni, si rittiene che |"atteggiamento Fiat dovra essere intransigente al riguardo
richiedendo, qualora si avverasse detta ipotese, benefici corrispondenti. (INIZIATIVA, 1972,

p.9).
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funcionarios e dirigentes da Fiasa. Dessa forma, o capital investido
pelo Estado ndo se resumiu aos 71,5 milhdes de dolares e ao terreno
com suas benfeitorias (MINAS, 1973, p.8).

3.1.4 Obrigacdes da Fiat

Seguem as obriga¢cBes assumidas pela Fiat no acordo:

a) Assisténcia técnica e projeto da fabrica. A Fiat se comprometeu a
elaborar o projeto industrial e prestar assisténcia técnica a Fiasa,
durante a fase de implantac&o da nova fabrica, assim como estudar as
possiveis adaptacdes do automovel Fiat 127 para as condicbes e
exigéncias do mercado brasileiro. Embora fosse uma obrigacéo
contratual a Fiat prestar esses servicos, a empresa italiana seria
remunerada por eles. O acordo ndo estipulava o valor desses servigos,
dizendo somente que isso seria objeto de contratos especificos entre
a Fiasa e a Fiat. Porém, por meio de documentos do CSF, estimamos
gue o valor desses servicos era de aproximadamente 15 milhdes de
dolares.

Em um documento interno da Dire¢cdo Central de Desenvolvimento
Industrial Internacional da Fiat, de 29 de janeiro de 1973 (BRASILE,
1973, p.3), cerca de um més e meio antes da assinatura do acordo,
diz ser possivel que o Governo de Minas Gerais tenha interpretado
gue nos 12 milhdes de dolares de know-how a ser capitalizado a favor
da Fiat, estivessem englobadas todas as despesas a serem incorridas
durante a fase de implantacédo da fabrica. Nesse valor, entretanto, ndo
estavam incluidas as despesas da Fiat Engeneering do projeto e
gestdo das obras da fabrica de cerca de 3 milhBes de dblares;
consideravam oportuno ndo fazer mencao a esse valor ao Governo de
Minas Gerais.

No documento se |é que o projeto e a supervisao das obras deveriam
ser confiados a Impresit do Brasil, com a qual a Fiasa deveria assinar
0 contrato em tempo oportuno. A Impresit era uma empresa coligada
a Fiat, que na mesma época participou e venceu a concorréncia das
obras da Usina de S&o Simao, fato ja explorado neste trabalho. A

contratacao da Fiat ou de uma empresa coligada estava prevista no
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artigo 6.3 do acordo, no qual alegam que tal medida era necessaria
para “assegurar a necessaria adequacao as exigéncias especificas da
avancada tecnologia do Estabelecimento.” (MINAS, 1973, p.9)

Ficou acertado que ao menos metade do valor da assisténcia técnica
seria convertido em ac¢des da Fiasa, com isso a Fiat aumentaria sua
participacdo na sociedade, e a outra metade seria transferida a Turim,
Itdlia, em dolares norte-americanos, em parcelas semestrais e com
juros de 8% (oito por cento), livres de onus fiscais. Interessante notar
gue em contraposi¢cdo aos juros estabelecidos a Fiat, no caso do
terreno, o estado receberia o valor acordado em 45 parcelas anuais,
com uma caréncia inicial de mais de quatro anos, sem juros e correcao
monetéria.

O anexo 5/B do acordo, referente ao contrato de transferéncia
tecnolégica e de assisténcia durante a fase de implantacdo do
estabelecimento, descreve 0s servicos a serem prestados pela Fiat a
Fiasa. O artigo 10 desse anexo trata das condi¢@es financeiras, porém
deixa em aberto os valores desses servigos, conforme pode ser visto

na figura 8.

Figura 8 — Condi¢Bes econdmicas dos servigos de assisténcia técnica e projeto de

fabrica.
\ P
\\
Artigo 10 = Condigoes Economicas
10.1 = Osservigos relacionados com a preparago e a implantagao do

Projeto bem como com o preparo inicial da produgao e vendo.,
serao pagos o FIAT, mediante o reembolso dos despesas feitas
e que vier a fazer e FIASA se obriga a liquida-los nas condi =
goes deste Artigo. Até ‘a data deste Contrato a FIAT ja reali-
zou despesas no monfante de US$ que a FlA=
SA reconhece, sendo em US$ a estimativa
dos despesas a realizar até o Inicio da Produgdo e relativas ao *

seguinte :

Fonte: MINAS, 1973, anexo 5/B, p.15
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N&o sabemos as razdes pelas quais os valores desses servicos nao
foram especificados, tampouco por que o Estado de Minas Gerais
aparentemente nao exigiu isso, mas o0s valores envolvidos eram
bastante expressivos: 15 milhdes de dolares, cerca de 20% (vinte por
cento) do total a ser investido pela Fiat no empreendimento (71,5
milhdes de doblares). Certamente a Fiat teve custos com esses
servicos, mas é igualmente certo que também teve alguma margem
de lucro. Embora seja razoavel que a empresa italiana fosse
remunerada por esses servigos, ndo nos parece razoavel a falta de
transparéncia sobre o assunto. Esse valor poderia mascarar o
verdadeiro valor investido pela Fiat no empreendimento, jA que a
empresa colocaria dinheiro de um lado, e receberia, a0 menos em
parte, dinheiro de outro lado;

Licenca do veiculo Fiat 127. A Fiat se comprometeu conceder a Fiasa
a licenca de montagem, producédo e venda do Fiat 127, veiculo que
seria futuramente denominado 147. Assim como no item anterior, 0
acordo nédo especifica os valores envolvidos em tal licenciamento. O
anexo 5/A do acordo era a minuta do contrato de licenca, nele sédo
descritos os compromissos de cada parte, isto €, Fiat S.p.A. e a Fiasa,
porém nenhum valor dos servi¢os € citado no anexo, mencionando
somente que o documento deveria ser submetido as autoridades
federais competentes;

Assisténcia técnica apds o inicio de producdo. Apdés o inicio de
producédo o contrato de assisténcia técnica seria alterado, 0s servicos
prestados seriam diferentes e a forma de cobranca também. No
acordo somente se previa que a Fiasa deveria pagar a Fiat por esse
servico semestralmente em liras italianas, conforme contrato
especifico entre as partes a ser aprovado pelas autoridades federais
brasileiras. Mais uma vez nada foi citado com relacdo aos valores
desse servico. O anexo 5/C do acordo € a minuta do contrato a ser
firmado entre a Fiat S.p.A. e a Fiasa, documento no qual se descrevem
0s servicos em detalhes e cuja vigéncia seria de dez anos a partir do
inicio de producao. No artigo 5 apresentam a forma de remuneracao
da Fiat S.p.A., conforme segue.
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Para as prestacdes de assisténcia especificada no presente Contrato,
a FIASA deveréa pagar semestralmente, em Turim, em liras italianas, o
valor, livre de 6nus fiscais, correspondente a 5% - a ser aprovado pelo
INPI%° — do total do faturamento da FIASA deduzidos o imposto sobre
produtos industrializados (IPI), o imposto sobre circulacdo de
mercadorias (ICM), e o custo das partes importadas da FIAT. (MINAS,
1973, anexo 5/C, p.7)

Em um documento interno da Fiat de 29 de dezembro de 1972
(INIZIATIVA, 1972), afirma-se que o contrato de assisténcia técnica a
partir do inicio da producdo ainda estava em elaboracédo, e que, de
acordo com as conversas preliminares com o Instituto Nacional de
Propriedade Industrial (INPI) no Rio de Janeiro, a Fiat deveria evitar
abusos, como os cometidos pela VW no passado. Deveria estabelecer
um percentual sobre o faturamento, livre de partes importadas e de
materiais especificos de producado brasileira, que ja pagava licenca,
como pneus, vidros, tinta etc. Excluindo-se tais itens, o valor liquido
sobre o qual incidiria o percentual era de cerca de 1.000 ddélares para
cada carro e de 200 délares para cada motor exportado. Deveria limitar
o0 periodo de assisténcia a cinco anos para cada modelo;
eventualmente prorrogavel em bases mais modestas por mais cinco
anos.

A Fiat avaliou que as despesas de assisténcia técnica para o
guinquénio 1976/1980 seriam de aproximadamente 16 milhdes de
dolares, valor que descontados os 25% (vinte e cinco por cento) de
imposto de remessas de capital, corresponderia a aproximadamente
3% (trés por cento) do faturamento liquido da Fiasa no periodo,
estimado entre 700 e 800 milhdes de délares®, percentual que
dificilmente o governo brasileiro iria aprovar, embora deveriam insistir
nesse percentual, conforme podemos constatar a seguir.

No entanto, durante as negociacdes com o Governo de Minas Gerais,
a Delegacao da Fiat poderia tentar sustentar os 3%, ja sabendo que o
INPI - uma instituicdo com a qual temos praticas longas e trabalhosas
— presumivelmente ndo aceitard mais que 2%. (INIZIATIVA, 1973,
p_g)sz

30 Instituto Nacional de Propriedade Intelectual.

31 Se pegarmos o faturamento liquido de 700 milhGes de ddlares e aplicarmos o percentual de
3%, temos 21 milhdes de dolares, que retirados os 25% de imposto de remessa de capital
daria aproximadamente 16 milhdes de dolares.

32 Comunque, in sede di trattative con il Governo de Minas Gerais, la Delegazione Fiat potrebbe
tentare di sostenere il 3%, gia sapendo che I'INPI - ente con il quale si prvedono lungue e
laboriose pretiche - non accettera presumibilmente piu del 2%.
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Conclui que no periodo 1976/1980 a Fiat iria receber, livre de
impostos, entre dez e doze milhdes de dolares de assisténcia técnica,
e que, portanto, o valor deveria ser ajustado de forma adequada, sem
especificar a maneira desse ajuste (INIZIATIVA, 1972, p.8 e 9). Se
levarmos em conta o percentual de 5% (cinco por cento) previsto no
Anexo 5/C do acordo e aplicarmos sobre o faturamento liquido de 700
milhdes de ddélares para o quinquénio 1976/1980, temos que a Fiasa
deveria pagar a Fiat cerca de 35 milhdes de dolares pelos servigos de
assisténcia técnica pés-entrada em producdo, acrescidos de impostos,
uma vez que percentual de 5% (cindo por centro) deveria ser livre de
onus fiscais. Valor 19 milhdes de dolares acima dos 16 milhdes de
dolares alegados como adequados pela Fiat no documento de citado.
Temos ainda que considerar dois outros fatores; primeiro, que no
célculo do faturamento liquido, no documento de 29 de dezembro de
1972, seriam descontados os materiais de procedéncia nacional, que
ja pagavam licenca e no Anexo 5/C nao se preveé tal desconto, ou seja,
o faturamento liquido sobre o qual iria incidir os 5% (cinco por cento)
seria ainda maior que os 700 milhdes de dolares; segundo, que o
prazo de incidéncia do percentual no documento em questao seria de
cinco anos, prorrogaveis por mais 5 anos, em bases mais modestas
e, pelo citado anexo, a vigéncia do contrato era de dez anos, sem
reducao do percentual.

Considerando-se o que foi previsto no anexo 5/C, a remuneracdo a
Fiat pela Fiasa, pelos servi¢cos de assisténcia técnica pos-entrada em
producao, seria bastante vantajosa a empresa italiana, ficando cerca
de 120% acima do que eles previam como uma remuneracao razoavel
(35 milhdes de ddlares versus 16 milhdes de ddlares).

O anexo 5/C, contudo, era ainda uma minuta contratual, ndo o contrato
final assinado pela Fiat com a Fiasa. E possivel e provavel que seus
termos ndo tenham prevalecido na versao assinada entre as partes,
uma vez que tal acordo tinha que passar pela aprovacdo do INPI,
portanto ndo dependia somente da Fiat e da Fiasa. Essa era a

informagé&o disponivel sobre o assunto no ato de assinatura do acordo,
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0 que nos leva a crer que o Governo de Minas Gerais aceitou tal
condicdo, ou ao menos aceitou partir dela como base de negociacéo
com o INPI. Como o time da Fiat ja havia avaliado que 3% (trés por
cento) sobre o faturamento era um percentual elevado e que
dificilmente o INPI o aceitaria, os 5% (cinco por cento), se aceitos,
foram certamente um valor excessivo cobrado pela Fiat, portanto néo
seguiram a recomendacéao de evitar os abusos cometidos pela VW no
passado.
E razoavel que a Fiat recebesse pelos servicos de assisténcia técnica,
mas fica a ressalva quanto ao valor e a forma cobrados por ela. Ao
nosso ver, seria mais razoavel cobrar pelos servicos
proporcionalmente ao esfor¢co dispendido para executa-los. Somente
como forma de comparacao, na condicdo de sdcia, a Fiat dificiimente
receberia 5% do faturamento da Fiasa em dividendos, pois isso
implicaria distribuir, em dividendos, 10% do total faturado (apés
deduzidos os impostos), uma vez que a empresa italiana tinha 50% de
participagdo no empreendimento, algo pouco plausivel de acontecer.
A julgar pelo acordo assinado em 14/03/1973, o Governo de Minas Gerais
assinou um cheque em branco com a Fiat, pois ndo constam nos trés servicos
gue constituiam as obrigacfes da Fiat a remuneracdo que esta iria receber,
valores que, como vimos pelos indicios disponiveis, eram significativos, a ponto
de poder desequilibrar os resultados financeiros da Fiasa. Vale ressaltar que
solicitamos a Assembleia Legislativa de Minas Gerais todos os documentos
relativos a Fiat e somente obtivemos as minutas dos anexos. Acreditamos que,
por se tratar de contratos entre entidades privadas, Fiat S.p.A. e Fiasa, essa
instituicdo nédo tenha suas versfes assinadas. Tampouco no CSF encontramos
0s contratos com os valores desses servicos citados anteriormente. Ao que tudo
indica, a Assembleia Legislativa de Minas Gerais, assim como Rondon Pacheco,

aprovou o acordo sem conhecimento dos valores desses servicos.

3.1.5 O Acordo entre o Estado de Minas Gerais, a Fiat S.p.A. e a Prefeitura
Municipal de Betim
Por meio da Resolucéao 1049 de 06/04/1973, a Assembleia Legislativa de
Minas Gerais aprovou o contrato, assinado entre o Estado de Minas Gerais, a
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Fiat S.p.A. e a Prefeitura Municipal de Betim, que definia o local de implantacéo
da nova fabrica de automoveis e estabelecia as normas de isencéao fiscal da
Fiasa (MINAS, 1973). O contrato previa que a Prefeitura se comprometia a
encaminhar a Camara Municipal de Betim o projeto de Lei Municipal para isentar
a Fiasa de todos os impostos e taxas municipais até 31 de dezembro de 1985,
ou seja, os beneficios deveriam prevalecer por mais de doze anos. Conforme
previsto no artigo 3°, estava incluida, mas nao limitada, a isencdo dos seguintes
Impostos e taxas: “imposto sobre servigos, imposto predial, imposto territorial
urbano, bem como todos e quaisquer demais impostos e taxas de competéncia
atual ou futura do Municipio de Betim” (MINAS, 1973, p.1); ou seja, por mais de
doze anos 0 municipio nao receberia nenhum imposto ou taxa advindo da Fiasa.

Além da isencao total dos impostos e taxas municipais, o contrato previa
qgue, até o final de 1985, o municipio deveria destinar parcela equivalente a
25,6% (vinte e cinco virgula seis por cento) do acréscimo de sua quota na Conta
de Participacdo dos Municipios no Imposto de Circulagdo de Mercadorias (ICM),
decorrente dos recolhimentos realizados pela Fiasa, a obras sociais no
municipio, de interesse mutuo da municipalidade e da Fiasa, como escolas
técnicas, profissionais, educandarios em geral, hospitais e obras de recreagao
populares. O dinheiro advindo desse recurso deveria ser depositado em uma
conta bancéria especial e usado de acordo com o planejamento anual acertado
entre o municipio e a Fiasa.

Ao final, o Municipio de Betim somente iria receber qualquer imposto ou
taxa da Fiasa, apés mais de doze anos da assinatura do contrato, ou seja, o
municipio ficaria nesse longo periodo sem o incremento de arrecadacao para
investir na infraestrutura municipal necessaria para receber um empreendimento
do porte da Fiat, justamente no periodo de implantacdo e consolidacdo da

fabrica, quando esses recursos mais seriam necessarios.

3.2 A Fiat e a Befiex - Comissao para Concessdao de Beneficios Fiscais a
Programas Especiais de Exportacéao.

Em uma série de trocas de correspondéncias entre o governador de Minas
Gerais, Rondon Pacheco, e o vice-diretor geral da Fiat , Vincenzo Buffa, iniciada
por uma carta de Rondon Pacheco ao executivo italiano, em 30 de maio de 1972,
pudemos averiguar que, varios pontos do acordo firmado em 14 de marco de
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1973, ja estavam ali previamente definidos, como a cessao por parte do Estado
de Minas Gerais do terreno de 2.000.000 m2, para a nhova montadora. Além
disso, na carta citada (CARTA RONDON PACHECO, 1972), Rondon Pacheco
menciona que o governo federal se demonstrava sensivel a necessidade de
descentralizacéo industrial do pais e que, portanto, iria examinar com 0 maior
interesse o projeto da nova fabrica de automoéveis em Minas Gerais. Comunica
ainda que, apo6s verificada a viabilidade técnica e econbmica do
empreendimento, iria imediatamente entrar em contato com o Presidente da
Republica e os ministros competentes, visando garantir a nova empresa 0S

seguintes beneficios:

Isencdo da aliquota alfandegéria e I.P.l. sobre os equipamentos
importados sem similar de fabricacao nacional;

Isencdo de impostos aduaneiros sobre componentes e pecgas
importados, no periodo inicial, de acordo, naturalmente, com o
plano de nacionalizag&o a ser submetido e tendo em vista plano de
exportacao.

Tratando-se de carros populares, julgo possivel fazer as gestbes
necessarias, com o objetivo de adotar-se uma aliquota adequada
do I.P.l. (CARTA RONDON PACHECO, 1972, p.2)

Além de citar possiveis isencdes da aliquota aduaneira e IPl sobre
equipamentos importados sem similar nacional, Rondon Pacheco cita a isencéo
de impostos de importacdo sobre componentes e pecas importadas no periodo
inicial de operagdo da nova empresa, isso tudo atrelado a um plano de
exportacdo. Embora nao transpareca na frase a importancia da exportacdo dos
produtos a serem fabricados, este era um aspecto muito relevante para que o
governo federal desse apoio ao projeto, conforme veremos a seguir. Em sua
resposta a Rondon Pacheco, redigida no dia 31 de maio de 1972, Vincenzo Buffa
destaca a importancia dos pontos abordados pelo governador de Minas Gerais,
como a cessao por “valor simbdlico” do terreno compacto e com toda
infraestrutura necesséaria, mas nao faz mencdo a exportacdo (CARTA
VINCENZO BUFFA, 1972). Em resposta a carta de Vincenzo Buffa de 31 de
maio de 1972, Rondon Pacheco enviou nova correspondéncia ao executivo
italiano em 19 de junho de 1972, na qual ressalta a importancia da exportacao,

ao dizer que

Um ponto importante para o qual gostaria de solicitar a atencéo de
V.Excia. é o da exportagdo de parte da producdo de veiculos e
componentes contemplados no projeto, particularmente o modelo 127.
Como sabe V.Excia., 0 Governo Federal, tendo em vista a manutencéo
do ritmo de crescimento do pais, esta empenhado em aumentar o
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volume de exportacdo de manufaturados, oferecendo, para isto,
incentivos especiais, ja de seu conhecimento, capazes de tornar tais
produtos competitivos no mercado internacional. Obviamente, se os
planos da FIAT para a fabrica de Minas Gerais previrem a exportacao
de parcela razoavel da producédo, as negociacdes com o Governo
Federal terdo mais este ponto de convergéncia. (OFICIO 928, 1972,
p.1)

No dia 07 de julho de 1972, o diretor da Fiat Brasil, Elio Peccei, enviou um
telegrama a Vincenzo Buffa, informando que, no dia anterior, 06 de julho de
1972, Rondon Pacheco havia apresentado o plano da nova empresa ao
Presidente da Republica, que se demonstrou favoravel, assim como o Ministro
da Industria e Comércio, e que, diante desses pareceres favoraveis, o
governador havia solicitado que fosse enviada até setembro daquele ano a carta
de intencdo ao governo federal, oficializando o interesse da Fiat em construir
uma fabrica de automéveis em Minas Gerais. Embora o telegrama nao faca
menc¢ao a questdo de exportacdo, na transmissao do referido documento a alta
direcdo da Fiat, incluindo Umberto Agnelli, herdeiro e conselheiro da Fiat,
Vincenzo Buffa lembra que era necessario resolver o problema da exportacao.
Chama a atencdo o termo problema utilizado pelo executivo italiano, o que
reforca a ideia de que a exportacdo nao se tratava de uma oportunidade de
negocio para a nova empresa a ser montada no Brasil, mas sim de uma
imposicéo do governo federal para a aprovacéo do projeto (TELEGRAMA, 1972).

Na mesma época em que essas correspondéncias foram trocadas, o
governo federal emitiu o Decreto-Lei n°® 1219 de 15/05/1972 (BRASIL, 1972) que
“dispde sobre a concessao de estimulos a exportacdo de manufaturados, e da
outras providéncias”. O objetivo de decreto-lei era estimular a exportacéo de
produtos manufaturados, concedendo as empresas, que fizessem parte do
programa, o direito de importar bens com isencdo dos Impostos sobre a
Importacdo e sobre Produtos Industrializados, até o limite de um tergo do valor
liquido exportado, ou seja, para cada trés dolares exportados, a empresa poderia
importar um dolar com a isencdo dos citados impostos. Criou-se também por
meio do decreto lei, a Comissdo para Concessdo de Beneficios Fiscais a
Programas Especiais de Exportacdo — Befiex, “com a finalidade de opinar
conclusivamente quanto a concessado dos beneficios fiscais de que trata este
Decreto-lei”, conforme previa o Art. 6° do decreto-lei. A Befiex estava diretamente

subordinada ao Ministério da Fazenda e era composta por representantes de
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diversos orgaos federais: do Ministério da Fazenda (presidente da comissao), do
Ministério do Planejamento e Coordenacao Geral, do Ministério da Industria e
Comércio, do Conselho de Politica Aduaneira (CPA), da Carteira de Comércio
Exterior do Banco do Brasil S/A. (CACEX) e da Secretaria da Receita Federal do
Ministério da Fazenda.

Em 29 de agosto de 1972, o Conselho de Desenvolvimento Industrial
(CDI), ¢6rgéo ligado ao Ministério de Industria e Comércio, emitiu a Deliberacao
n° 20/72, regulamentando o Decreto-Lei n® 1219 para a indUustria automobilistica.
Além de ter que exportar trés vezes o valor a ser importado com os beneficios
de isencéo de impostos, a empresa automobilistica que aderisse ao programa
tinha que se comprometer a exportar ao menos 40 milhdes de doélares de valor
médio anual por um periodo de dez anos, ou seja, neste periodo a empresa teria
gue exportar ao menos 400 milhdes de ddélares. Um aspecto relevante no
documento do CDI é quanto ao indice de nacionalizagdo minima (em valor) para
gue um veiculo fosse considerado nacional. Para as empresas que aderissem
ao programa, um veiculo de passeio seria considerado nacional se tivesse um
indice de nacionalizacdo de 85% (oitenta e cinco por cento) de seu valor. Porém,
caso a empresa nao aderisse ao programa de exportacdo, além de nao poder
importar produtos com isencdo de impostos, precisaria ter um indice de
nacionalizacéo de 95% (noventa e cinco por cento), ou seja, a penalizacao para
as empresas montadoras de automdéveis que ndo participassem do programa
seria severa, pois nao se tratava somente de isencéo de impostos, mas também
de elevar o indice de nacionalizacdo dos veiculos de passeio, caso da Fiat, de
85% (oitenta e cinco por cento) para 95% (novena e cinco por cento), o que
certamente criaria dificuldades para quem néo fizesse parte do programa. Com
isso, 0 governo praticamente obrigou as empresas automobilisticas a
participarem dele. (CONSIGLIO, 1972)

Em uma reunido com empresarios realizada em S&o Paulo, em 17 de
novembro de 1972, o secretario-geral do CDI, José Luiz de Almeida Bello,
esclareceu que a motivagao principal para a elaboracéo do Decreto-lei 1219 foi
justamente o elevado crescimento da industria automobilistica e da de
autopecas. Se por um lado esse crescimento trazia dinamismo a economia do
Pais, por outro criava problemas na balanca de pagamentos, dada a
necessidade de importacdo para a ampliacdo e modernizacado das fabricas.
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Estimava-se que, para o aumento de producdo de um mil veiculos ao ano, era
necessario o investimento de um milhdo de dolares, isso somente nas
montadoras, sem considerar as empresas de autopecas. Em 1971, o setor havia
importado 71 milhdes de délares, o que fez o governo estabelecer ao setor o
piso de exportacdo média para cada fabricante de 40 milhdes de délares anuais.
(CDI, 1972, p.31).

Para a Fiat, uma empresa entrante no mercado brasileiro, a adeséo ao
programa de exportagdo, cuja exigéncia era um valor minimo exportado de 400
milhdes de ddélares em dez anos, deve de fato ter sido um problema, obrigando-
a a ser criativa para contornar tal exigéncia, como a inclusdo da FNM no acordo
para atingir o valor minimo de exportac¢&o, conforme veremos adiante. E provavel
e possivel gue a Fiat tenha insistido em n&o participar do programa, ou ao menos
tenha insistido por regras mais flexiveis em seu caso, conforme observado no
relato do superintende da Fiat brasileira, Franco Urani, ao executivo da Fiat
italiana, Luchino Rivelli, sobre a conversa mantida com o Ministro das Financas
brasileiro, Delfim Netto (CARTA DS 304, 1972).

Franco Urani relata que Delfim Netto estava intransigente quanto a
adeséao da Fiat as regras do Decreto-Lei n® 1219, comprometendo-se a exportar
0s 400 milhdes de ddlares em dez anos, lembrando que a Ford, General Motors,
VW e Mercedes-Benz ja haviam praticamente aderido ao programa. Reforgou
gue a Fiat teria as mesmas condi¢des reservadas as concorrentes nacionais, e
gue os técnicos da Ford haviam concluido que, com os beneficios do Decreto-
Lein® 1219, a empresa teria uma reducao de ao menos 10% (dez por cento) em
seus custos, uma vez que produziriam 0s principais componentes em escala
econdmica e importariam as partes mais sofisticadas e que, portanto, a adeséo
da Fiat ao programa era uma necessidade para se constituir como uma iniciativa
industrial economicamente viavel.

Ainda sobre a adesao da Fiat ao programa de exportacao, Delfim Netto
estava de acordo com a formacao de um pool de exportacao incluindo tratores e
automoveis, e estava ciente das conversas que estavam ocorrendo entre a Fiat
e FNM para a fabricacdo de caminhdes. Conforme iremos detalhar adiante, a
Fiat pretendia comprar parte das acdes da FNM, de forma que a fabricante de
caminhdes pudesse compor o volume minimo de exportacdo exigido pelo

governo brasileiro. Ao sondar Delfim Netto sobre a possiblidade da FNM compor
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o pool de exportacdo, Franco Urani ficou surpreso com a reacdo do ministro, que
declarou que a FNM poderia entrar sozinha no programa. Franco Urani pediu a
especial atencdo de Luchino Revelli com relacdo a essa questdo, pois a
considerava de fundamental importancia para a nova iniciativa.

De fato, caso a Fiat ndo aderisse ao programa, além de ndo ter as
vantagens de importacdes de bens com isencdo de impostos, isso a obrigaria a
ter um indice de nacionalizacéo de 95% (noventa e cinco por cento) do valor dos
veiculos, contra 85% (oitenta e cinco por cento) para as empresas participantes.
Mas independentemente das questdes econbmicas, ao que tudo indica, a
adeséao era uma condi¢cao sine qua non para que a empresa obtivesse o apoio e
aprovacao do empreendimento por parte das autoridades federais. Conforme
vimos anteriormente, o governo federal estava preocupado com as importagoes
necessarias para a ampliagdo da producao de veiculos no Brasil, razao pela qual
pode-se deduzir que houve preocupacéo especial com relagdo a esse assunto
no caso do projeto da Fiat, por se tratar da instalacédo de uma fabrica inteiramente
nova. Na carta-consulta enviada pela Fiat ao CDI, por meio da correspondéncia
DS.73/1034 de 14 de marco de 1973, havia a previséo de importacdo, durante a
construcdo da fabrica, ou seja, de 1973 a 1976, de 95 milhdes de dolares em
instalacGes, maquinas e equipamentos, além dos valores a serem pagos para a
Fiat S.p.A. pela assisténcia técnica e projeto da fabrica (MINAS, 1973, anexo 3,
p.5). Esse valor era significativamente superior ao importado por todo setor
automobilistico em 1971, que — como ja vimos — foi de 71 milhdes de dolares, o
gue deve ter alarmado a equipe econdmica do governo federal.

A equipe da Fiat julgava dificil a exportagéo de veiculos montados para a
América do Sul e outros mercados, conforme se afirma em um estudo da Direcao
Central de Desenvolvimento Industrial Internacional de 29 de dezembro de 1972.
Dessa forma, a decisdo era que a exportacdo da Fiat Automoveis seria
constituida de motores do novo tipo 903B, na quantidade de 70.000 no ano de
1976 e de cerca de 150.000 nos anos seguintes. Toda a exportacdo seria
destinada a Itélia. O preco de exportacdo seria de cerca de 200 ddlares por
motor; porém, para fins do programa de exportacao, deveria ser subtraido desse
montante o valor das partes importadas, podendo, entretanto, computarem-se
as despesas de frete maritimo e seguro, desde que realizados com empresas
locais. (INIZIATIVA, 1972, p.3).
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Estimavam que, no decénio 1976 a 1985, a exportacdo global da Fiat
automoveis seria de cerca de 300 milhdes de dolares, portanto abaixo dos 400
milhdes exigidos pelo governo federal no programa de exportacdo. Os cem
milhées de dodlares restantes deveriam vir de outras empresas do Grupo
Econdmico Fiat®3, principalmente da de tratores. A necessidade de produzir
motores destinados a exportacdo fez com que o investimento total no
empreendimento aumentasse, cujo valor foi estimado pela Fiat em 20 milhdes
de délares, cerca de 9% (nove por cento) do investimento total previsto
(INIZIATIVA, 1972, p.6).

Antes da assinatura do acordo com o Governo de Minas Gerais, a Fiat
vinha mantendo negociacdes com a Alfa Romeo para adquirir parte das acdes
da FNM. O interesse da Fiat em um acordo com a FNM n&o era novo, conforme
nos aponta um documento de 16 de marco de 1971, no qual Elio Peccei sugere
gue uma das possiveis formas de inser¢cdo no mercado brasileiro seria por meio
de uma colaboracao e coproducdo com a FNM. Porém, a citada conversa entre
o dirigente local da Fiat, Franco Urani, e o Ministro das Financgas, Delfim Netto
(CARTA DS 304, 1972), nos sugere que o0 maior interesse da Fiat nessa
transacao era complementar o volume requerido de 400 milhdes de délares de
exportacdo, por meio da fabricacdo e exportacdo de veiculos pesados da Fiat
pela FNM. Embora atualmente a Alfa Romeo faca parte do grupo Fiat Chrysler
Automobiles (FCA), em 1973 era uma empresa estatal italiana concorrente da
Fiat e a associacao entre elas era restrita ao Brasil.

Cinco semanas antes da conclusdo do acordo com o Estado de Minas
Gerais, a Fiat e a Alfa Romeo assinaram o contrato envolvendo a venda das
acOes da FNM. Em 07 de fevereiro de 1973, a Alfa Romeo concordou em ceder
a Fiat 43% (quarenta e trés por cento) das acdes da FNM, ao valor de 5 bilhdes
de liras italianas, em torno de 8,5 milhdes de doélares®, ficando com cerca de
51% das acdes da FNM, ou seja, a Alfa Romeo manteve o controle acionario da
antiga estatal brasileira. Pela clausula 9° do contrato assinado, ficou acertado
gue as exportacdes de veiculos pesados de origem Fiat, que a FNM iria realizar,

33 No acordo assinado em 14/03/1973, o termo Grupo Econémico Fiat “refere-se as sociedades
brasileiras com participagéo da Fiat que apresentardo as Autoridades Federais pedidos para os
fins do Decreto-lei 1.219 de 15/05/72”. (MINAS GERIAS, 1973, p.2)

34 UsSD1,00=Lit 591,5 — Vide Artigo 4.1 do Acordo de Comunh3o (MINAS, 1973, p.3)
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deveriam ser contabilizadas no compromisso de exportacdo do Grupo
Econdmico Fiat com o governo brasileiro (400 milhdes de dolares em dez anos).
(CONTRATO, 1973).

Interessante notar que, com relacdo ao Governo de Minas Gerais, a Fiat
conseguiu impor suas condicfes e obteve varios beneficios; porém, com relacéo
ao governo federal, podemos observar que a negociacao foi diferente. A adeséo
ao programa de exportacao foi muito mais uma imposicado do que um beneficio
a Fiat, o que nos leva concluir que a empresa italiana tinha poder de barganha
em nivel estadual, mas ndo em nivel federal. Os beneficios alcancados na
negociacdo com o Governo de Minas Gerais e a oportunidade de se inserir no
mercado brasileiro foram considerados suficientemente atraentes de forma a
empresa italiana aceitar a imposi¢céo do governo federal. De fato, um documento
interno da Fiat de 30 de janeiro de 1973, encaminhado em cépia aos membros
do conselho da empresa®, portanto de elevada relevancia para a empresa, nos
fornece pistas de que a empresa considerava o acordo benéfico a ela, ao ponto
de afirmar que o governo mineiro teria obje¢cdes em aceitar tal acordo, conforme

segue.

A redacdo dos documentos foi realizada mediante solicitagcdo de
condi¢des favoraveis a FIAT; acreditamos que haverd objecdes de
forma e contetdo por parte do governo de Minas Gerais. Tentamos
prever no Anexo | os tépicos de possiveis discussdes, levantando a
hipdtese de alternativas para ter uma margem de manobra nas
negociagdes. (NOTA, 1973, p.1)%¢

O documento lista as condi¢cGes requeridas, e, portanto, consideradas
favoraveis a Fiat, do acordo de comunhao a ser assinado entre as partes. Tem
como pressuposto “Incentivos e beneficios maximos no ambito das leis do pais
e transferéncia gratuita, para a Fiat, dos dividendos e de eventual

desinvestimento futuro” (NOTA, 1973, p.14)%’. Podemos verificar no acordo

35 Foram encontrados dois documentos da carta de encaminhamento do citado relatério, que s3o
exatamente iguais, porém na versdo mais completa ndo aparece as pessoas que forma copiadas (versdo
da Pasta A.1.1.843/1), na versdo da carta encontrada na Pasta DAI 16, fica claro que membros do
conselho da Fiat foram copiados no documento (NOTA, 1973, p.1 — DAI 16)

36 La redazione dei documenti & stata impostata richiedendo per FIAT favorevoli condizioni; riteniamo
che ci saranno obiezioni sia di forma che di sostanza da parte del Governo di Minas Gerais. Abbiamo
cercato di prevedere nell”Allegato | gli argomenti di possibile discussione, ipotizzando delle
alternative per avere sin d"ora un margine di manobra per la negoziazioni.

37 Beneficio massime incentivazioni ed agevolazioni nel quadro delle leggi del Paese e libera
transferita, per Fiat, sia dei dividenti, sia dell’eventuale futuro disinvestimento.
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assinado entre a Fiat e o governo de Minas Gerais que tal pressuposto foi
totalmente atendido, vide clausulas 3.1 e 3.4 do acordo (MINAS, 1973, p.2).
Com relacdo as obrigacdes do Estado de Minas Gerais, citam

Cessao a Fiat Automadveis, a preco simbdlico (contra valor presumido
de oito milhdes de dolares), de terreno para o estabelecimento (cerca
de 2.000.000 metros quadrados), nivelado e dotado de infraestrutura;
Aporte ao capital da Fiat Automoveis, inclusive por meio de entidades
publicas brasileiras, no valor de 71,5 milhdes de délares;

Concessdo a Fiat Automoveis, até 1978, de reducdo de impostos
estaduais sobre vendas (aproximadamente dez milhdes de doélares);
Promover a infraestrutura social necessaria para o pessoal. (NOTA,
1973, p.14)%8

A primeira obrigagéo do Estado de Minas Gerais, a cessao do terreno a
preco simbolico, foi garantida pela clausula 6.1.1 do acordo. A segunda
obrigacéo, aporte de 71,5 milhdes de ddélares por Minas Gerais, foi garantida pela
clausula 4.2.1.a do acordo. Ja com relacao a terceira obrigacdo, que diz respeito
a reducdo de impostos estaduais sobre vendas até 1978, o acordo previa, na
clausula 6.1.3, que durante a sua vigéncia, que ia até 31 de dezembro de 1975,
o estado deveria assegurar os beneficios e incentivos maximos previstos pelas
leis estaduais, devendo-se aplicar aquelas ainda mais favoraveis, que viriam a
ser objeto de legislacao futura. Este fato nos sugere que os termos do acordo
foram ainda mais benéficos a Fiasa do que o pretendido pela Fiat. A clausula
6.1.7 do acordo garantiu o atendimento da Ultima obrigacéo do Estado de Minas,
ou seja, “promover a infraestrutura social necessaria para o pessoal’. Além
dessas obrigacdes basicas citadas no documento, vale ressaltar que o acordo
previa ser obrigacdo daquele estado prestar garantias e a financiar o capital de
giro da nova empresa, no valor equivalente de até 20 milhdes de dolares.

No que se refere as obrigacfes da Fiat, 0 documento cita a necessidade
de aporte de 71,5 milhdes de dolares no novo empreendimento, a elaboracéo do
projeto e a prestacao de assisténcia técnica durante a fase de construcdo da
fabrica, a concesséo de licenca para a fabricacao do Fiat 127 e a prestacao de

assisténcia técnica apos entrada em producdo. Todas essas obrigacdes

38 Cessione a FIAT AUTOMOVEIS, a prezo simbdlico (contro valore presunto $ USA 8 milioni),
terreno per lo stabilimento (circa 2.000.000 mq.) livellato e dotato di infrastrutture;

Conferimenti al capitale FIAT AUTOMOVEIS, anche attraverso enti pubblici brasiliani, di USA
71,5 milioni in contanti;

Concessione a FIAT AUTOMOVEIS, a tutto il “1978”, di riduzione di imposte statali sulle vendite
(circa $ USA 10 milioni);

Promozione valida infrastruttura sociale per insediamento personale.
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estavam previstas no acordo, e a Fiat deveria ser remunerada pelos servicos
prestados. Na parte do documento sobre o estatuto da Fiat Automoveis, reforca-
se que o presidente da nova empresa seria indicado pelo Estado de Minas
Gerais, mas sem poder efetivo, e os demais membros da diretoria seriam
designados pela Fiat e teriam amplos poderes, configuragdo mantida no acordo
firmado.

Ainda com relacdo a assisténcia técnica apés entrada em producéo, o
documento previa que tal servico deveria ter uma duragdo de cinco anos,
eventualmente renovavel. O Anexo 5/C do acordo, que trata desse servigo,
previa uma vigéncia de dez anos, a menos que o registro do servi¢co nédo fosse
renovado pelas autoridades brasileiras ao final de cinco anos. Embora o citado
anexo seja apenas uma minuta, podemos verificar que Minas aceitou a vigéncia
de dez anos, ficando a cargo das autoridades brasileiras eventualmente vetar a
renovacao apds 0s cinco primeiros anos.

O confronto entre o documento interno da Fiat de 30 de janeiro de 1973,
encaminhado ao conselho da empresa, no qual se consideram que as condi¢des
ali citadas eram favoraveis a empresa e que tinham margem de manobra na
negociacdo com o Estado de Minas Gerais, e 0 acordo firmado em 14 de marco
de 1973, fornecem-nos a informacéo que o acordo assinado, ou continha as
condigdes, tais como descrita no documento interno, ou eram em alguns casos
ainda mais vantajosas a Fiat. Aparentemente ndo tiveram que fazer uso da

margem de manobra prevista no documento.

3.3 A escolhado carro a ser fabricado no Brasil

A Fiat decidiu entrar no mercado brasileiro com apenas um modelo, 0 127,
gue, apds as necessarias adaptacoes e algumas modificacfes estilisticas, foi
lancado localmente como 147. Era no momento de sua escolha um veiculo
moderno, havia sido langado na Europa em 1971, tendo recebido nesse mesmo
ano o titulo do “automdével do ano” por quatro juris internacionais (RELAZIONI,
1972, p.45).

O modelo 127 (figura 9) era um automovel pequeno, media pouco menos
de 3,6m (3.595 milimetros) e possuia um motor de 903 cm? de cilindrada. Ao ser
langado no Brasil, a cilindrada do motor foi aumentada para 1048 cms?, de forma

a compensar a menor octanagem da gasolina brasileira. O seu motor era
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montado na posicao transversal, ao invés da posicdo longitudinal, como era
comum na época, o que possibilitava um melhor aproveitamento do seu espaco
interno: 80% de seu volume era destinado aos passageiros e bagagens e
somente 20% a parte mecéanica. Segundo o site da Fiat italiana, o 127 foi um

carro revolucionario para a época.

1971 - O Fiat 127 é apresentado, herdeiro do 850. Seu motor dianteiro
transversal, suspensdo McPherson na frente e rodas traseiras
interconectadas geram uma verdadeira revolugdo no campo
automotivo. Mais espaco, mais conforto, mais seguranca, gracas ao
comportamento na estrada, estabilidade e capacidade de frenagem.
Um carro iconico para quem viveu na década de 1970. (Site da Fiat:
https://www.fiat.it/storia)*°

Figura 9 — Fiat 127.

Fonte: Site Fiat (https://www.fiat.it/storia)

Foi um carro de sucesso da Fiat, vendeu cerca de 5 milhdes de unidades
em varios paises (BRUNI et al, 2014, p.428). Apesar do sucesso e do projeto
moderno, a Fiat avaliou outros modelos de sua gama de produtos antes da
decisao final de produzir o 127 no Brasil. A escolha do automoével a ser produzido
era uma decisao critica para a equipe que avaliava o mercado brasileiro.

Cerca de trés meses apoés a visita de Rondon Pacheco a Fiat em Turim,
Elio Peccei, antigo dirigente da Fiat do Brasil, elaborou um estudo do mercado
brasileiro, ja citado neste trabalho (COMMENTO, 1971). Nesse estudo de 16 de

391971 - Viene presentata la Fiat 127, erede della 850. Il suo motore anteriore trasversale, le
sospensioni McPherson all’avantreno e le ruote posteriori interconnesse generano una vera e
proprio rivoluzione nel campo automobilistico. Piu spazio, piu comfort, piu sicurezza grazie alla
tenuta di strada, alla stabilita e alla capacita di frenata. Un’auto iconica per chiunque sia vissuto
negli anni '70.
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marco de 1971, Elio Peccei avaliou trés possiveis formas de a Fiat se inserir no
mercado brasileiro: a compra de uma fabrica existente, citando como Unica
alternativa a Deutz, empresa que se encontrava em dificuldades financeiras; a
colaboracéo e coproducdo com a FNM ou a Chrysler ou a sua entrada direta e
independente. Nesta Ultima hipétese, entrada direta, o executivo sugere a
apresentacdo de um projeto que interessasse as autoridades brasileiras, de
forma a superar qualquer oposi¢cao e garantir as concessfes necessarias.

No caso de entrada direta e independente, avaliava duas possibilidades
de insercdo: a primeira seria entrar com forca nos setores que as marcas ja
presentes atuavam, adquirindo delas uma fatia do mercado; ou entrar em uma
faixa de mercado ndo atendida pelas empresas presentes no Brasil,
contemplando uma clientela que até aquele momento estava a margem do
mercado automobilistico.

Elio Peccei avaliou que a segunda hipotese era mais realista, porque
nesse caso seria mais facil superar a oposicao das marcas existentes e, se esse
fosse o caminho a ser percorrido, a Unica alternativa viavel para ele era produzir
um automovel de baixa cilindrada e com um pre¢o mais atraente que o VW 1300
(Fusca).

O primeiro automovel citado no documento foi o modelo 850 (figura 10),
um carro de duas portas, pequeno e econémico, com capacidade para 4 ou 5
passageiros, e um motor traseiro de 843 cm3 com poténcia entre 34 e 37 CV. O
850 comecou a ser produzido em 1964 e, ap6s mais de dois milhdes e duzentas
mil unidades produzidas, saiu de linha em 1971, mesmo ano do estudo
elaborado por Elio Peccei (BRUNI et al, 2014, p.312). Tal modelo foi descartado
por Peccei justamente por ser um modelo obsoleto, pois avaliou que nao seria
aceitavel em termos de prestigio junto ao governo brasileiro propor a producéo

um automovel em fase final de seu ciclo de vida. Além disso, Peccei avaliou que

Encontrariamos uma série de proibicdes legislativas para a introducao
de maquinas e equipamentos usados, que sdo o incentivo mais
interessante para a realizacdo dessa operacao. A esse respeito, a lei
de 1970, citada no estudo, fala de uma proibicdo de importacdes de
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maquinas com mais de 5 anos de idade, o que excluiria quase
totalmente a disponibilidade de Mirafiori*®. (COMMENTO, 1971, p.4)*

Figura 10 - Fiat 850.

Fonte: Museo Dell’automobile di Torino — Turim — Italia. Foto do autor.

Seguindo o raciocinio de que o carro a ser produzido deveria ter um preco
mais atrativo do que o VW 1300, o estudo apontou como outro possivel
candidato o Fiat 500, o automével mais econdmico produzido pela Fiat na época.
O 500 teve vérias geracdes, sendo a mencionada no estudo a versdo lancada
em 1957: um pequeno automovel de cerca de trés metros de comprimento e
motor traseiro. Essa geracdo do 500 foi fabricada até 1975, com mais de trés
milhdes de unidades produzidas (BRUNI, at al, 2014, p.303 e 420). Projetado por
Dante Giacosa, 0 500 tem um design marcante e faz parte do acervo permanente

do Museum of Modern Art (MoMA) de Nova York, assim como do Museo del

40 Mirafiori € uma das fabricas da Fiat na Italia, localizada em Turim. E a mais antiga fabrica de
automoveis ainda em operacao na Europa. Foi inaugurada em 15/05/1939, portanto, completou
recentemente 80 anos de operacéo. (https://www.fiat.it/storia)

41 Incapperemmo in una serie di divieti legislativi per la introduzione per macchinari e delle
attrezzature usate, che costituiscono lo incentivo pill interessante per realizzare tale
operazione. A tale proposito la legge 1970, citata nello studio, parla di divieto di importazione
per macchinari di eta superiore ai 5 anni, il che escluderebbe quasi totalmente le disponibilita di
Mirafiori.
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Design Italiano, de Mildo (vide figura 11). Porém, assim como o 850, foi excluido
por ser um modelo obsoleto e, ainda segundo o estudo, suas caracteristicas
desaconselhavam as vendas nos paises tropicais, tornando-o inadequado ao

mercado brasileiro (ndo ha explicacdes no estudo sobre essa afirmacéao).

Figura 11 — Fiat 500.

Fonte: Museo del Design Italiano — Mildo — Italia. Foto do autor.

Excluindo-se o 850 e o 500, o estudo apontava como candidato a ser
fabricado no Brasil 0 127, veiculo considerado moderno e de 6timo desempenho,
mas com uma mecanica sofisticada e cara para ser produzido. Consideravam
gue, para manté-lo dentro dos limites aceitaveis de preco, deveria ser produzido
em quantidade comparavel ao VW 1300, o que era “algo inviavel, ao menos para
0s primeiros longos anos de insercdo no mercado” (COMMENTO, 1971, p.5,
grifo do autor)*2. Em sua conclusdo, o estudo apontava para a necessidade de
um plano de marketing, de forma a avaliar a quantidade de veiculos a serem
vendidos, o preco de venda e as caracteristicas do carro de entrada no mercado

nacional, podendo inclusive confirmar a validade da proposta de produzir o 127.

42 Cosa questa non visibile almeno per i primi lunghi anni di inserimento.
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Na visédo do autor do texto, que comentou o estudo de Elio Peccei, era preferivel
um carro mais econémico que o 127, como, por exemplo, uma nova versao do
500, adaptada ao clima tropical; versdo que, a0 menos naquele momento, néo
estava disponivel.

Como podemos observar no citado estudo, que pela sua data
provavelmente foi o primeiro a ser elaborado pela Fiat para avaliar sua insercéo
no mercado brasileiro de automéveis, a empresa mostrava uma preocupacao em
obter o apoio do governo brasileiro ao projeto e de néo provocar frontalmente os
concorrentes ja estabelecidos aqui, ao propor um veiculo sem similar no
mercado, com preco inferior ao VW 1300, o carro mais barato produzido na
época. Embora ainda fosse um estudo preliminar, ja apontava que o modelo 127
era o mais provavel a ser produzido no Brasil, pois as alternativas levantadas, o
850 e 0 550, foram descartadas.

Em janeiro de 1972, a Fiat enviou uma missdo a América Latina, com dois
objetivos principais que eram

Determinar as possibilidades de desenvolvimento do mercado
brasileiro para os diferentes segmentos do mercado, identificando o
modelo de nossa producédo que permite uma melhor incluséo;
Estabelecer um estudo para a América Latina em colaboracao com a
Fiat Concord*® para determinar as perspectivas existentes e as
politicas mais apropriadas para a presenca da Fiat no continente.
(VIAGGIO, 1972, p.1)*

O relatério da viagem descreveu as dificuldades de insercdo da Fiat no
mercado brasileiro, e, assim como no estudo de marco de 1971, apontou
algumas caracteristicas do projeto para assegurar a aprovacao das autoridades
brasileiras, entre elas a producdo de um veiculo popular, com pre¢co no minimo
33% menor que o VW 1300, atingindo dessa forma um mercado nao atendido
pelas demais montadoras. O relatério alertava, porém, sobre 0s riscos dessa
estratégia de mercado; em primeiro lugar, a possibilidade de ndo aceitacdo do
consumidor brasileiro, acostumado com carros de maior cilindrada (fato
favorecido pelo baixo custo da gasolina); e, em segundo lugar, pelo

inconveniente de operar em uma faixa de preco que notoriamente apresentava

43 Fiat Concord era a operacgdo da Fiat na Argentina.

44 Determinare le possibilita di sviluppo del mercato Brasiliano per i diversi segmenti del
mercato individuando il modelo di nostra produzione che consenta un migliore inserimento;
Impostare uno studio per I'’America Latina in collaborazione con la Fiat Concord per
determinare le prospettive esistente e le politiche piu opportune per la presenza Fiat nel
Continente.
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baixa rentabilidade, sem a compensacdo de ter outros modelos com
lucratividade mais elevada. O relatorio ainda recomendava testar os produtos
experimentalmente no Brasil, enfatizando que isso era absolutamente critico e
gue um insucesso do modelo escolhido no plano técnico poderia comprometer
irremediavelmente a iniciativa, sem possibilidade de recuperacéo.

Podemos também observar na carta de 31 de maio de 1972, de Vincenzo
Buffa, vice-diretor geral da Fiat na Italia, ao governador Rondon Pacheco, a
preocupacdo da Fiat na escolha do veiculo a ser produzido, de forma a assegurar

a aprovacao do projeto pelas autoridades federais.

Em conversas com vocé e seus colaboradores, concordou-se que 0s
modelos 126 (cilindrada de 600 cc) e 127 (cilindrada de 903 cc) tém as
caracteristicas de veiculos populares, de uma classe que nao existe no
Brasil até o0 momento e, portanto, ambos 0os modelos terdo o apoio do
seu governo para aprovacao pelo governo federal do projeto da fabrica,
com todos os beneficios relativos. Garantimos que sdo modelos com
caracteristicas muito modernas, para os quais a validade é previsivel
por um periodo de muitos anos. Para ambos os modelos, conforme
acordado, propomos realizar testes no Brasil o mais rapido possivel
para verificar as adaptagdes necessarias. (CARTA VINCENZO
BUFFA, 1972, p.1 e 2).%

O Fiat 126 (figura 12), citado na correspondéncia, era um veiculo bastante
moderno, cujo langcamento no mercado italiano ocorreria no final de 1972,
portanto, posterior a data da carta. Tratava-se de um automével compacto e
econdmico, de dimensdes semelhantes ao do 500, e era considerado seu
sucessor, embora para muitos sem o carisma do predecessor. Conforme descrito
na carta, tinha um pequeno motor posterior de 600 cm3 (BRUNI et al, 2014,
p.429).

45 Nelle conversazioni avute con Lei e con i Suoi collaboratori & stato convenuto che entrambi i
modelli 126 (clindrata 600 cc) e 127 (cilindrata 903 cc) hanno le caratteristiche di veicoli
popolari, di una clase finora non esistente in Brasile e che pertanto per entrambi i modelli
avreno |"appoggio del Suo Governo per | “approvazione da parte del Governo Federale del
progetto della Fabbrica, con tutti i benefici relativi. Le assicuriamo che si tratta di modelli di
caratteristiche molto moderne, per i quali pertanto & prevedibile la validata per un periodo di
molti anni. Per entrambi i modelli, come convenuto, ci proponiamo di efettuare al piu presto
prove su strada in Brasile con I'intento di verificare eventuali adattamenti che si rendessero
necessari.
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Figura 12 — Fiat 126.

Fonte: Foto do site Fiat (https://www.fiat.it/storia)

Em um estudo chamado “Possibilidade de elaboracdo da iniciativa”, de
1972, encontramos uma analise do possivel modelo de automovel a ser
fabricado no Brasil (POSSIBILITA, 1972). Tal estudo foi realizado ap6s a equipe
da Fiat ficar cerca de dois meses no Pais. Embora ndo tenhamos a data precisa
de sua confeccao, podemos concluir que foi elaborado entre maio e outubro de
1972. Em sua pagina seis ha uma referéncia a data de 26 de abril de 1972 no
passado e cita que o modelo 126 ainda ndo se encontrava em producédo. O 126
comecou a ser produzido em outubro de 1972 na fabrica de Cassino, sul da Italia
(RELAZIONI, 1973, p.20).

Nesse estudo, concluiam que a gama de automoveis ofertados no
mercado brasileiro estava estritamente correlacionada com a distribuicdo de
renda do pais. Estavam presentes no mercado brasileiro diversas marcas, com
carros de motores de elevada cilindrada, tipo “cupé&”® ou esportivos, reservados
a clientela de elite. J& no campo de carros destinados a classe média ou
econdmicos, era evidente o dominio da VW, com o modelo VW 1300.

Demonstram ainda que a primeira tentativa de ocupar parte desse mercado

46 Automadvel que tipicamente possui trés volumes (motor, cabine e porta malas) e duas portas, que em
geral estdo voltados para uma proposta mais esportiva.
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vinha da Ford com o modelo Corcel, mas que, dado o seu tamanho e preco,
estava posicionado em uma faixa superior. Dessa forma, alegavam que no
mercado de entrada ndo havia concorréncia e, portanto, ndo havia escolha por
parte dos clientes: “De fato, na classe de carros de maior difusdo e preco mais
acessivel, ha a presenca de uma Unica empresa sem concorréncia pratica e sem
possibilidade de escolha para o cliente. (POSSIBILITA, 1972, p.2)"4

Consideravam que essa situacao de absoluta dominancia da VW, por um
lado trazia 6bvias vantagens a empresa alemé&; porém, por outro, também criava
uma visao negativa dos clientes com relagéo a ela, ao verem sempre a mesma
oferta de carros. “Portanto, existem todas as condicfes favoraveis para a
introducéo de um modelo de cilindrada inferior a 1000cc. capaz de desafiar o
segmento de mercado agora exclusivo da VW, se ndo ganhar um novo de precos
mais baixos.” (POSSIBILITA, 1972, p.3).48

Avaliam que nesse cenario, tanto o modelo 126 como o0 127 poderiam ser
fabricados no Brasil, em trés possiveis configura¢cfes: ou 126 sozinho, ou 127
sozinho, ou ambos modelos em paralelo. Uma vez definidos os modelos
candidatos a serem fabricados, passaram a avaliar varios aspectos de cada um
deles, conforme segue:

a) Confiabilidade. Avaliavam que sobre esse aspecto, 0 127 levava
clara vantagem, por se tratar de um modelo ja em producao: havia
sido lancado em 1971 e era bem reconhecido em todo o mundo,
enquanto o 126 ainda nédo era produzido quando o estudo foi
elaborado;

b) Modificacdes necessarias. Diante das condi¢cdes das estradas de
terra brasileiras, viam como necesséarias as modificacbes nas
suspensodes e rodas dos veiculos. No caso do 126, a adoc¢éo de
rodas de diametro maior ndo seria possivel sem envolver
alteracbes na carroceria do carro. Concluem afirmando que,
também sobre este ponto de vista, 0 127 era mais adequado, pois

permitia receber as modificagdes necessarias;

47 Infatti nella classe di vetture di maggior diffusione ed a prezzo pit accessibile si riscontra la
presenza di una sola casa senza concorrenza pratica e senza possibilita di scelta per il cliente.
48 Appoiono quindi esistere tutti i presupposti favorevoli per I'introduzione di um modelo di
cilindrata inferiori ai 1000cc. in grado di contestare la fascia di mercato oggi appannaggio
esclusivo della Volkswagen, se non di conquistare una nuova a prezzi inferiori.
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c) Aceitacdo no mercado. O 126 se caracterizava por ser um veiculo
popular e de uso urbano, portanto dificiimente seria aceito no
mercado brasileiro sem modificacGes, o que o tornaria diferente do
produzido na Itélia. Por outro lado, n&o viam problema na aceitacéo
do 127, uma vez superado o impacto inicial da novidade;

d) Gama de produtos a ser produzida. A equipe avaliou que a melhor
solucao seria entrar no mercado brasileiro com os dois modelos, o
126 e 0 127, porém, caso a opc¢do fosse por um modelo Unico, a
alternativa mais adequada seria produzir o 127;

e) Exportacdo. Prevendo a exigéncia do governo brasileiro com
relacdo a necessidade de exportacédo, a equipe avaliou que, para
essa finalidade, 0 127 seria mais adequado, pois 0 126 necessitaria
de modificacbes que iriam prejudicar a identidade do carro
produzido no Brasil com relacdo ao modelo italiano, tornando essa
opcao tecnicamente inviavel,

f) Compromisso com as autoridades brasileiras. Sob esse aspecto, 0
126 foi considerado o carro ideal, uma vez que a Fiat sempre
garantiu as autoridades brasileiras que iria produzir um carro
popular. Avaliavam que seria mais dificil enquadrar o 127 nessa
categoria de veiculo;

g) Competicdo com a VW. Avaliavam que a escolha do 126 evitaria
um confronto imediato com a concorrente alema, mas por outro
lado corriam o risco de perder um momento favoravel em que a VW
somente tinha o VW 1300 como opc¢ao popular. No futuro, a VW
poderia lancar um modelo de sucesso, 0 que poderia comprometer
o lancamento do 127 ou outro veiculo semelhante.

Pode podemos observar, com excecdo do aspecto de compromisso com
as autoridades brasileiras, o modelo 127 foi considerado como o mais adequado
pela equipe para ser produzido no Brasil. De acordo com a documentagdo
consultada, em nenhum momento a Fiat considerou a hipdtese de projetar um
automovel destinado especificamente ao mercado brasileiro. A empresa buscou
em sua gama de produtos da época 0 modelo que considerava o mais adequado

a ser fabricado no Brasil.
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Em um documento de 18 outubro de 1972, fica claro que, nesse momento,
0 modelo escolhido era o 127 (NOTA PER IL SIG. DR CALVI, 1972). Nesse
documento, lé-se que o preco do Fiat 127 deveria ser equivalente ao VW 1300,
diferentemente dos estudos elaborados em mar¢o de 1971 e em janeiro de 1972,
0s quais avaliavam que o preco do carro a ser produzido deveria ser inferior ao
concorrente alemao. Afirmava-se que o preco final do automovel ao consumidor
ficaria em 15.136 cruzeiros, contra 14.989 cruzeiros do VW 1300, fornecendo

inclusive uma planilha com a composic¢éo do preco do carro (Tabela 5).

Tabela 5
Formacdao do preco do Fiat 127 2 portas (valores em Cruzeiros)
ltem Valor em Cruzeiros

Custo Fabrica 8.828
ICM - 16% (calculado sobre o valor

final 1.682
Preco com ICM 10.510
IPI - 24% 2.522
Preco ao Concessionario 13.032

Comissao ao Concessionario - 15%
(calculado sobre o valor final ao
cliente) 2.300

Preco ao Cliente 15.332

Recuperagéo de ICM 25,6% sobre o
valor adicionado no estado até
31/12/1978 176

Preco Final ao Cliente 15.156

Fonte: NOTA PER IL DR. CALVI, 1972, p.3

Conforme se conclui, por meio dos dados da tabela 5, vender o0 127 com
preco equivalente ao VW1300 néo traria rentabilidade para a FIAT, e ainda assim
o preco final ficaria levemente superior ao modelo aleméo, cerca de 1% (um por
cento) a mais. Segundo o documento, somente apds o quinto ano de operacao
a empresa seria rentavel praticando essa politica de preco; nos quatros primeiros
anos estariam amortizando os equipamentos, know-how e os custos iniciais.

A escolha do carro a ser fabricado foi primordialmente uma deciséo
estratégica da Fiat, pois entendiam que a aprovacgao do projeto pelas autoridades
federais dependia do posicionamento de mercado que a empresa iria adotar.
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Escolher um automaovel econémico foi a solucdo encontrada, pois isso agradava

ao governo e reduzia a resisténcia dos concorrentes.
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CONSIDERACOES FINAIS

A Fiat optou por vir ao Brasil de forma tardia, se comparada as demais
grandes montadoras de automoéveis da época. Apesar de ter sido convidada pelo
governo brasileiro, decidiu ndo se instalar no Brasil na década de 1950, quando
a industria automobilistica foi implantada no Brasil, sé vindo a construir sua
fabrica na década de 1970.

O processo de inser¢cdo da Fiat guarda muitas semelhancas com o da
fabricante francesa Simca, que se instalou no Brasil durante o Governo Juscelino
Kubistchek. A Fiat era a maior acionista da montadora francesa na década de
1950 e esteve no Brasil para estudar o mercado e o melhor local para a
instalacdo da fabrica de automoveis, cuja escolha recaiu sobre o Estado de
Minas Gerais. Diante das informacdes contidas nos documentos estudados,
concluimos que a escolha do local foi mais politica do que técnica. O presidente
Juscelino Kubistchek havia sugerido tal localizacdo e a Simca a aceitou, embora
a documentacéo estudada nos indica que os italianos da missao da Fiat tenham
ficado bem impressionados com Belo Horizonte.

Acreditamos que a relagcdo da Fiat com o estado mineiro tenha se
originado durante o periodo de instalacdo da Simca no Brasil, ainda que, ao final,
a empresa francesa tenha optado por se estabelecer em Sao Paulo. Esse fato
deixou um ressentimento no povo mineiro, que ndo viu sua montadora ser
erguida, algo que somente viria a acontecer mais de uma década depois,
justamente com a construcéo da fabrica da Fiat em Betim.

Além da escolha inicial de Minas Gerais para a construcdo da fabrica,
identificamos outros pontos em comum nos processos de chegada da Simca e
da Fiat: os dois casos geraram atritos entre setores da sociedade paulista e da
mineira, ambas contaram com capital estatal brasileiro (a Simca teve a CSN
como socia e a Fiat, o Estado de Minas Gerais), e igualmente o0 governo mineiro
ofereceu o terreno para a instalagio das empresas em seu territorio. E bastante
provavel que a participacdo da equipe da Fiat no projeto da fabrica da Simca
tenha ensinado caminhos possiveis para sua insercéo no Brasil.

Se a Fiat n&o viu com bons olhos sua vinda ao Brasil na década de 1950,
guando o mercado brasileiro de automdveis ainda era restrito e as exigéncias do

governo brasileiro eram elevadas, em termos de nacionalizagdo dos veiculos;
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assim nao o foi na década de 1970, pois o mercado ja estava maduro, crescia a
altas taxas e as maiores montadoras mundiais ja operavam no territorio nacional.
Além de um mercado em franco crescimento, a Fiat encontraria aqui um pais em
plena ditadura militar, na qual era quase inexistente a capacidade de mobilizacao
da classe trabalhadora para tecer suas reivindicacfes, em contraposicao ao
cenario encontrado pela empresa na Italia e Argentina, dois dos mais
importantes mercados da empresa, nos quais se enfrentavam constantes greves
e até atos terroristas, como o0 sequestro e morte do dirigente da Fiat no pais
vizinho.

O Brasil poderia oferecer tranquilidade e mercado em expanséao. Foi esse
0 cenario vislumbrado pelos italianos, quando o futuro governador de Minas
Gerais, Rondon Pacheco, os convidou para vir ao Brasil, em dezembro de 1970,
em sua visita a sede da montadora em Turim, norte da ltalia.

Rondon Pacheco se encontrava em posicdo politica adequada para
realizar esse convite a Fiat, ele possuia bom transito com o poder central e
representava um estado da federacdo com baixo desenvolvimento industrial, e
gue, portanto, satisfazia a politica de descentralizacdo econémica do governo,
fatores cruciais para a obtencdo da aprovacdo do governo federal. Segundo
alertou Delfim Netto, Ministro das Financas, ao superintende da Fiat no Brasil,
Franco Urani, essa ndo era somente uma oportunidade para a Fiat se instalar no
Brasil, mas sim a ultima, era “pegar ou largar’. As condi¢des eram bastante
atraentes, e a deciséo foi seguir em frente com os estudos e negociacoes para
a construcdo da nova fabrica de automoveis.

Os documentos nos mostram que desde 0s primeiros estudos de
mercado, Minas Gerais era considerado o estado preferencial para a instalacao
do novo empreendimento; porém, conforme nos informa o préprio presidente
mundial da Fiat, Giovanni Agnelli, em sua conferéncia para a imprensa, em 14
de marco de 1973, o Rio Grande do Sul e Sdo Paulo também buscaram atrair a
nova fabrica, o que certamente favoreceu a empresa italiana nas negociacdes
com Minas Gerais.

Além dessa pressédo gerada pela concorréncia dos estados, 0s mineiros
tiveram que lidar com as fortes reacdes vindas de Sao Paulo, refletidas em varios
editoriais do jornal OESP, nos quais criticavam a participacdo do estado mineiro

na nova sociedade, o que contrariava os principios da “Revolucdo de 31 de
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marcgo de 1964”. Alegavam também que Minas Gerais ficava longe do mercado
consumidor e dos fornecedores, comprometendo desta forma a viabilidade
econOmica do projeto.

Por fim, seja pela influéncia de Rondon Pacheco junto aos militares no
poder central do Pais, o que facilitava a aprovacao do projeto, seja porque 0s
beneficios alcancados nas negociagcbes com 0S mineiros compensaram
gualquer possivel transtorno — muito provavelmente por ambas as razdes — a
decisdo foi por construir a nova fabrica em Betim, nos arredores de Belo
Horizonte.

O acordo entre o Estado de Minas Gerais e a Fiat foi assinado em 14 de
marco de 1973, no qual se previa que o0 estado entraria como sOcio com
(praticamente) o mesmo montante que a empresa italiana, porém com poderes
muito menores: caberia a Fiat a indicacdo da maior parte da diretoria. A
significativa participacéo do estado no capital do empreendimento garantiu a Fiat
a reducao dos seus investimentos e a mitigacao dos seus riscos. Também como
forma de reducdo do capital investido, Minas Gerais assegurou o terreno da
fabrica com toda a sua infraestrutura a um valor simbdlico. O estado ainda
garantiu até o final de 1985 isencdes fiscais significativas, abrindo méao dessa
forma de parte da receita incremental advinda da nova empresa. De forma
semelhante, o Municipio de Betim também se comprometeu a encaminhar a
Camara Municipal projeto para isentar a empresa de todos 0S impostos e taxas
municipais até o final de 1985, o que poderia inviabilizar a sua capacidade de
realizar os investimentos necessarios para absorver os impactos da nova fabrica.

Em contrapartida, ficou acertado que a Fiat deveria executar o projeto da
fabrica e os servicos de assisténcia técnica pré e pos-entrada em producédo, além
de garantir a licenca de montagem, producéo e vendas do Fiat 127. Se por um
lado esses servicos eram uma obrigacdo da Fiat, por outro eram fontes de
receita, uma vez que seria remunerada por eles. Embora seus valores nao
tenham sido especificados no acordo, pudemos observar, por meio da
documentacéo estudada, que eram valores elevados, podendo desequilibrar os
resultados financeiros da nova empresa, o que pode ter sido um cheque em
branco dado pelo estado a Fiat.

Se perante o Governo de Minas Gerais, a Fiat conseguiu impor suas

condicbes, o mesmo nao aconteceu com o governo federal. Fica claro na
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documentacédo, que desde o inicio dos estudos de mercado, a Fiat buscava a
aprovacao do projeto pelo poder central do Pais, demonstrando um certo
respeito distante pelo governo federal, ndo uma intimidade de parceiros como
era com o Governo de Minas Gerais. A adesdo da Fiat ao programa de
exportacdo do governo federal reflete isso, mais que fazer jus aos beneficios do
programa, a adesao era uma condi¢cdo sine qua non na obtencédo do apoio e
aprovacao do projeto pelo governo central.

A escolha do veiculo a ser fabricado também refletiu a preocupagéo em
agradar o governo federal. A Fiat buscou em sua gama de produtos um
automovel econémico e moderno, de forma a atender a um publico que sé
encontrava como alternativa de compra o VW 1300, e com isso buscou angariar
0 apoio do governo central e diminuir as resisténcias das concorrentes.

O acordo firmado deu a Fiat a oportunidade de entrar no crescente
mercado brasileiro em condi¢des favoraveis, incluindo a reducao do investimento
e diluicdo do risco do negécio ao ter o Estado de Minas Gerais como socio. Por
outro lado, o acordo também significou um importante marco no processo de
industrializacdo de Minas Gerais, ao contar em seu territorio com uma grande
montadora e consequentemente com fornecedores ao seu redor.

O presente trabalho se prop6s a estudar o processo de chegada da Fiat
ao Brasil, mas deixa em aberto a avaliacdo do que veio depois da assinatura. Ao
final, valeu a pena para o Estado de Minas Gerais as concessdes e 0
investimento feitos? Foi um empreendimento rentavel para os socios? Essas
entre outras sao perguntas que requerem novas investigacdes e analises para

serem respondidas.



146

REFERENCIAS

A DISTRIBUIDORA de automoéveis Studebeker S.A. O Estado de S. Paulo, p.1,
27/07/1952. Disponivel em: https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19520727-
23683-nac-0001-999-1-not/tela/fullscreen. Acesso em: 01 jun.2019.

A LOCALIZACAO da indlstria de automoveis. O Estado de S. Paulo, p.3,
09/03/1973. Disponivel em: https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19730309-
30043-nac-0003-999-3-not/tela/fullscreen. Acesso em: 06 jun. 2019.

A PIONEIRA Romi-Isetta completa 40 anos. O Estado de S. Paulo, p.133,
01/09/1996. Disponivel em: https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19960901-
37573-nac-0133-aut-k1-not/tela/fullscreen. Acesso em: 01 jun. 2019.

ABREU, Alzira Alves de. Verbete: Edmundo de Macedo Soares e Silva. CPDOC-
FGV - Centro de Pesquisa e Documentacdo de Historia Contemporanea do
Brasil. Disponivel em: http://www.fgv.br/cpdoc/acervo/dicionarios/verbete-
biografico/edmundo-de-macedo-soares-e-silva. Acesso em: 05 jun.2019.

ACORDO entre o Governo de Minas Gerais e a FIAT S.p.A. O Estado de S.
Paulo, p.20, 02/03/1972. Disponivel em:
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19730302-30038-nac-0020-999-20-
not/tela/fullscreen. Acesso em: 06 jun. 2019.

AGNELLI sustenta que h& lugar para todos. O Estado de S. Paulo, p.37,
09/07/1976. Disponivel em: https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19760709-
31072-nac-0037-999-37-not/tela/fullscreen . Acesso em: 06 jun. 2019.

ALMEIDA, José. A Implantacdo da industria automobilistica no Brasil. Rio de
Janeiro: Fundacéao Getulio Vargas, Serv. de publicacbes, 1972.

ALMEIDA, Michel Willian Zimmermann. Inddstria automobilistica, politica e
desenvolvimento: os casos FNM e IBAP. Orientadora: Prof2. Dr2. Claudia Musa
Fay. Porto Alegre, 2010. Diss. (Mestrado) — Faculdade de Filosofia e Ciéncias
Humanas, PUCRS.

ALVES, Marcio M. Diario do Congresso Nacional (Secéo 1), p.4948, 06/08/1968.
Disponivel em:
http://imagem.camara.gov.br/Imagem/d/pdf/DCDO6AGO1968.pdf#page=14.
Acesso em: 01 jun. 20109.

ANFAVEA — Anuario da Industria Automobilistica Brasileira 2019 .Disponivel em:
http://www.virapagina.com.br/anfavea2019/. Acesso em: 01 jun.2019.

ANGELI, Franco. Progetto Arquivio Storico Fiat — | primi quindici anni della Fiat
— Verbali dei consigli d"amministrazione 1899-1915. Milano: Franco Angeli Libri
s.p.l., 1987. Volume I disponivel em:
http://www.byterfly.eu/islandora/object/librib%3A632795#mode/2up, Volume Il
disponivel em:



https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19520727-23683-nac-0001-999-1-not/tela/fullscreen
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19520727-23683-nac-0001-999-1-not/tela/fullscreen
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19730309-30043-nac-0003-999-3-not/tela/fullscreen
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19730309-30043-nac-0003-999-3-not/tela/fullscreen
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19960901-37573-nac-0133-aut-k1-not/tela/fullscreen
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19960901-37573-nac-0133-aut-k1-not/tela/fullscreen
http://www.fgv.br/cpdoc/acervo/dicionarios/verbete-biografico/edmundo-de-macedo-soares-e-silva
http://www.fgv.br/cpdoc/acervo/dicionarios/verbete-biografico/edmundo-de-macedo-soares-e-silva
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19730302-30038-nac-0020-999-20-not/tela/fullscreen
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19730302-30038-nac-0020-999-20-not/tela/fullscreen
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19760709-31072-nac-0037-999-37-not/tela/fullscreen
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19760709-31072-nac-0037-999-37-not/tela/fullscreen
http://imagem.camara.gov.br/Imagem/d/pdf/DCD06AGO1968.pdf#page=14
http://www.virapagina.com.br/anfavea2019/
http://www.byterfly.eu/islandora/object/librib%3A632795#mode/2up

147

http://www.bvterfly.eu/islandora/object/librib%3A633825#mode/2up. Acesso
em:22 out. 2019.

ANTE-PROGETO Fabrica de automoveis. Centro Storico Fiat. Pasta Pedrana 3,
outubro de 1972.

ATIVIDADES da Fabrica Nacional de Motores. O Estado de S. Paulo, p.1,
08/12/1954. Disponivel em: https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19541208-
24414-nac-0040-999-40-not/tela/fullscreen. Acesso em: 05 jun. 2019.

BIGAZZI, Duccio. Esportazione e investimenti esteri: la Fiat sul mercato mondiale
fino al 1940. In: Progetto Archivio Storico Fiat - Fiat 1899-1930 Storia e
Documenti. Milano: Fabbri Editori, 1991.

BOTTIGLIERI, Bruno. Strategie di sviluppo, assetti organizzativi e scelte
finanziarie nel primo trentennio di vita dela Fiat. In: Fiat 1899-1930 Storia e
Documenti — Progetto Arquivio Storico Fiat. Milano: Gruppo Editoriale Fabbri,
1991.

BRASIL quer fazer missil. O Estado de S. Paulo, p.1, 20/01/1967. Disponivel em:
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19670120-28149-nac-0026-999-26-
not/tela/fullscreen. Acesso em:01 jun. 2019.

BRASIL. Decreto n° 14.167 de 12/05/1920. Concede autorizacdo a sociedade
anonyma Ford Motor Company, para funcionar na Republica. Disponivel em:
https://www2.camara.leg.br/legin/fed/decret/1920-1929/decreto-14167-12-maio-
1920-525778-publicacaooriginal-1-pe.html. Acesso em: 03 jun. 2019.

BRASIL. Decreto n°® 39.412, de 16 de jun. de 1956. Estabelece normas diretoras
para a criacao da Industria Automobilistica Brasileira e institui o Grupo Executivo
para aplicacao dessas normas. Disponivel em:
https://www2.camara.leg.br/legin/fed/decret/1950-1959/decreto-39412-16-
Junho-1956-332154-publicacaooriginal-1-pe.html. Acesso em: 01 jun. 2019.

BRASIL. Decreto n® 41.018 de 26 de fevereiro de 1957. Institui o Plano Nacional
da Indastria Automobilistica relativo a automéveis da passageiros. Disponivel
em: https://www2.camara.leg.br/legin/fed/decret/1950-1959/decreto-41018-26-
fevereiro-1957-380050-publicacaooriginal-1-pe.html. Acesso em: 01 jun. 2019.

BRASIL. Decreto n° 5.215, de 21 de janeiro de 1943. Considera de carater
essencialmente militar a Fabrica Nacional de Motores e sua Comissao
Construtora, e da outras providéncias. Disponivel em:
https://www2.camara.leg.br/legin/fed/declei/1940-1949/decreto-lei-5215-21-
janeiro-1943-415235-publicacaooriginal-1-pe.html. Acesso em:01 jun.2019.

BRASIL. Decreto-Lei n°® 1.219 de 15/05/1972. DispBe sobre a concessdo de
estimulos a exportacao de manufaturados, e da outras providéncias. Disponivel
em: https://www.normasbrasil.com.br/norma/decreto-lei-1219-1972 62623.html.
Acesso em: 12 set. 20109.



http://www.byterfly.eu/islandora/object/librib%3A633825#mode/2up
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19541208-24414-nac-0040-999-40-not/tela/fullscreen
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19541208-24414-nac-0040-999-40-not/tela/fullscreen
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19670120-28149-nac-0026-999-26-not/tela/fullscreen
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19670120-28149-nac-0026-999-26-not/tela/fullscreen
https://www2.camara.leg.br/legin/fed/decret/1920-1929/decreto-14167-12-maio-1920-525778-publicacaooriginal-1-pe.html
https://www2.camara.leg.br/legin/fed/decret/1920-1929/decreto-14167-12-maio-1920-525778-publicacaooriginal-1-pe.html
https://www2.camara.leg.br/legin/fed/decret/1950-1959/decreto-39412-16-junho-1956-332154-publicacaooriginal-1-pe.html
https://www2.camara.leg.br/legin/fed/decret/1950-1959/decreto-39412-16-junho-1956-332154-publicacaooriginal-1-pe.html
https://www2.camara.leg.br/legin/fed/decret/1950-1959/decreto-41018-26-fevereiro-1957-380050-publicacaooriginal-1-pe.html
https://www2.camara.leg.br/legin/fed/decret/1950-1959/decreto-41018-26-fevereiro-1957-380050-publicacaooriginal-1-pe.html
https://www2.camara.leg.br/legin/fed/declei/1940-1949/decreto-lei-5215-21-janeiro-1943-415235-publicacaooriginal-1-pe.html
https://www2.camara.leg.br/legin/fed/declei/1940-1949/decreto-lei-5215-21-janeiro-1943-415235-publicacaooriginal-1-pe.html
https://www.normasbrasil.com.br/norma/decreto-lei-1219-1972_62623.html

148

BRASIL. Decreto-lei n°® 103 de 21 de janeiro de 1967. Dispde sobre a elevacao
do capital social da Fabrica Nacional de Motores S.A. e de sua transferéncia para
o] setor privado. Disponivel em:
https://www2.camara.leg.br/legin/fed/declei/1960-1969/decreto-lei-103-13-
janeiro-1967-375777-publicacaooriginal-1-pe.html. Acesso em: 01 jun. 2019.

BRASIL. | Plano Nacional de Desenvolvimento (PND) 1972/74. 12/1971.
Disponivel em: http://www.biblioteca.presidencia.gov.br/publicacoes-
oficiais/catalogo/medici/i-pnd-72_74/view. Acesso em: 06 jun. 2019.

BRASIL. Presidéncia da Republica. Programa de metas do presidente Juscelino
Kubitschek. Rio de Janeiro: Servico de documentacdo, 1959. Disponivel em:
http://bibliotecadiqital.seplan.planejamento.gov.br/handle/iditem/490. Acesso
em: 01 jun. 2019.

BRASIL. Resolucédo n® 73 de 1968. Cria Comissao Parlamentar de Inquérito para
investigar as causas da venda da Fabrica Nacional de Motores e apurar 0s
critérios adotados na referida transacao. Disponivel em:
https://www2.camara.leg.br/legin/fed/rescad/1960-
1969/resolucaodacamaradosdeputados-73-9-maio-1968-320221-
publicacaooriginal-1-pl.html. Acesso em: 02 jun.2019.

BRASILE — Iniziativa Industriale 127 — Trattative com il Governo di Minas Gerais.
Centro Storico Fiat. Fondo Pedrana 3, 29/01/1973.

BRUNI, Alessandro; CLARKE, Massimo; PAOLINI, Federico; SESSA, Ornella.
L"automobile italiana — le grande marche dalle origini a oggi. Firenze — Italia:
Giunti Editore, 2014.

BUCCI, Eugénio. Sobre ética e imprensa. Sao Paulo: Companhia das Letras,
2000.

CAl o pres. da FNM. O Estado de S. Paulo, p.1, 04/03/1967. Disponivel em:
https://acervo.estadao.com.br/paqina/#!/19670304-28185-nac-0001-999-1-
not/tela/fullscreen. Acesso em: 01 jun.2019.

CARRARA, Valda. Evolucao do Transporte de cargas e de passageiros cresce
depois da | Guerra Mundial. In Raizes. Fundacéo Pr6-Memadria de Sao Caetano
do Sul. S&o Caetano do Sul, 08/2000.

. Inicio da década de 20 marca a instalacdo da primeira montadora no
Pais. In Raizes. Fundacédo Pr6-Memoria de Sao Caetano do Sul. Sdo Caetano
do Sul, 08/2000.

CARTA aberta aos acionistas da Vemag S.A. O Estado de S. Paulo, p.11,
29/11/1966. Disponivel em: https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19661129-
28104-nac-0011-999-11-not. Acesso em: 17 out. 2019.

CARTA CESP para Fiat. Centro Storico Fiat. Pasta A.1.1.84/1, 28/12/1972.


https://www2.camara.leg.br/legin/fed/declei/1960-1969/decreto-lei-103-13-janeiro-1967-375777-publicacaooriginal-1-pe.html
https://www2.camara.leg.br/legin/fed/declei/1960-1969/decreto-lei-103-13-janeiro-1967-375777-publicacaooriginal-1-pe.html
http://www.biblioteca.presidencia.gov.br/publicacoes-oficiais/catalogo/medici/i-pnd-72_74/view
http://www.biblioteca.presidencia.gov.br/publicacoes-oficiais/catalogo/medici/i-pnd-72_74/view
http://bibliotecadigital.seplan.planejamento.gov.br/handle/iditem/490
https://www2.camara.leg.br/legin/fed/rescad/1960-1969/resolucaodacamaradosdeputados-73-9-maio-1968-320221-publicacaooriginal-1-pl.html
https://www2.camara.leg.br/legin/fed/rescad/1960-1969/resolucaodacamaradosdeputados-73-9-maio-1968-320221-publicacaooriginal-1-pl.html
https://www2.camara.leg.br/legin/fed/rescad/1960-1969/resolucaodacamaradosdeputados-73-9-maio-1968-320221-publicacaooriginal-1-pl.html
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19670304-28185-nac-0001-999-1-not/tela/fullscreen
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19670304-28185-nac-0001-999-1-not/tela/fullscreen
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19661129-28104-nac-0011-999-11-not
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19661129-28104-nac-0011-999-11-not

149

CARTA DS 304 F. Urani a Luchino Revelli. Centro Storico Fiat. Pasta A.1.1.843-
1, 14/08/1972.

CARTA Fiat para CESP. Centro Storico Fiat. Pasta A.1.1.843-1, 02/02/1973.

CARTA RONDON PACHECO para Fiat (Vincenzo Buffa). Centro Storico Fiat.
Pasta A.1.1.843/1, 30 de maio de 1972.

CARTA VINCENZO BUFFA para Rondon Pacheco. Centro Storico Fiat. Pasta
A.1.1.843/1, 31/05/1972.

CASTRONOVO, Valerio. Fiat 1899-1999 Un secolo di storia italiana. Milano:
RCS Libri S.p.A., 1999.

CDI explica os novos incentivos. O Estado de S.Paulo, p.31, 18/11/1972.
Disponivel em: https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19721118-29949-nac-
0031-999-31-not. Acesso em: 16 set.2019.

CEMIG abre concorréncia para usina de Sao Simao. Estado de Minas, p. 13,
29/08/1972.

CEMIG desmente ligacédo da Fiat com empreiteira. O Estado de S. Paulo, p.13,
09/05/1973. Disponivel em: https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19730509-
30094-nac-0013-999-13-not/tela/fullscreen. Acesso em: 07 jun.2019.

CEMIG seleciona duas firmas para Sdo Simao. Estado de Minas, p.9,
19/01/1973.

CENTRAL do Aco e Fiat ndo terdo apoio federal. O Estado de S. Paulo, p.18,
17/08/1972. Disponivel em: https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19720817-
29871-nac-0018-999-18-not/busca/Fiat. Acesso em: 29 out.2019.

CHAMBORD ultrapassa este més 85% de nacionalizagdo. O Estado de S. Paulo
p.25, 25/09/1960. Disponivel em:
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19600925-26201-nac-0025-999-25-
not/tela/fullscreen. Acesso em:03 jun.2019.

CHAVES, Aureliano. Minas Gerais, p.5, 10/07/1976.

CHRYSLER controla a Simca. O Estado de S. Paulo, p.16, 02/11/1966.
Disponivel em: https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19661102-28082-nac-
0016-999-16-not. Acesso em: 04 jun.2019.

CHRYSLER do Brasil S.A. Industria e Comércio. O Estado de S. Paulo, p.18,
19/08/1967. Disponivel em: https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19670819-
28328-nac-0018-999-18-not/tela/fullscreen. Acesso em: 04 jun.2019.

CLARK, Jennifer. Nos bastidores da Fiat — A ousadia de uma tradicdo que se
reinventou e venceu a crise. Sao Paulo: Saraiva, 2012.


https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19721118-29949-nac-0031-999-31-not
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19721118-29949-nac-0031-999-31-not
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19730509-30094-nac-0013-999-13-not/tela/fullscreen
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19730509-30094-nac-0013-999-13-not/tela/fullscreen
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19720817-29871-nac-0018-999-18-not/busca/Fiat
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19720817-29871-nac-0018-999-18-not/busca/Fiat
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19600925-26201-nac-0025-999-25-not/tela/fullscreen
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19600925-26201-nac-0025-999-25-not/tela/fullscreen
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19661102-28082-nac-0016-999-16-not
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19661102-28082-nac-0016-999-16-not
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19670819-28328-nac-0018-999-18-not/tela/fullscreen
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19670819-28328-nac-0018-999-18-not/tela/fullscreen

150

COLAZIONE Belo Horizonte com Governatore Pacheco. Centro Storico Fiat,
Pasta MSC 0411, 1973.

COMECA em julho proximo nova era do progresso. O Estado de S. Paulo, p.5,
20/06/1956. Disponivel em: https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19560620-
24886-nac-0037-agr-5-not/tela/fullscreen. Acesso em: 05 jun.2019.

COMMENTO allo studio sul Brasile del Rag. Elio Peccei. Centro Storico Fiat.
Pasta Fondo Pedrana 3, 16/03/1971.

COMUNICADO aos proprietarios de veiculos DKW. O Estado de S. Paulo, p.29,
26/11/1967. Disponivel em: https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19671126-
28412-nac-0029-999-29-not/tela/fullscreen. Acesso em:01 jun.2019.

COMUNICADO langamento do automével brasileiro DKW — VEMAG. O Estado
de S. Paulo, p.3, 13/11/1956. Disponivel em:
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19561113-25010-nac-0003-999-3-
not/tela/fullscreen . Acesso em:01 jun. 2019.

CONDICOES do acordo da Fiat. O Estado de S&o Paulo, p.39, 15/03/1973.
Disponivel em: https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19730315-30048-nac-
0034-999-39-not. Acesso em: 21 ago. 2019.

CONFERENZA Stampa del Presidente della Fiat Giovanni Agnelli a Belo
Horizonte (Brasile). Centro Storico Fiat. Pasta MSC 0411, 14/03/1973.

CONFERENZA Stampa del Presidente della Fiat Giovanni Agnelli a Belo
Horizonte (Brasile). Centro Storico Fiat. Pasta MSC 0411, 21/03/1973.

CONSIGLIO per lo svilupo industriale — Delibera n® 20/72. Centro Storico Fiat.
Pasta A.1.1.843/1, 1972.

CONSTITUIDA a SIMCA do Brasil. O Estado de S. Paulo, p.7, 07/05/1958.
Disponivel em: https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19580507-25462-nac-
0007-999-7-not/tela/fullscreen. Acesso em: 03 jun. 2019.

CONTRATO Alfa Romeo — Fiat — FNM. Centro Storico Fiat. Pasta DAI 17,
07/02/1973.

Copping, Richard. Fusca: o carro mais popular do mundo. Sao Paulo: Alatude
Editorial, 2012.

DAUPHINE - Realizagdo culminante da industria automobilistica nacional. O
Estado de S. Paulo, p.7, 26/02/1959. Disponivel em:
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19590226-25712-nac-0007-999-7-
not/tela/fullscreen . Acesso em: 02 jun. 2019.

DE SIMONE, Rogério; VIGNOLI, José A. Penteado. Classicos do Brasil — Aero-
Willys. Sdo Paulo: Alaude Editorial, 2011.


https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19560620-24886-nac-0037-agr-5-not/tela/fullscreen
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19560620-24886-nac-0037-agr-5-not/tela/fullscreen
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19671126-28412-nac-0029-999-29-not/tela/fullscreen
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19671126-28412-nac-0029-999-29-not/tela/fullscreen
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19561113-25010-nac-0003-999-3-not/tela/fullscreen
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19561113-25010-nac-0003-999-3-not/tela/fullscreen
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19730315-30048-nac-0034-999-39-not
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19730315-30048-nac-0034-999-39-not
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19580507-25462-nac-0007-999-7-not/tela/fullscreen
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19580507-25462-nac-0007-999-7-not/tela/fullscreen
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19590226-25712-nac-0007-999-7-not/tela/fullscreen
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19590226-25712-nac-0007-999-7-not/tela/fullscreen

151

DIFICIL a situacdo da FNM. O Estado de S. Paulo, p.18, 21/12/1966. Disponivel
em: https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19661221-28123-nac-0018-999-
18-not/tela/fullscreen. Acesso em:01 jun. 2019.

DIRETORES da Volkswagen em S&o J. dos Campos. O Estado de S. Paulo, p.1,
19/11/1959. Disponivel em:
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19531119-24089-nac-0040-999-40-
not/tela/fullscreen. Acesso em:03 jun. 2019.

DOCUMENTAZIONE stampa Brasile. Centro Storico Fiat. Pasta DAI 21,
24/02/1978.

DOCUMENTAZIONE sul Brasile. Centro Storico Fiat. Pasta A.1.1.312,
13/02/1973.

ECONOMIA nacional e regionalismo. O Estado de S. Paulo, p.3, 19/04/1973.
Disponivel em: https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19730419-30078-nac-
0003-999-3-not/tela/fullscreen. Acesso em:07 jun. 2019.

EM 1954 a “Volkswagen” comecera a produzir no Brasil. O Estado de S. Paulo,
p.1, 13/08/1953. Disponivel em:
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19530813-24005-nac-0036-999-36-
not/tela/fullscreen. Acesso em: 03 jun. 2019.

EMPRESARIOS condenam oposicgéo paulista & instalacdo da fabrica Fiat em
Minas. Estado de Minas, p.9, 10/03/1973.

ESTARIA resolvido o caso da “Simca”. O Estado de S. Paulo, p.1, 05/12/1957.
Disponivel em: https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19571205-25336-nac-
0056-999-56-not/tela/fullscreen. Acesso em: 03 jun. 2019.

F.ILA.T. Fabrica italiana automobili — TORINO. O Estado de S. Paulo, p.5,
17/08/1907. Disponivel em: https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19070817-
10479-nac-0005-999-5-not/tela/fullscreen . Acesso em:05 mai.2019.

FABBRI Editori. Progetto Arquivio Storico Fiat — Fiat 1915-1930 — Verbali dei
Consigli di Amministratione — Volume 2: 1923/1930. Milano: Gruppo Editoriale
Fabbri, 1991.

FABRICACAO de automoveis. O Estado de S. Paulo, p.8, 05/01/1956.
Disponivel em: https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19560105-24746-nac-
0008-999-8-not/tela/fullscreen. Acesso em: 01/06/2019.

FAMILIA diz que a culpa é do governo. O Estado de S. Paulo, p.2, 11/04/1972.
Disponivel em : https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19720411-29761-nac-
0002-999-2-not/tela/fullscreen. Acesso em: 06 jun. 2019.

FIAT Balilla. O Estado de S. Paulo, p.11, 25/12/1932. Disponivel em :
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19321225-19374-nac-0011-999-11-not.
Acesso em: 05 jun.2019.



https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19661221-28123-nac-0018-999-18-not/tela/fullscreen
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19661221-28123-nac-0018-999-18-not/tela/fullscreen
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19531119-24089-nac-0040-999-40-not/tela/fullscreen
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19531119-24089-nac-0040-999-40-not/tela/fullscreen
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19730419-30078-nac-0003-999-3-not/tela/fullscreen
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19730419-30078-nac-0003-999-3-not/tela/fullscreen
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19530813-24005-nac-0036-999-36-not/tela/fullscreen
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19530813-24005-nac-0036-999-36-not/tela/fullscreen
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19571205-25336-nac-0056-999-56-not/tela/fullscreen
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19571205-25336-nac-0056-999-56-not/tela/fullscreen
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19070817-10479-nac-0005-999-5-not/tela/fullscreen
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19070817-10479-nac-0005-999-5-not/tela/fullscreen
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19560105-24746-nac-0008-999-8-not/tela/fullscreen
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19560105-24746-nac-0008-999-8-not/tela/fullscreen
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19720411-29761-nac-0002-999-2-not/tela/fullscreen
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19720411-29761-nac-0002-999-2-not/tela/fullscreen
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19321225-19374-nac-0011-999-11-not

152

FIAT Brasileira S/A. O Estado de S. Paulo, p.1, 11/02/1928. Disponivel em:
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19280211-17848-nac-0001-999-1-not.
Acesso em: 05 jun.2019.

FIAT colaborou com a ditadura no Brasil. O Estado de S. Paulo, Caderno Jornal
do Carro, 25/02/20109. Disponivel em
:https://jornaldocarro.estadao.com.br/carros/fiat-colaborou-ditadura-brasil/.
Acesso em: 06 jun.2019.

FIAT da Italia tenta de novo. O Estado de S. Paulo, p.72, 15/10/1972. Disponivel
em: https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19721015-29922-nac-0074-999-
74-not/tela/fullscreen. Acesso em: 06 jun.2019.

FIAT em Minas é apenas o inicio. Estado de Minas, p.10, 15/03/1973.

FIAT ficardA com 40% das acBes da FNM. O Estado de S. Paulo, p.28,
14/02/1973. Disponivel em: https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19730214-
30024-nac-0028-999-28-not/tela/fullscreen. Acesso em: 01 jun. 2019.

FIAT inicia descentralizagdo industrial do Pais. Estado de Minas, p.10,
15/03/1973.

FIAT no Brasil. O Estado de S. Paulo, p.28, 05/12/1969. Disponivel em:
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19691205-29038-nac-0028-999-28-not.
Acesso em: 29 jun.20109.

FNM tera mais ajuda técnica. O Estado de S. Paulo, p.18, 21/07/1967. Disponivel
em: https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19670721-28303-nac-0018-999-
18-not/tela/fullscreen. Acesso em: 01 jun.2019.

FNM: coronel contra a venda. O Estado de S. Paulo, p.6, 08/03/1967. Disponivel
em: https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19670308-28188-nac-0006-999-6-
not/tela/fullscreen. Acesso em: 01 jun.2019.

FORD esta interessado na Willys. O Estado de S. Paulo, p.7, 19/05/1967.
Disponivel em: https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19670519-28249-nac-
0007-999-7-not/tela/fullscreen. Acesso em: 02 jun.2019.

FORD fecha fabrica em S&o Bernardo do Campo onde trabalham 3 mil pessoas.
O Estado de S. Paulo, 19/02/2019. Disponivel em:
https://economia.estadao.com.br/noticias/negocios.ford-vai-fechar-fabrica-de-
caminhoes-em-sao-bernardo-do-campo,70002727878. Acesso em: 03 jun.
2019.

FORD-WILLYS do Brasil S/A. — Nova denominacao da: Willys Overland do Brasil
S/A. Indastria e Comércio. O Estado de S. Paulo, p.41, 13/11/1969. Disponivel
em: https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19691113-29019-nac-0041-999-
41-not/tela/fullscreen. Acesso em: 02 jun.2019.



https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19280211-17848-nac-0001-999-1-not
https://jornaldocarro.estadao.com.br/carros/fiat-colaborou-ditadura-brasil/
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19721015-29922-nac-0074-999-74-not/tela/fullscreen
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19721015-29922-nac-0074-999-74-not/tela/fullscreen
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19730214-30024-nac-0028-999-28-not/tela/fullscreen
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19730214-30024-nac-0028-999-28-not/tela/fullscreen
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19691205-29038-nac-0028-999-28-not
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19670721-28303-nac-0018-999-18-not/tela/fullscreen
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19670721-28303-nac-0018-999-18-not/tela/fullscreen
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19670308-28188-nac-0006-999-6-not/tela/fullscreen
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19670308-28188-nac-0006-999-6-not/tela/fullscreen
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19670519-28249-nac-0007-999-7-not/tela/fullscreen
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19670519-28249-nac-0007-999-7-not/tela/fullscreen
https://economia.estadao.com.br/noticias/negocios,ford-vai-fechar-fabrica-de-caminhoes-em-sao-bernardo-do-campo,70002727878
https://economia.estadao.com.br/noticias/negocios,ford-vai-fechar-fabrica-de-caminhoes-em-sao-bernardo-do-campo,70002727878
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19691113-29019-nac-0041-999-41-not/tela/fullscreen
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19691113-29019-nac-0041-999-41-not/tela/fullscreen

153

FREITAS, Marina Ménica de. Movimento operario e sindical dos metalurgicos de
Betim (MG) nos anos 1990: refluxo ou declinio? 2005. Dissertacdo (Mestrado em
Ciéncias Sociais) apresentada a Pontificia Universidade Catodlica de Séo Paulo.
Séao Paulo.

GEIA “um plano em marcha” para desenvolvimento da produg&o nacional na
industria de veiculos a motor! O Estado de Sdo Paulo, p.19, 16/06/1957.
Disponivel em: https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19570616-25190-nac-
0019-999-19-not/tela/fullscreen. Acesso em: 03 jun. 2019.

GIANELLO, José Roberto. Sdo Caetano, década de 20: o cenario que a General
Motors encontrou. In Raizes. Fundacao Pr6-Memodria de Sdo Caetano do Sul.
Séo Caetano do Sul, 08/2000.

GOVERNADOR Israel Pinheiro e Rondon Pacheco ja se encontram em Toquio.
Minas Gerais, p.3, 02/12/1970.

GREMAUD, Amauri Patrick; PIRES, Julio Manuel. In: KON, Anita (Org).
Planejamento no Brasil Il. S&o Paulo: Perspectiva, 1999.

IBAP quer comprar a FNM. O Estado de S. Paulo, p.1, 07/01/1967. Disponivel
em: htips://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19670107-28138-nac-0032-999-
32-not. Acesso em: 01 jun. 2019.

INIZIATIVA vetture 127. Centro Storico Fiat. Pasta A.1.1.843/1, 29/12/1972.

INSTALACAO da fabrica “Kaiser” no Brasil. O Estado de S. Paulo, p.2,
18/08/1954. Disponivel em: https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19540818-
24319-nac-0002-999-2-not/tela/fullscreen. Acesso em: 02 jun. 2019.

INSTALACAO da SIMCA e FIAT em B. Horizonte. O Estado de S&o Paulo, p.1,
05/06/1958. Disponivel em: https://acervo.estadao.com.br/paqgina/#!/19580605-
25487-nac-0064-999-64-not. Acesso em: 19 out. 2019.

KERTZMANN, Marcos. In Diario do Congresso Nacional (Secéo 1), p. 4754,
31/07/1968. Disponivel em:
http://imagem.camara.gov.br/Imagem/d/pdf/DCD31JUL1968.pdf#page=4.
Acesso em: 01/06/2019.

KORNIS, Ménica, SOUSA, Luis Otavio de. Verbete: José de Magalhdes Pinto.
CPDOC-FGV « Centro de Pesquisa e Documentacdo de Histéria Contemporanea
do Brasil. Disponivel em: http://www.fgv.br/cpdoc/acervo/dicionarios/verbete-
biografico/jose-de-magalhaes-pinto-1. Acesso em: 05 jun. 2019.

LATANI, Sydney A. A Implantacdo da Indastria Automobilistica no Brasil: da
substituicdo de importacdes ativa a globalizacdo passiva. Sao Paulo: Alaude
Editorial, 2007.


https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19570616-25190-nac-0019-999-19-not/tela/fullscreen
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19570616-25190-nac-0019-999-19-not/tela/fullscreen
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19670107-28138-nac-0032-999-32-not
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19670107-28138-nac-0032-999-32-not
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19540818-24319-nac-0002-999-2-not/tela/fullscreen
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19540818-24319-nac-0002-999-2-not/tela/fullscreen
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19580605-25487-nac-0064-999-64-not
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19580605-25487-nac-0064-999-64-not
http://imagem.camara.gov.br/Imagem/d/pdf/DCD31JUL1968.pdf#page=4
http://www.fgv.br/cpdoc/acervo/dicionarios/verbete-biografico/jose-de-magalhaes-pinto-1
http://www.fgv.br/cpdoc/acervo/dicionarios/verbete-biografico/jose-de-magalhaes-pinto-1

154

LELIO no Banespa. O Estado de S. Paulo, p.6, 29/01/1967. Disponivel em:
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19670129-28157-nac-0006-999-6-
not/tela/fullscreen. Acesso em: 01 jun.2019.

LEVY, Clayton. Gurgel Motors pede faléncia. O Estado de S. Paulo, p. B16,
01/03/1996. Disponivel em: https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19960301-
37389-sp0-0050-eco-b16-not/tela/fullscreen. Acesso em: 03 jun. 2019.

MECK, Georg. Volkswagen Story. Milano: Egea Editore, 2018.
MEDICI reafirma seu apoio a Minas. Estado de Minas, p.1, 17 de agosto de 1972.

MENDES Jr vence a concorréncia para construir a Sdo Simao. Estado de Minas,
p.12, 12/04/1973.

MENEZES, Jodo. Diario do Congresso Nacional (Secéo I), p.4155, 12/07/1968.
Disponivel em:
http://imagem.camara.gov.br/Imagem/d/pdf/DCD12JUL 1968.pdf#page=29.Aces
so em: 01 jun.2019.

MILLETTO, Enrico; SASSO Donatella. Torino citta dell’automobile — un secolo di
industria dalle origini a oggi. Torino: Edizioni del Caprinorno, 2017.

MINAS cria estrutura para fornecer 83% dos produtos que serdo usados no carro
da Fiat. Estado de Minas, Caderno de Economia, p.1, 11/03/1973.

MINAS e a Fiat. Estado de Minas, p.4, 08/03/1973.
MINAS faz festa para receber Fiat. O Estado de Sao Paulo, p.1, 15/03/1973.

Disponivel em: https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19730315-30048-nac-
0001-999-1-not/busca/Fiat. Acesso em: 21 ago.2019.

MINAS GERAIS. Resolugao 1048 de 06/04/1973 da Assembleia Legislativa de
Minas Gerais. Aprova o Acordo de Comunhéo de interesses entre o Governo do
Estado de Minas Gerais e a FIAT S.p.A. para a instalacdo de uma industria
automobilistica no Estado de Minas Gerais.

MINAS GERAIS. Resolucdo 1049 de 06/04/1973 da Assembleia Legislativa de
Minas Gerais. Aprova o Termo de Contrato celebrado com o Estado de Minas
Gerais e a FIAT S.p.A e a Prefeitura Municipal de Betim.

MINAS reafirma o interesse na Fiat. O Estado de S. Paulo, p.33, 18/08/1972.
Disponivel em: https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19720818-29872-nac-
0033-999-33-not/tela/fullscreen. Acesso em: 06 jun.2019.

NAO fique s6 olhando. Compre. O Estado de S. Paulo, p.11, 21/11/1970.
Disponivel em: https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19701121-29334-nac-
0011-999-11-not/tela/fullscreen. Acesso em: 05 jun.2019.



https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19670129-28157-nac-0006-999-6-not/tela/fullscreen
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19670129-28157-nac-0006-999-6-not/tela/fullscreen
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19960301-37389-spo-0050-eco-b16-not/tela/fullscreen
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19960301-37389-spo-0050-eco-b16-not/tela/fullscreen
http://imagem.camara.gov.br/Imagem/d/pdf/DCD12JUL1968.pdf#page=29
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19730315-30048-nac-0001-999-1-not/busca/Fiat
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19730315-30048-nac-0001-999-1-not/busca/Fiat
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19720818-29872-nac-0033-999-33-not/tela/fullscreen
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19720818-29872-nac-0033-999-33-not/tela/fullscreen
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19701121-29334-nac-0011-999-11-not/tela/fullscreen
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19701121-29334-nac-0011-999-11-not/tela/fullscreen

155

NESTA fabrica o nosso objetivo € um Jeep do Brasil para o Brasil. O Estado de
S. Paulo, p.10, 12/08/1953. Disponivel em:
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19530812-24004-nac-0010-999-10-
not/tela/fullscreen. Acesso em: 01 jun.2019.

NO final a venda da FNM. O Estado de S. Paulo, p.25, 30/07/1968. Disponivel
em: https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19680730-28620-nac-0025-999-
25-not/tela/fullscreen. Acesso em: 01 jun.2019

NOTA — Brasile: Iniziativa Vetture (versao completa). Centro Storico Fiat. Pasta
A.1.1.843/1, 30/01/1973.

NOTA —Brasile: Iniziativa Vetture. Centro Storico Fiat. Pasta DAI 16, 30/01/1973.

NOTA PER IL SIG. DR. CALVI. Centro Storico Fiat. Pasta A.1.1.843/1,
18/10/1972.

NUNES, Anderson de Assis. Classicos do Brasil — Gurgel. Sdo Paulo: Alaude
Editorial, 2015.

O PRESIDENTE veio a S. Paulo, visitou uma fabrica a falou acerca de
subdesenvolvimento. O Estado de S. Paulo, p.14, 19/11/1959. Disponivel em:
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19591119-25938-nac-0011-999-11-
not/busca/Volkswagen. Acesso em: 03 jun.2019.

O QUE aconteceu com a Renault no Mercado Comum Europeu? O Estado de S.
Paulo, p.15, 11/08/1964. Disponivel em
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19640811-27394-nac-0015-999-15-
not/busca/RENAULT . Acesso em: 01 jun. 2019.

OFICIO 928 — Carta de Rondon Pacheco a Vincenzo Buffa. Centro Storico Fiat.
Pasta A.1.1.843/1, 19/06/1972.

ORGANOGRAMA Fiat Automoveis. Centro Storico Fiat. Pasta DAl 24-2,
30/11/1980.

OS PROBLEMAS de uma fabrica de automoveis. O Estado de S. Paulo, p.3,
04/03/1973. Disponivel em: https://acervo.estadao.com.br/paqgina/#!/19730304-
30040-nac-0003-999-3-not/tela/fullscreen . Acesso em: 06 jun.2019.

PAIXAQ, Floriano. Diario do Congresso Nacional (Sec&o 1), p.3937, 05/07/1968.
Disponivel em:
http://imagem.camara.gov.br/Imagem/d/pdf/DCDO5JUL1968.pdf#page=11.
Acesso em: 01 jun.2019.

PARTICIPE da indastria Automobilistica nacional. O Estado de Sao Paulo, p.7,
11/11/1956. Disponivel em: https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19561111-
25009-nac-0007-999-7-not. Acesso em: 18 out. 2019.



https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19530812-24004-nac-0010-999-10-not/tela/fullscreen
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19530812-24004-nac-0010-999-10-not/tela/fullscreen
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19680730-28620-nac-0025-999-25-not/tela/fullscreen
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19680730-28620-nac-0025-999-25-not/tela/fullscreen
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19591119-25938-nac-0011-999-11-not/busca/Volkswagen
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19591119-25938-nac-0011-999-11-not/busca/Volkswagen
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19640811-27394-nac-0015-999-15-not/busca/RENAULT
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19640811-27394-nac-0015-999-15-not/busca/RENAULT
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19730304-30040-nac-0003-999-3-not/tela/fullscreen
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19730304-30040-nac-0003-999-3-not/tela/fullscreen
http://imagem.camara.gov.br/Imagem/d/pdf/DCD05JUL1968.pdf#page=11
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19561111-25009-nac-0007-999-7-not
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19561111-25009-nac-0007-999-7-not

156

PIQUINI, Marco. Gurgel pede concordata em Rio Claro. O Estado de S. Paulo,
p.11, 06/06/1993. Disponivel em:
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19930606-36390-nac-0143-eco-11-
not/tela/fullscreen. Acesso em: 03 jun. 2019.

, Marco. Gurgel promete retomar a producao hoje. O Estado de S. Paulo,
p.11, 02/07/1993. Disponivel em:
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19930702-36416-nac-0036-eco-8-
not/tela/fullscreen. Acesso em: 03 jun.2019.

PLANO estratégico com apoio popular. O Estado de S. Paulo, p.24, 26/06/1968.
Disponivel em: https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19680626-28591-nac-
0024-999-24-not/busca/ENM. Acesso em: 01 jun. 2019.

POSSIBILITA installazione stabilimento automobili. Centro Storico Fiat. Pasta
A.1.1.843/1, 1972.

PRATINI: € um fato marcante. Estado de Minas, p.10, 15/03/1973.

PRESIDENTE da Cemig fala sobre Sdo Simé&o. Estado de Minas, p.7,
09/05/1973).

PRIMEIRA oferta de 100.00 ac¢bes preferenciais de participagao integral de 12%
cumulativos da Vemag S.A. O Estado de S. Paulo, p.3, 29/11/1955. Disponivel
em: https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19551129-24714-nac-0003-999-3-
not/tela/fullscreen. Acesso em: 01 jun. 2019.

PROGETTO stabilimento “Simca do Brasil”. Centro Storico Fiat. Pasta DAI 14,
15/06/1959.

PROGRAMMA viaggio in Brasile. Centro Storico Fiat. Pasta MSC 0411,
12/03/1973.

PROJETO da Fiat. Estado de Minas, p.4, 14/07/1972.
RAPTADO diretor da Fiat argentina. O Estado de S. Paulo, pl, 22/03/1972.

Disponivel em: https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19720322-29745-nac-
0001-999-1-not/tela/fullscreen. Acesso em: 06 jun.2019.

RELATORIO da Comissao Nacional da Verdade, Volume II, Texto 2, 10/12/2014.
Disponivel em:
http://cnv.memoriasreveladas.qgov.br/images/pdf/relatorio/Volume%202%20-
%20Texto%202.pdf. Acesso em: 06 jun.2019.

RELAZIONE sul Viaggio in Brasile. Centro Storico Fiat. Pasta DAI 14, 06/1958.

RELAZIONI del Consiglio d"’Amministrazione e dei Sindaci agli Azzionisti - 1958

Fiat, 30/04/1959. Disponivel em:
http [Iwww.byterfly.eu/islandora/object/librib:944252#mode/2up. Acesso em: 04
jun. 20109.



https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19930606-36390-nac-0143-eco-11-not/tela/fullscreen
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19930606-36390-nac-0143-eco-11-not/tela/fullscreen
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19930702-36416-nac-0036-eco-8-not/tela/fullscreen
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19930702-36416-nac-0036-eco-8-not/tela/fullscreen
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19680626-28591-nac-0024-999-24-not/busca/FNM
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19680626-28591-nac-0024-999-24-not/busca/FNM
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19551129-24714-nac-0003-999-3-not/tela/fullscreen
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19551129-24714-nac-0003-999-3-not/tela/fullscreen
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19720322-29745-nac-0001-999-1-not/tela/fullscreen
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19720322-29745-nac-0001-999-1-not/tela/fullscreen
http://cnv.memoriasreveladas.gov.br/images/pdf/relatorio/Volume%202%20-%20Texto%202.pdf
http://cnv.memoriasreveladas.gov.br/images/pdf/relatorio/Volume%202%20-%20Texto%202.pdf
http://www.byterfly.eu/islandora/object/librib:944252#mode/2up

157

RELAZIONI del Consiglio d"’Amministrazione e dei Sindaci agli Azzionisti - 1973

Fiat, 26/04/1974. Disponivel em:
http Iiwww.byterfly.eu/islandora/object/librib:945647#mode/2up. Acesso em: 06
jun. 2019.

RELAZIONI del Consiglio d’Amministrazione e dei Sindaci agli Azzionisti - 1970

Fiat, 29/04/1971. Disponivel em:
http IIwww.byterfly.eu/islandora/object/librib:945722#mode/2up. Acesso em: 06
jun. 2019.

RELAZIONI del Consiglio d"’Amministrazione e dei Sindaci agli Azzionisti - 1972

Fiat, 27/04/1973. Disponivel em:
http [lwww.byterfly.eu/islandora/object/librib:946028#mode/2up. Acesso em: 08
out.20109.

RELAZIONI del Consiglio d"Amministrazione e dei Sindaci agli Azzionisti - 1971

Fiat, 28/04/1972. Disponivel em:
http [Iwww.byterfly.eu/islandora/object/librib:945546#mode/2up. Acesso em: 09
out. 2019.

RIASSUNTO del progetto stabilimento Simca do Brasil. Centro Storico Fiat.
Pasta DAI 14, 03/11/1960.

RONDON, Pacheco. Verbete: Rondon Pacheco. CPDOC-FGV - Centro de
Pesquisa e Documentacao de Historia Contemporanea do Brasil. Disponivel em:
http://www.fgv.br/cpdoc/acervo/dicionarios/verbete-biografico/pacheco-rondon.
Acesso em: 06 jun.20109.

RONDON: vitoria da integracdo nacional. Estado de Minas, p.10, 15/03/1973

SAO PAULO, aprile 1973 — Fiat Automéveis S.A. Centro Storico Fiat. Pasta
A.1.1.843/1, 04/1973.

SAO SIMAO: Cemig afirma que desconhece presséo da Fiat. Estado de Minas,
p.13, 17/04/1973.

SENSAZIONE sul mercato. Centro Storico Fiat. Pasta A.1.1.843/1, 1972.
SERA instalada a Simca em Minas. O Estado de S. Paulo, p.20,

01/12/1957.Disponivel em: https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19571201-
25333-nac-0020-999-20-not/tela/fullscreen. Acesso em: 03 jun.2019.

SERA vendida a FNM. O Estado de S. Paulo, p.7, 13/01/1967. Disponivel em:
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19670113-28143-nac-0007-999-7-
not/tela/fullscreen. Acesso em: 01 jun. 2019.

SHAPIRO, Helen. A primeira migracdo das montadoras:1956-1968. In: ARBIX,
Glauco; ZILBOVICUIS, Mauro (org). De JK a FHC: A reinvencao dos carros. S&o
Paulo: Scritta, 1997.


http://www.byterfly.eu/islandora/object/librib:945647#mode/2up
http://www.byterfly.eu/islandora/object/librib:945722#mode/2up
http://www.byterfly.eu/islandora/object/librib:946028#mode/2up
http://www.byterfly.eu/islandora/object/librib:945546#mode/2up
http://www.fgv.br/cpdoc/acervo/dicionarios/verbete-biografico/pacheco-rondon
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19571201-25333-nac-0020-999-20-not/tela/fullscreen
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19571201-25333-nac-0020-999-20-not/tela/fullscreen
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19670113-28143-nac-0007-999-7-not/tela/fullscreen
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19670113-28143-nac-0007-999-7-not/tela/fullscreen

158

. Engines of growth: the state and transnational auto companies in Brazil.
New York: Cambridge University Press, 1994.

SIMCA passa a Chrysler. O Estado de S. Paulo, p.19, 17/08/1967. Disponivel
em: https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19670817-28326-nac-0019-999-
19-not/tela/fullscreen. Acesso em: 04 jun.2019.

SINTESI dei coloqui con i Sigg. Ing. Minola e Dr. Chivino. Centro Storico Fiat.
Pasta A.1.1.312, 12/03/1973.

SOBRE a Ford — Histéria, s.d.. Disponivel em: https://www.ford.com.br/sobre-a-
ford/historia/. Acesso em: 17 jan. 2019.

SOCIEDADE Andénima Industrial de Motores, Caminhdes e Automoveis — Simca
do Brasil — Relatorio da Diretoria. O Estado de S. Paulo, p.36, 14/05/1961.
Disponivel em: https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19610514-26396-nac-
0036-999-36-not/tela/fullscreen. Acesso em: 03 jun.2019.

SONNEWEND, Mércio Antonio. Classicos do Brasil — Jeep. S&o Paulo: Alaude
Editorial, 2013.

STABILIMENTO autoventure Simca do Brasil — Progetto per la 1° fase di
sviluppo. Centro Storico Fiat. Pasta DAI 14, 23/09/1959.

STEINBRUCH, Fabio. Alguns aspectos da historia do automoével no Brasil. S&o
Paulo: Tempo&Memoria, 2005.

. Memérias sobre rodas: o automoével no Brasil na virada da década de
1960 para 1970. S&o Paulo: Alaude Editorial, 2010.

SUL quer fabrica da Fiat. O Estado de S. Paulo, p.47, 24/08/1972. Disponivel
em: https://acervo.estadao.com.br/paqgina/#!/19720824-29877-nac-0047-999-
47-not/tela/fullscreen. Acesso em: 06 jun. 2019.

TELEGRAMA Peccei para Vincenzo Buffa. Centro Storico Fiat. Pasta
A.1.1.843/1, 07/07/1972.

TRATORES Fiat do Brasil S.A. Centro Storico Fiat. Pasta A.1.1.312, 06/03/1973.
VEMAG S.A. Veiculos e Maquinas Agricolas. O Estado de S. Paulo, p.10,

10/09/1965. Disponivel em: https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19660910-
27729-nac-0010-999-10-not/tela/fullscreen. Acesso em: 01 jun.2019.

VENDA da FNM é oficial. O Estado de S. Paulo, p.1, 09/05/1968. Disponivel em:
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19680509-28550-nac-0001-999-1-
not/tela/fullscreen. Acesso em: 01 jun.2019.

VERBALE Consiglio di amministrazione Fiat 1971. Centro Storico Fiat. Pasta
Verbale Consiglio 1971, 29/01/1971.


https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19670817-28326-nac-0019-999-19-not/tela/fullscreen
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19670817-28326-nac-0019-999-19-not/tela/fullscreen
https://www.ford.com.br/sobre-a-ford/historia/
https://www.ford.com.br/sobre-a-ford/historia/
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19610514-26396-nac-0036-999-36-not/tela/fullscreen
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19610514-26396-nac-0036-999-36-not/tela/fullscreen
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19720824-29877-nac-0047-999-47-not/tela/fullscreen
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19720824-29877-nac-0047-999-47-not/tela/fullscreen
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19660910-27729-nac-0010-999-10-not/tela/fullscreen
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19660910-27729-nac-0010-999-10-not/tela/fullscreen
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19680509-28550-nac-0001-999-1-not/tela/fullscreen
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19680509-28550-nac-0001-999-1-not/tela/fullscreen

159

VIAGGIO in America Latina. Centro Storico Fiat. Pasta A.1.1.843-1, 20/01/1972.

VOLKS comemora 20 anos de Brasil. O Estado de Séo Paulo, p.39, 15/03/1973.
Disponivel em: https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19730315-30048-nac-
0034-999-39-not. Acesso em: 21 ago.2019.

VOLKSWAGEN. O Estado de S. Paulo, p.1, 28/11/1953. Disponivel em:
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19531121-24091-nac-0028-999-28-
not/tela/fullscreen. Acesso em: 03 jun.2019.

VOLKSWAGEN: maior fabricante de automoveis do Pais, s.d. Disponivel em:
http://www.vwbr.com.br/ImprensaVW/page/Producao.aspx. Acesso em: 03 jun.
20109.

VOLTA Redonda e a iniciativa privada. O Estado de S. Paulo, p.16, 13/12/1957.
Disponivel em: https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19571213-25343-nac-
0016-999-16-not/tela/fullscreen. Acesso em: 03 jun, 2019.

WILLYS-OVERLAND do Brasil S.A. Industria e Comércio - Relatério da diretoria.
O Estado de S. Paulo, p.10, 23/10/1968. Disponivel em:
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19681023-28693-nac-0010-999-10-
not/tela/fullscreen. Acesso em: 02 jun.2019.

WOLFE, Joel. Autos and progress: the Brazilian search for modernity. Oxford:
University Press, 2010.


https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19730315-30048-nac-0034-999-39-not
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19730315-30048-nac-0034-999-39-not
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19531121-24091-nac-0028-999-28-not/tela/fullscreen
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19531121-24091-nac-0028-999-28-not/tela/fullscreen
http://www.vwbr.com.br/ImprensaVW/page/Producao.aspx
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19571213-25343-nac-0016-999-16-not/tela/fullscreen
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19571213-25343-nac-0016-999-16-not/tela/fullscreen
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19681023-28693-nac-0010-999-10-not/tela/fullscreen
https://acervo.estadao.com.br/pagina/#!/19681023-28693-nac-0010-999-10-not/tela/fullscreen

	40 - Marcos Olmos Pedroni Pré-Texto
	40 - Marcos Olmos Pedroni Texto

