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RESUMO

Esta monografia trata de um estudo da industria automobilistica brasileira dentro do contexto
de cadeias globais de valor (CGV) durante o periodo 2000-2017, tendo como problematica a
sua inser¢ao e de que forma essa nova configuragao do setor vem afetando o desempenho desta
industria. Objetivou-se analisar como estd inserida a industria automobilistica brasileira nas
cadeias globais de valor e mais especificamente nos objetivos especificos de apresentar a
discussdo tedrica e os conceitos sobre cadeias globais de valor; de analisar o histérico do setor
automobilistico mundial e brasileiro; de apresentar a estrutura atual do setor automobilistico
dentro das cadeias globais de valor e de analisar o panorama recente do setor automobilistico
mundial e brasileiro. Na metodologia foi utilizado o método de abordagem denominado “GVC
approach” que ¢ fundamentalmente microecondmico e feita uma analise empirica a partir dos
dados de base secundaria, coletados dos sistemas de informacdes da OICA, ANFAVEA, WTO
e UN COMTRADE. Resgata o histérico do setor automobilistico até sua configuragdo atual
dentro das CGV, apresentando dados que demonstrem o panorama recente (2000-2017) das
regides nesta industria. Ademais, discute o desempenho da industria automobilistica brasileira
no periodo de 2000-2017 e da forma que se encontra inserida nas cadeias globais de valor. O
estudo realizado possibilitou concluir que existiram avangos no desempenho do setor, contudo,
o0 pais ainda estd a borda deste processo, ocupando partes da cadeia de menor valor agregado.
Apesar da consideravel relevancia na escala regional, t€ém-se problemas para alcancar
importancia na escala global.

Palavras-chave: Industria Automobilistica; Cadeias Globais de Valor; Fragmentagao; Brasil.
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INTRODUCAO

O presente trabalho, se apresenta como um estudo da industria automobilistica brasileira
dentro do contexto de cadeias globais de valor (CGV) durante o periodo 2000-2017, com o
objetivo de analisar como esté inserido este setor brasileiro neste processo de organizagdo da
producao. Visto que esta industria foi o ber¢co de modos de organizacao da produgdo e do
trabalho como o fordismo e o toyotismo e na atualidade ¢ fortemente associada ao processo de
fragmentacdo internacional de producdo e formacdo de CGV, por sua forte associagdo aos
movimentos de offshoring e outsourcing (terceirizacdo de algumas atividades para outras
firmas, em ambito nacional ou internacional), processo este que causou diversas mudangas ao
funcionamento desta industria a partir dos anos 80. Além disso, o setor automobilistico possui
uma grande importancia para a estrutura industrial brasileira sendo responsavel pela criacdo de
muitos empregos (diretos e indiretos) e com uma expressiva participacdo no produto interno
bruto (PIB) industrial.

A problemadtica que suscitou o interesse na tematica, foi o de entender como o setor
automobilistico brasileiro estd inserido nas cadeias globais de valor e como essa nova
configuracdo do setor vem afetando o desempenho desta industria.

O primeiro capitulo apresenta uma discussdo teorica e conceitual sobre cadeias globais
de valor como consequéncia da intensificagdo do processo de fragmentacdo internacional da
producao; abordando, assim, o porqué deste movimento acontecer, suas formas e o que o
impulsionou. Além disso, foi apresentado a construgdo tedrica sobre CGV, focando o método
de abordagem chamado “GVC approach” e os conceitos derivados do mesmo.

O segundo capitulo desenvolve um estudo sobre o setor automobilistico, a partir de uma
analise historica da estrutura de funcionamento do setor passando pelos diferentes modos de
organizagdo da producdo e do trabalho, desde o método fordista e o método toyotista; até a
configuragdo atual do setor dentro do formato das cadeias globais de valor utilizando dos
conceitos apresentados no primeiro capitulo. Além disso, foi feita uma analise empirica com
base nos dados de produgdo, vendas e exportacdo no periodo 2000-2017. Com o intuito de
analisar o panorama atual do setor globalmente e observar como cada regido estéd inserida nas
cadeias globais de valor da indistria automobilistica e as mudangas que vem ocorrendo.

O terceiro capitulo apresenta o setor automobilistico brasileiro, comecando pelo

histérico do mesmo desde seu surgimento no inicio do século XX até o periodo mais recente,
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onde foi feita uma analise geral deste setor no periodo 2000-2017 a partir de dados de producao,
faturamento, investimento, emprego, comércio (importagdes e exportacdes), licenciamento e
das principais montadoras. Além de um estudo mais especifico por meio do comércio de
diversos componentes. O escopo ¢ avaliar a situacdo atual do setor ¢ como a industria
automobilistica brasileira esta inserida atualmente nas cadeias globais de valor.

Por fim, segue a apresentagdo da Conclusdo na perspectiva de resgatar os objetivos do
trabalho e relacionar com as analises construidas no decorrer do estudo a partir dos resultados

alcancados e as discussoes realizadas ao longo dos capitulos.
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CAPITULO 1 - DA FRAGMENTACAO PRODUTIVA A
FORMACAO DE CADEIAS GLOBAIS DE VALOR

O capitulo esta desenvolvido em duas se¢des: a fragmentagdo produtiva e as cadeias
globais de valor e estd baseado no referencial tedrico, com seus elementos, principios,
categorias e conceitos, aporte tedrico que norteou e subsidiou a construgdo do trabalho como
um todo.

A primeira secdo aborda o processo de fragmentagdo produtiva através de uma
apresentacao de fatos que impulsionaram esse movimento, as motivagdes para ele ocorrer e das
diferentes formas que esse processo pode acontecer. Ja na segunda se¢do a discussao passa para
as cadeias globais de valor como um movimento que surge a partir da intensificacdo da
fragmentacao produtiva, serdo apresentados conceitos de cadeias globais de valores com énfase

no método de avaliacdo chamado “GVC approach”.
1.1 A fragmentacio produtiva: origens, motivacoes e formas

O processo de fragmentacdo da producdo ¢ o fendmeno onde a producdo se divide em
diversas etapas e processos até a criacdo dos produtos finais. Apesar de ndo ser um
acontecimento novo, a discussao em torno desse assunto apenas teve um grande crescimento a
partir da década de 80, mas ainda ndo existe uma teoria unificada sobre a fragmentacdo, de
acordo com Hermida (2016), existindo varios termos para nomear este processo como:
terceirizagdo para o fora do pais (offshoring) (ARNDT, 1998); desmembramento (BALDWIN,
2006); fatiamento da cadeia de valor (KRUGMAN, 1995); desintegracdo da producgdo
(FEENSTRA, 1998).

Apesar de diferentes nomeacdes e diferentes teorias, a andlise de fragmentacdo
produtiva passa por aspectos microecondmicos no sentido de entender a decisao da firma entre
integrar  verticalmente ou realizar a terceirizagdo de atividades (outsourcing)
(HERMIDA,2016).

Esse processo acontece com pelo menos duas etapas: 1°) externalizag¢do de atividades
avaliadas pela firma como menos estratégicas para terceiras - outsourcing; e, 2°) mudanca de
uma posicao geografica para uma outra, através da contratacao de fornecedores internacionais
-offshoring (JONES; KIERZHWSKI, 2000).

Segundo Hermida (2016) a realizag@o do offshoring pode ser dividida em outsourcing

internacional e/ou insourcing internacional. Onde o primeiro ocorre quando ¢ transferida toda
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ou parte da producdo de bens e servicos de uma firma para outras (ndo filiais) fora do pais. Ja
o segundo ocorre quando essa transferéncia para outro pais ¢ feita para uma filial estrangeira.

Como pode ser observado na figura 1.

Figura 1 — Fragmentacio internacional da producio.

Localizacao
Nacional Internacional

Outsourcing Qutsourcing

domestico internacional
Entre - .
frmas (aqusicdo local | (aquisicio

' em firmas internacional)
terceiras) _
Fornecimento Fornecimento | Insourcing Offshoring

Uma domeéstico internacional
.- (empresa de (producio
unica :

estrutura vertical | efetuada por

e 1w Wuco filiais de empresas

pais) estrangeiras (IDE)

Em um pais Entre paises

Fonte: HERMIDA (2016).

Para a realizacdo do offshoring a empresa passara por uma analise dos custos relativos
de organizacdo da producdo, especialmente, quanto ao preco dos bens intermediarios
adicionados nos produtos finais. Para isso devesse superar o dilema entre integrar verticalmente
ou realizar outsourcing, logo apos isso, decidir entre externalizar ou manter doméstica a
producao. Com isso, ainda segundo a mesma autora, essa separagao e dispersao da produgdo so6
fara sentido se os custos para coordenar as diferentes etapas produtivas espalhadas
geograficamente, somados aos custos de transagdo para se importar insumos, pegas €
componentes, forem inferiores aos custos de se produzir tudo de forma integral na firma
doméstica ou fazer a aquisi¢do de bens e servigos produzidos por empresas domésticas terceiras.

A fragmentagdo da produgdo pode ocorrer de varias formas diferentes, como mostrado
em Baldwin e Venables (2013), que ilustram as duas principais formas chamadas de “cobra” e
“aranha”. Na primeira um ou mais bens intermediarios sdo enviados de um pais X para um pais
Y, que o incorporara a outro (ou outros) bem intermediario € envia ao pais Z, onde podera
ocorrer 3 tipos de movimentos: ele serd montado; exportado ou novamente incorporado até
alcancar o estagio final da producdo. Na segunda forma, ocorre um processo onde um pais Z

receberd em um curto espaco de tempo ou momentaneamente uma série de produtos
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intermediarios de diferentes industrias de varios paises. Apesar das diferengas é perceptivel
uma crescente combinagao dessas duas formas.

Historicamente aconteceram fatos que impulsionaram a fragmentagao internacional da
producao, modificando a producdo e o comercio internacional. Para Baldwin (2013) a
globaliza¢do da economia internacional vem sendo impulsionada pelos avangos do transporte
e da transmissao, ele identifica dois momentos fundamentais para caracterizar as novas formas
de organizagdo comercial de “desmembramentos” (unbundling) entre a producao e o consumo.
O primeiro deles segundo o autor, teria iniciado em 1830 e acelerado em 1870, com a
“revolucdo do vapor”, que com a criacdo de maquinas a vapor, como locomotivas e navios a
vapor que foram seguidas pela constru¢ao de grandes ferrovias, revolucionando assim o
transporte. Pois, possibilitavam que mercadorias fossem produzidas e podiam ser levadas para
consumidores que estavam a longas distancias. O que levou a um aumento das escalas de
producdo e consumo, além de impulsionar o comercio entre paises. Esse primeiro
“desmembramento” para Baldwin (2013) foi caracterizado por cinco eventos principais: 1) a
industrializacdo dos paises do “Norte” (Europa, América do Norte e Japao) ao mesmo tempo
em que o “Sul” especialmente India e China se desindustrializava; 2) o aumento nos niveis
“modernos” de crescimento, marcado por um ciclo autossustentavel de produgdo, inovagao e
ganhos em renda, que tornava lucrativo o investimento em inovagdes adicionais; 3) aumento da
diferenca de renda entre paises do Norte e do Sul, sendo que a inovagao, economias de escala
e especializagdo deram as industrias do Norte uma vantagem de custos sobre as industrias do
Sul, beneficiando também a localizagao de mais manufaturas nos paises do Norte; 4) ocorréncia
de explosdo nos niveis de comércio internacional de bens e nos niveis de imigracao
internacional de trabalhadores; 5) a producao se aglomerou na escala local, a0 mesmo tempo
em que se dispersava na escala global.

Esse paradoxo mostrado no quinto ponto ¢ resolvido segundo Baldwin (2013) com trés
pontos: 1) transportes mais baratos favorecem a produgdo em larga escala; 2) esta produgao se
complexifica; 3) a proximidade extrema diminui o custo de coordenagdo dessa complexidade.
Visto que, no primeiro “desmembramento” apesar de ter havido uma redu¢@o nos custos de
transporte, os custos de coordenagdo ainda eram altos, com isso, a proximidade da producao
era um fator importante.

Ja o segundo unbundling comecou a ocorrer em meados da década de 80, a partir da
revolu¢do nas Tecnologias de Informacdo e Comunicagdo (TIC), com isso a necessidade de
proximidade para reduzir os custos com coordenacdo foi se rompendo, ja que essas tecnologias

causaram uma “aproximacao’ entre os paises, tornando-se viavel a coordenacao a distancia. Ao



15

mesmo tempo em que a grande diferenca do custo da mao de obra entre paises desenvolvidos
e em desenvolvimento tornou mais rentavel esta fragmentagao, servindo de estimulo para a sua
ocorréncia. (BALDWIN, 2013).

Baldwin (2013) argumenta também que, esse segundo desmembramento foi marcado
por cinco acontecimentos principais: 1) uma reversdo da grande diferenca de renda entre os
paises do Norte e do Sul; 2) industrializa¢do de paises em desenvolvimento, principalmente nos
paises asiaticos (com destaque para a China) e relativa desindustrializa¢ao dos paises do Norte;
3) a ascensao de novos padrdes de comercio e investimentos internacionais; importagdes de
pecas e componentes; investimentos internacionais em instalagdes de producao, treinamento,
tecnologia e relagdes de negdcios de longo prazo; o uso de servicos de infraestrutura para
coordenar a produ¢do dispersa, como servicos de telecomunicagdes, internet, entrega de
encomendas expresso, carga aérea, entre outros; fluxos transfronteiri¢os de know-how como
propriedade intelectual formal e formas mais tacitas como o know-how de gestdo e marketing;
4) nascimento de um novo caminho de industrializagdo para os paises em desenvolvimento,
uma industrializagdo via introdugdo nas CGV; 5) uma nova economia politica da liberalizacao
comercial.

E bem perceptivel que a fragmentagdo internacional da produgio é conduzida
principalmente por empresas multinacionais (EMN), de paises industrializados associada a
divisdo internacional da producdo onde os paises em desenvolvimento historicamente
produziam e exportavam os produtos primarios, em que os paises desenvolvidos agregavam
valor e reexportavam estes produtos. Mas em meados da década de 80 como ja dito, a diferenca
salarial entre os paises além das dificuldades de importacdo de mdo de obra, acentuaram esse
movimento de redistribuicdo da producdo para outros paises com menores custos salariais,
como por exemplo, o leste asidtico. (HERMIDA,2016).

Essa ampliagao da fragmentacdo e consequentemente a adequagdo nas CGV ocorreu de
forma distinta entre paises e regioes, porque depende de atributos especificos que nem todos os
setores possuem ou que possuem em niveis diferentes, como por exemplo: a divisibilidade
técnica do processo produtivo; a intensidade de fator do processo (pois € mais vidvel a alocacao
de processos intensivos em trabalho, para locais com menor custo da mao de obra, do que
intensivos em conhecimento); a complexidade do processo produtivo (processos mais estaveis
e simples sdo mais atraentes), o peso especifico dos produtos (maior valor por unidade de peso
tem um menor valor de transporte) (LALL; ALBALADEJO; MESQUITA, 2004).

No entanto, a fragmentacao da produgdo, ndo se deu na mesma propor¢ao para os paises

especializados na producdo de commodities, j4 que a fragmentacao expandiu-se de forma mais
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veloz nas industrias com elevado teor tecnologico, intensivas em trabalho e com um processo

produtivo dividido em diferentes e autonomos estagios produtivos. (MEDEIROS,2010).

1.2 Cadeias Globais de valor (CGV) e o método GVC approach

As cadeias globais de valor (CGV) apesar de serem objetos de estudo de diversas
literaturas e grupos de estudiosos e existirem varios métodos de avaliacdo, de forma geral tem
como objetivo explicar a forma e o motivo de como as CGV surgem, seus principais atributos
e consequéncias dentro do contexto de fragmentagdo internacional da producdo. Assim, a
maioria desses estudiosos tem como semelhanga considerarem as CGV como efeito inerente ao
movimento de intensificagcdo da fragmenta¢do internacional da producao. (HERMIDA, 2016).

De acordo com Hermida (2016) os métodos de avaliagao que diferem os estudos sobre
o tema, podem ser divididos em trés formas: a magnitude da andlise (microecondmica ou
macroecondmica); os indicadores e a base de dados adotados; as diferentes conclusdes e
proposi¢des de politicas macroecondmicas e industriais para inser¢do nas CGV (agenda de
reformas de cunho liberal em favor da abertura comercial contra agenda mais ativa do Estado
em beneficio de determinados setores).

Um dos métodos de avaliacdo sobre as cadeias globais de valor e que sera utilizado por
esta monografia ¢ o “GVC approach” que consiste em um enfoque fundamentalmente
microecondmico. Esse tipo de abordagem tem como seus principais pesquisadores Gary
Gereftfi, Raphael Kaplinsky, Tim Sturgeon, John Humphrey e Hubert Schmitz.

Um dos pioneiros na conceituacido de cadeia de valor foi o autor Michael Porter, que
enfatizava a empresa como sendo uma cadeia de valor, um conjunto de atividades necessarias
para produzir e disponibilizar um produto ou servi¢o ao consumidor final que agregam valor ao
bem final. Para ele um bom desempenho de uma firma, vai depender bastante da articulagdo
interna da empresa na cadeia de valor, com isso essas diferencas na articulagdo serdo fontes de
vantagens competitivas. (PORTER, 1989).

J& em especifico a conceituacdo de cadeia global de valor (CGV), surgiu segundo

)

Hermida (2016) a partir de uma reformulagdo do termo “commodity chain” presente em
Hopkins e Wallerstein (1977), esse termo entdo foi definido como a rede de trabalho e processo
de produgdo cujo resultado ¢ a commodity acabada (HOPKINS; WALLERSTEIN, 1986). Nos
anos 90 esse termo foi ampliado para “Global Commodity Chain (GCC)” presente em Gereffi
e Korzeniewicz (1994), que posteriormente mudaria para “Global Value Chain” pelos mesmos

autores.



17

Apesar do termo “Global Commodity Chain (GCC)” ser baseado no “commodity
chain” ambos grupos de autores tinham diferengas de enfoque de pesquisa, enquanto os que
nomearam o primeiro termo se atentavam com estratégias para o desenvolvimento de industrias
voltadas para a exportagdo através da participagdo nessas cadeias, os que alcunharam o segundo
termo tinham interesse em compreender como essas cadeias estruturam e reproduzem o sistema
mundial estratificado e hierarquizado. (BAIR, 2005).

O termo CGV, ¢ compreendido e abordado por varios autores como a gama de
atividades que as empresas e os trabalhadores realizam para trazer um produto da sua concepgao
para uso final e além. (GEREFFI; FERNANDEZ-STARK, 2011). Neste sentido como mostra
a figura 2, inclui-se tanto atividades intangiveis que adicionam valor “value-adding activities”
como: pesquisa e desenvolvimento; design; montagem; logistica e distribui¢do; marketing e
varejo; servigos de atendimento ao cliente, quanto as atividades tangiveis chamadas cadeias de
fornecimento “supply chains”’, responsaveis pela producdo de um produto em seu estado bruto,
sua distribuicdo, transporte e venda do produto final. Essas atividades que abrangem uma cadeia
de valor podem ser contidas dentro de uma tnica empresa ou desmembradas entre empresas
diferentes e dentro do contexto da globalizagdo, essas atividades que compdem uma cadeia de
valor geralmente sdo realizadas em redes inter-firmas e em uma escala global. (GEREFFI;
FERNANDEZ-STARK, 2011). Ao se concentrar-se nas sequéncias dessas atividades que
agregam valor tanto tangivel quanto intangivel a analise do “GVC approach’ ira oferecer uma
visdo holistica das industrias globais de duas formas: fop-down (foco nas empresas lideres e nas
redes inter-firmas utilizando os tipos de “governanga”) e bottom-up (foco em regides e paises
que sdo analisadas em termos de trajetorias de “upgrading’). (GEREFFI; FERNANDEZ-
STARK, 2011).
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Figura 2 — Atividades que adicionam valor e cadeia de abastecimento.
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Fonte: GEREFFI; FERNANDEZ-STARK (2011). Elaboragao propria.

Esse conceito de CGV segundo Hermida(2016) surge ndo s6 como uma forma de
conceituar a dispersdo geografica das cadeias de produgdo, surge também como uma nova
abordagem o ja citado GVC approach, em que a autora diz que objetivo desse método de
abordagem ¢ basicamente fazer uma comparacdo e uma descricdo da CGV, na esfera da
industria ou do produto, em diferentes paises e regides e, através do mapeamento dessas
cadeias, indicar politicas publicas e recomendag¢des voltadas a cadeia.

Esse método engloba quatro dimensdes de andlise: 1) a estrutura de insumo-produto que
descreve a transformacgdo de matérias-primas nos produtos finais; 2) o ambito geografico; 3)
uma estrutura de governanga, que mostra como a cadeia de valor ¢ controlada; 4) um contexto
institucional em que a cadeia de valor da industria € incorporado. (GEREFFI; FERNANDEZ-
STARK, 2011).

Dentro dessa perspectiva fica evidente que a origem e formacao das CGV estdo atreladas
com os fatores que promoveram e impulsionaram a fragmentacao internacional da produgao
descritos no topico anterior. Além disso como ja dito as empresas multinacionais (EMN)
advindas normalmente de paises desenvolvidos tiveram um papel importante nisso. De acordo
com Gereffi (1999), a produgdo por meio de uma CGV pode ser caracterizada, na maioria dos
casos, por uma firma fornecedora localizada no topo da cadeia, em que esta ¢ lider no segmento
(lead firm), geralmente ¢ uma EMN localizada em paises desenvolvidos. Ela ¢ a responsavel
pela organizacdo, pelo controle e desenvolvimento das cadeias de produgdo, que sao formadas
por suas proprias filiais ou por outras empresas que ficam responsaveis, em conjunto e em
diferentes paises, pelo desenvolvimento do produto final.

Na maioria das CGV as atividades de pesquisa e desenvolvimento sao concentradas na
empresa lider e no pais onde ela ¢ sediada, apesar disso, pode acontecer uma interagdo de

conhecimento e das capacidades entre as cadeias e parte desse conhecimento pode ser
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apropriado pelas demais firmas (localizadas em paises em desenvolvimento), o que lhes
permitem realizar um wupgrading técnico-produtivo, aumentando sua competitividade no
cenario internacional (GEREFFI, 1994).

A partir disso ¢ importante a discussao desse conceito de upgrading dentro do debate
sobre GVC approach. Argumentado por Gereffi e Fernandez-Stark (2011), esse conceito surgiu
a partir da utilizagdo quatro dimensdes de analise desse método. E para eles o upgrading
descreve o movimento dindmico dentro da cadeia de valor examinando como os produtores
mudam entre os diferentes estagios da cadeia, isto €, refere-se a possibilidade de alteragdes de
um padrdo de especializagdo para outro, a partir de processos de modificagdes tecnologicas.
Com as empresas ou paises buscando uma elevagdo na competitividade econdmica e/ou
progressos sociais.

O upgrading nas CGV ¢ abordado por diversas dimensdes como descrito por Hermida
(2016) que identifica nove dimensdes sendo que ela ressalva que apenas as sete primeiras sao
analisadas na maioria dos trabalhos e sdo conhecidas genericamente como upgrading
econdmico. As nove dimensdes expostas por Hermida (2016) sao:

1) Upgrading de produtos: elevacdo do valor unitdrio de produtos/servigos; e/ou
mudanga para produtos mais sofisticados, com maior valor unitario;

2) Upgrading de processos: diminuicdo do custo unitdrio na producdo através da
reorganizacdo do sistema produtivo (melhorias na organiza¢do do trabalho, nos sistemas
empresariais e nas tecnologias de processos) ou pela entrada de novas tecnologias;

3) Upgrading de fungoes: elevagdo das funcdes realizadas na cadeia (ganhos de escala)
ou alteracao de posicao de estagios de produgdo — desde os mais basicos na cadeia para estagios
com maior valor em termos de capacidades e habilidades.

4) Upgrading de mercado: diversificagdo para novos compradores, novas localidades
e/ou novos mercados, principalmente, para aqueles com altas barreiras a entrada;

5) Upgrading no sistema de articulacao da cadeia (backward linkages): estabelecimento
no interior da cadeia doméstica de ligagdes ‘para tras’ fortes, permitindo assim a elevagao da
quantidade/qualidade ofertada pelos fornecedores locais e domésticos, em vez de depender de
importagdes;

6) Upgrading vertical (intrassetorial): criagdo de ligacdes a produtos e processos a
montante e a jusante, sobretudo entre empresas globais e locais;

7) Upgrading horizontal (intersetorial): elevacdo do investimento em atividades

produtivas semelhantes, mas que geram produtos em setores distintos (diversificacao).
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8) Upgrading social: melhorias sociais dentro das CGV (emprego, saldrios, normas
trabalhistas e melhorias nas condi¢des de trabalho).

9) Upgrading institucional: aprimoramento de estruturas e capacidades dos agentes
locais de se engajar, eficientemente, em acdes coletivas.

Dentro do conceito de upgrading de fungdes ¢ importante destacar que, economias mais
intensivas em tecnologia ocupam as fun¢des de maior valor agregado na cadeia de produgao.
Como pode ser visto na “smilling curve” (figura 3), desenvolvida em 1992 pelo criador da
Acer, Stan Shin, que mostra o valor adicionado ao longo das atividades das cadeias globais de
valor, com a maior criagdo de valor sendo concentrada nas atividades a montante como pesquisa
e desenvolvimento (P&D) e design, mas também nas atividades a jusante como marketing e
suporte ao cliente. Sendo o upgrading de fun¢des a migragdo para estdgios de maior valor
agregado. (OECD, 2013). E importante observar que a cadeia de valor dos anos 70 esta abaixo

da atual, indicando uma rapida mudanga nos padroes da CGV.

Figura 3 — “Smilling Curve”.
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Fonte: OECD (2013).

A possibilidade de upgrading estd relacionada com as relagdes de poder entre as
empresas na CGV, dependendo assim do tipo de governanga existente em uma determinada
cadeia e da relacdo entre firmas lideres e fornecedores. (HERMIDA,2016). A definicao de

governanga ¢ dada por Gereffi (1994) como a autoridade e o poder que determinam como os



21

recursos financeiros, materiais ¢ humanos sao alocados e fluem dentro de uma cadeia. E no
mesmo texto ele divide a CGV em dois tipos, baseado em suas estruturas de governancga: 1)
Cadeias orientadas pelo produtor (Producer-driven chains): grandes EMN e outras grandes
empresas industriais integradas, exercendo o papel de protagonistas no controle e administragao
do sistema de produgdo. Esse tipo de governanca € encontrado em setores intensivos em capital
e tecnologia, como automobilistico, aviacdo e material elétrico. Exemplos: GM, Ford, Samsung
e Apple. 2) Cadeias orientadas pelo comprador (Buyer-driven chains): grandes varejistas,
comerciantes e fabricantes de marca de grande sucesso, desempenhando papéis centrais na
criagdo de cadeias descentralizadas em uma variedade de paises exportadores. Governanga
caracteristica de industrias intensivas em trabalho e em bens de consumo, como vestuario,
calcados, brinquedos e eletronicos. Exemplos: presenca de grandes varejistas como Wal-Mart,
Tesco, Nike e Reebok. (GEREFFI; FERNANDEZ-STARK, 2011).

Devido ao aumento da complexidade das relacdes entre as firmas Gereffi, Humphrey e
Sturgeon (2005) ampliam o conceito (figura 4), dividindo em cinco tipos de governanca:

1) Mercado. Abrange transagdes e relagdes simples, onde os fornecedores conseguem
produzir insumos sem precisar de informag¢des dos compradores, sendo desnecessaria a
cooperacao formal entre os atores da cadeia.

2) Cadeia de valor modular/producdo modular. Ocorre quando os processos e produtos
apresentam forte capacidade de codificacdo em toda a cadeia, as transagdes sao complexas e
existe uma significante capacidade dos fornecedores.

3) Cadeia de valor relacional/producdo relacional. Acontece quando produtos
especificos ndo podem ser codificados, as transacdes sdo complexas e ha uma expressiva
capacidade dos fornecedores.

4) Cadeia de valor cativa/produg¢ao cativa. Configura-se quando os produtos e processos
podem ser codificados, observa-se transagdes complexas conjugada a uma baixa capacidade
dos fornecedores.

5) Hierarquia. Verifica-se quando os produtos e processos nao podem ser codificados,

as transagdes sdo complexas e verifica-se uma baixa capacidade dos fornecedores.
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Figura 4 — Cinco tipos de governanca das cadeias globais de valor.
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Fonte: GEREFFI; HUMPHREY; STURGEON (2005).

Essas formas de governanga segundo Gereffi, Humphrey e Sturgeon (2005), dependem
de trés fatores: 1) a complexidade das transacdes entre firmas, onde essa complexidade esta
relacionada as especificidades do produto ou processo e a logica € de que maior quanto maior
for a complexidade maior sera necessario uma estrutura de governanga; 2) a habilidade de
codificacdo da firma para transacdes e informagdes, assim ndo incorrendo custos para o
fornecedor e transmitindo informacdes de forma eficiente, a l6gica desse ponto ¢ que quanto
maior a habilidade de codificagdo menor a necessidade de governanca da transacao; 3) as
capacidades necessarias para satisfazer os requisitos dos compradores que os fornecedores
possuem, quanto maior essa capacidade menor serd a necessidade de uma estrutura de
governanga.

Podemos ver a dinamica envolvendo os fatores chaves determinantes da governanca da

CGV, na tabela 1.
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Tabela 1 — Principais determinantes da governanca da CGV.

HABILIDADE CAPACIDADE m {fm'"ié o
TIPO DE COMPLEXIDADEDAS ~ DE CODIFICAR DA BASE DE EXPLICITAE
GOVERNANCA TRANSACOES TRANSACOES FORNECIMENTO ASSIMETRIA DE
PODER
Mercado Baio Alto Alto Bain
Modular Alto Alto Alto
Relacional Alto Baixo Alto I
(ativa Alto Alto Baino
Hierarquia Alto Baixo Baixo Alto

Fonte: GEREFFI, G.; HUMPHREY, J.; STURGEON, T (2005).

Os elementos tedricos destacados nesse topico sdo os elementos preponderantes nos
trabalhos que utilizam a ferramenta teérica do GVC approach, que tem como caracteristica o
uso de pesquisa quantitativa associada a pesquisa qualitativa para mapear, a0 mesmo tempo as
cadeias de fornecimento e cadeias de valor. (HERMIDA,2016).

Portanto, neste capitulo vimos que a fragmentagdo internacional da produgdo se
intensificou com o segundo desmembramento, que teve inicio em meados dos anos 80 com a
revolugdo das Tecnologias de Informagdo e Comunicagdo (TIC) e possibilitou a reducao dos
custos de coordenacdo; assim conjuntamente com a presenca de outros fatores fizeram com que
o movimento de offshoring fosse uma op¢ao mais viavel. A intensificagdo deste processo serviu
de base para o surgimento do termo cadeias globais de valor (CGV) e do método de abordagem
utilizado no presente trabalho o “GVC approach”.

A aplicagdo dos conceitos descritos por este método sera utilizada no capitulo 2, que
apresentara a estrutura das cadeias globais de valor no setor automobilistico mundial, além de

expor dados que demonstrem a situacao atual dos paises dentro deste processo.
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CAPITULO 2 - O SETOR AUTOMOBILISTICO MUNDIAL:
HISTORICO E PANORAMA RECENTE DO SETOR

Este capitulo tem como objetivo uma andlise histérica do setor automobilistico,
mostrando como se deu o processo de fragmentacdo produtiva, suas mudancas e o
funcionamento das cadeias globais de valor neste setor a partir dos conceitos apresentados no
primeiro capitulo.

O capitulo ¢ dividido em duas sec¢des: a primeira que apresenta o historico do setor
automobilistico ¢ o funcionamento das cadeias globais de valor no setor; a segunda que
apresenta os dados de uma década e meia, correspondente aos anos de 2000 a 2017, que sdo
relevantes para uma avaliagdo do panorama em que o setor se encontra no periodo mais recente

e da forma em que as regides estdo inseridas nas cadeias globais de valor.

2.1. Historico do setor automobilistico

Antes de se analisar a evolugao do setor automobilistico no Brasil ¢ importante observar
o historico deste setor que sofreu grandes transformacdes com a internacionalizacdo da
produgao.

O setor automobilistico surgiu no final do século XIX, mas somente no século XX
surgiram mudangas radicais na cultura de trabalho, com o advento dos modelos fordistas e
tayloristas.

O taylorismo surgiu em 1911, tendo como base o pensamento de que era necessario
obter-se maiores ganhos de produtividade e eficiéncia (elementos importantes e indispensaveis
para a concorréncia capitalista) e para obté-los era preciso um controle do trabalho, acabando
com a iniciativa e autonomia operaria. Assim nesse modelo os trabalhadores se especializavam
exclusivamente em uma etapa de producdo, almejando sempre ganhos de produtividade em
relacdo ao tempo gasto na producao. (DRUCK,1999).

O fordismo surge em 1913, quando Henry Ford cria um novo modelo de organizacao
da produgao e do trabalho, com o intuito de vender automoveis a custos relativamente baixos e
que fosse adquirido em massa. Aplicando o modelo taylorista, Ford cria seu novo modelo que
¢ baseado em cinco transformagdes principais, sendo elas: 1) a producdo em massa,
maximizando a racionaliza¢do das operagdes efetuadas na producdo, evitando desperdicios; 2)
especializacao de tarefas baseada no taylorismo; 3) regulacao do trabalho, ligando os trabalhos

individuais sucessivos, acrescentando uma maior fluidez na producao; 4) integracao vertical,
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para a padronizagdo das pegas evitando assim o desperdicio e diminuindo as fungdes dos
operarios; 5) Com essas transformagdes ¢ possivel a automatizagdo das fabricas. Desta forma,
onde no padrdo anterior se gastava aproximadamente 12:30 horas para montar um veiculo se
reduziu para 1:30 hora com as linhas automatizadas de Ford. (GOUNET, 1999).

Esses modelos lideraram a forma de produgao vigente em parte do século XX até o seu
desgaste e surgimento e fortalecimento do toyotismo e o setor automobilistico de paises
subdesenvolvidos, como o Brasil, comegaram a se desenvolver neste contexto, a partir da
década de 50 com politicas de substituicdes de importagdes que focavam no desenvolvimento
deste setor.

Segundo Antunes (1999), o modelo fordista comegou a dar sinais de desgaste a partir
dos anos 70, com as quedas nas taxas de lucro, acirramento da competi¢ao entre as empresas
automobilisticas, entre outros fatores exdgenos da economia capitalista vigente no periodo.
Com isso o toyotismo surge como nova organiza¢do da producdo e do trabalho hegemonica.
Modelo este que foi criado pela empresa Toyota e implantado no Japao entre as décadas de 50
e 70 e foi uma forma de adaptagao do modelo fordista ao Japao. (GOUNET, 1999). O toyotismo
tinha como principal caracteristica a utilizagdo do método just-in-time, conhecido também
como sistema de producao flexivel, que se baseia na ideia de que se deve produzir somente o
que o mercado necessita, com a gestdo plena de materiais, trabalho e organizagdo da produgao
que vao possibilitar a existéncia de um estoque minimo. (ALVES,2007).

Conforme Gounet (1999) os novos métodos de producdo trazidos por esse modelo
podem ser resumidos nos seguintes seis pontos: 1) a producdo ¢ dependente da demanda e do
crescimento, ao contrario do modelo fordista que prega a producao em grandes séries tentando
produzir o maximo possivel, no toyotismo se produz varios modelos e em pequena quantidade,
sendo a demanda responsavel por determinar a quantidade produzida de cada modelo; 2) o
combate ao desperdicio, a partir da necessidade da empresa de reduzir a0 maximo os custos de
atividades que ndo agregam valor ao produto, como o transporte, a estocagem e o controle de
qualidade, tendo como objetivo a maximiza¢do da fluidez da produgao; 3) flexibilizagdo da
organizagdo do trabalho, prezando o trabalho em equipe diferente do fordismo e taylorismo,
que pregavam um trabalho individualizado e racionalizado, também o trabalhador no toyotismo
deve se tornar polivalente, sendo capaz de controlar varias maquinas diferentes e com isso ser
habilitado a poder auxiliar outro funcionario quando for preciso; 4) a utilizagao do kanban, uma
espécie de placa que serve como senha de comando, que nesse método de producao flexivel, se
torna eficiente; 5) redu¢do do tempo de adaptagdo de cada maquina, preparando ao maximo

previamente as operagdes de mudanca; 6) relagdes de subcontratacio com produtores de
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autopegas, com a Toyota impondo aos seus fornecedores o seu sistema de producdo, além de
fixar condi¢des de prego, qualidade e prazo aos fornecedores, visando a producdo de veiculos
de baixo custo, just-in-time e de altissima qualidade.

As principais diferengas entre os modelos fordista e o toyotista descritos nessa secao,
podem ser sintetizadas no quadro 1.

Quadro 1 — Esquema Comparativo: sistemas de producio fordista e toyotista.

Fordismo Toyotismo
Padronizacao Customizagao
Restrita divisdo do trabalho Integragdo da producao
Séries continuas Séries descontinuas
Producdo em massa/ linhas de montagem Producao flexivel/ método just in time
Grandes estoques Pequenos estoques
Meédio prazo de entrega Curto prazo de entrega

Fonte: LACERDA (2015).

Com a difusdo do toyotismo, nos anos 80, pela dificuldade de concorréncia de
montadoras norte-americanas € europeias, houve uma reorganiza¢do da industria
automobilistica com a formag¢ao de uma rede de empresas subcontratadas, assim as montadoras
focar em suas competéncias essenciais, externalizando parte do processo produtivo. Nesse
contexto as empresas lideres ficam responsaveis pelo design do produto, da producdo da
maioria dos motores e transmissdes € da montagem final dos veiculos. Elas sdo grandes
empregadoras, comerciantes, promotoras de inovagdes, € tém grande poder de coordenagado e
de compra mediante os seus fornecedores (GEREFFI, 2005 apud TORRES; CARIO, 2012).
Mostrando com isso que no setor automobilistico predominam as cadeias orientadas pelo
produtor, como argumentado no capitulo 1.

Nos anos 90, segundo Sturgeon e Florida (2000), as montadoras apresentaram
tendéncias a convergéncia entre suas estratégias, essas caracteristicas evidenciam a ascensao
dos fornecedores globais no periodo, com o autor destacando trés delas: 1) produzir onde se
vende; 2) o chassi dos veiculos com um desenho comum, sendo assim possiveis de receber
carrocerias adaptadas, distintos niveis de acabamento e caracteristicas exclusivas para as
condigdes locais (adequagdao ao mercado); 3) o aproveitamento das plataformas globais para
criar capacidade de montagem mais genérica e menos presa a modelos especificos, buscando a
flexibilidade de suas plantas.

E importante destacar que nos anos 90 surge uma nova tendéncia de investimentos nos

paises emergentes, que pode ser explicada por trés motivos: 1) a saturagdo dos mercados
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existentes; 2) elevagdo da competicdo nos mercados domésticos; 3) baixo crescimento dos
mercados tradicionais e a expectativa de alto crescimento dos grandes mercados emergentes,
despertando o interesse das empresas do setor automobilistico em tentarem aproveitar esse
potencial de aumento das vendas. (STURGEON; FLORIDA, 2000).

Segundo Torres e Cario (2012) com as novas plantas nos paises emergentes se tornando
mais flexiveis e expansiveis, o ajuste da producao por parte dos fabricantes pode ser feito com
as taxas de crescimento no mercado ou reagir as alteracdes nas preferéncias dos consumidores
ou as acdes dos concorrentes. Com um nivel de padronizagdo suficiente, ja que a produgao
padronizada ¢ menos vulneravel a problemas de excesso de capacidade e com isso depende do
nivel de capacidade, os modelos que vendem menos poderiam ser substituidos nas linhas de
producao por aqueles em que tem maior adesao por parte do mercado em um curto periodo de
tempo. Essa padronizacdo entre as operacdes de fabricacdo também possibilitaria a
transferéncia de aprendizagem entre as plantas, j4 que melhorias praticadas em uma planta
poderia ser aplicavel em outras.

A atual estrutura da cadeia produtiva do setor automobilistico ¢ descrito por Humprey
(2003), como sendo coordenada pela relacao entre as montadoras e os fornecedores de varios
niveis, os quais tem como seu critério de selecdo trés variaveis: seu preco, sua qualidade e a
capacidade tecnologica desse fornecedor. Os fornecedores segundo o autor sdo divididos do
seguinte modo:

1) Grandes fornecedores globais que abastecem as montadoras com grandes sistemas;

2) Fornecedores de primeira linha, que também abastecem as montadoras diretamente;

3) Fornecedores de segunda linha que produzem conforme projetos repassados pelas
montadoras ou por outros fornecedores maiores;

4) Fornecedores de terceira linha que se ocupam de produtos mais basicos.

Cada categoria de fornecedores corresponde a diferentes valores agregados ao produto
e diferentes reponsabilidades no produto final.

Os grandes fornecedores globais necessitam ter uma cobertura global, com o intuito de
acompanhar as montadoras para vdrios locais ao redor do mundo. Além disso, precisam de
capacidade de design e inovagao, para fornecer solugdes de “black-box” para as exigéncias de
seus clientes. Solugdes de “black-box” sao solucdes criadas pelos fornecedores, utilizando sua
propria tecnologia com o objetivo de atender aos requisitos de desempenho e interface
estabelecidos pelas montadoras. (HUMPREY, 2003).

Fornecedores de primeira linha requerem capacidades de design e inovacdo, mas pode

haver limitagdes no seu alcance global, sendo uma das principais diferencas entre eles para com
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os grandes fornecedores globais. Os fornecedores de primeira linha fornecem produtos do setor
mais intensivo em tecnologia do que os fornecedores de segunda e terceira linhas. (HUMPREY,
2003).

Fornecedores de segunda linha requerem habilidades de processo de engenharia a fim
de atender aos requisitos de custo e flexibilidade. Também devem ser aptos a atender aos
requisitos de qualidade e obter a certificagdo de qualidade, pois sdo cada vez mais necessarios
para a permanéncia dessas empresas no mercado. Fornecedores de segunda linha podem
fornecer apenas a um numero limitado de mercado, apesar disso ha indicios de crescente
internacionalizagdo. (HUMPREY, 2003).

Por fim, os fornecedores de terceira linha concorrem via preco j4 que niveis de
habilidades e treinamento sdo limitados, por fornecerem produtos basicos. (HUMPREY, 2003).

A dinamica do setor automobilistico e essa relacdo entre montadoras ¢ fornecedores de
varios niveis pode ser observada na figura 5.

Mediante o exposto, ¢ importante também observar o aumento da responsabilidade
assumida pelos fornecedores de primeira linha. Exemplo disso ¢ o movimento de
modularizagdo na producdo que faz com que os fornecedores de primeira linha se encarreguem
da fabricacdo de sistemas mais complexos, de um sistema de entrega dentro da ldgica do just-
in-time ¢ de compartilhamento em pesquisa e desenvolvimento. Alguns fornecedores dessa
categoria, em certos casos, até sao responsaveis pela coordenaciao do fornecimento de pecas e
componentes de fornecedores de segunda linha. (TORRES; CARIO, 2012).

Desta maneira, pode-se identificar mais de uma forma de governanga no setor
automobilistico, com a relacdo entre as montadores e determinados fornecedores de primeira
linha se caracterizando como modular, dada a alta complexidade das transacdes, elevada
habilidade de codificar transag¢des e de capacidade de fornecimento. Ja os de segunda e terceira
linha por proverem produtos mais padronizados e basicos demonstram uma governanga mais

de mercado em que a relacdo se da via preco. (TORRES; CARIO, 2012).
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Figura 5 — Complexo automotivo e seus principais elos produtivos.
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Fonte: LACERDA (2015).

A partir do elevado grau de exigéncia relativa a habilitacao dos fornecedores de primeira
linha tem impelido, a terceirizacdo de atividades da montadora, transferindo para outras
corporacdes parte da fabricagdo e montagem do automével, mas também, a integragdo
verticalizada dos fornecedores de primeira linha, por meio de fusdes e aquisicdo de firmas.
Assim, torna-se perceptivel que as modificacdes na CGV da industria automobilistica

instituiram duas categorias de fornecedores, sdo elas: global e local. Na categoria global
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encontram-se os grandes fornecedores globais e os fornecedores de primeira linha. O que os
diferencia ¢ exatamente a abrangéncia global de sua atuagdo, uma vez que o grande fornecedor
global tem a competéncia de atender as necessidades de sua clientela em varios mercados, de
outra forma os fornecedores de primeira linha, na sua maioria, restringem suas agdes em um
nimero reduzido de mercados. Ademais, os grandes fornecedores globais tém sob sua
responsabilidade a organizagdo do restante da cadeia de valor, da gestdo dos fornecedores de
segunda linha e ainda, o desenvolvimento de sistemas de abastecimento em muitas localidades
diferentes, papéis estes que os fornecedores de primeira linha ndo exercem por ndo ter
suficiéncia em termos de alcance global. Na categoria local temos os fornecedores de segunda
e terceira linhas, que oferecem autopegas mais padronizadas e ndo demandam reciprocidade
com a produg¢do na dimensao global. (TORRES; CARIO, 2012).

No que tange a escolha de fornecedores por parte das montadoras, tanto de primeira,
segunda e terceira linhas tem-se adotado a estratégia identificada como follow sourcing, cuja
caracteristica refere-se a preferéncia pelo uso dos mesmos fornecedores em muitos locais
diferentes, com a exigé€ncia de que essas empresas tenham competéncia de fornecimento global
comprovada, ou seja, follow sourcing, que constitui essencialmente no fornecedor seguir a
montadora para novas localidades as quais ela vai operar. E um efeito 16gico o fornecedor
adquirir mais responsabilidades para o projeto e para a crescente associacdo de modelos entre
os mercados. Na perspectiva da estratégia follow sourcing, quando uma montadora ao iniciar a
producdo ou a introdug@o de um novo modelo em um novo mercado, a estratégia tomada ¢ usar
o mesmo fornecedor do nucleo central para a producdo do referido modelo. Assim, garantindo
que o componente seja igual ao utilizado em outros mercados. Além disso, a empresa follow
sourcing se responsabilizard por afiangar que o resto da cadeia de fornecimento preencha os
padrdes da montadora. Para a constituicdo de uma relagdo follow sourcing, além de revelar a
estreita relagdo entre montadoras e fornecedores, deixa ainda em destaque que os fornecedores
passaram a cumprir um papel mais relevante no processo produtivo desencadeado pela industria
automobilistica. (TORRES; CARIO, 2012).

Para Leite (1999) a partir de uma concepg¢ao critica, apesar dos aspectos positivos da
globalizagdo produtiva e a internacionalizagdo da producdo com a CGV da industria
automobilistica, € inegavel o fato de que existem duas modalidades de relacao entre montadoras
e fornecedores que sugerem, em varias vezes, alguns riscos para os paises nos quais estao
estabelecidos as montadoras e os fornecedores. Dentre as referidas modalidades, a primeira ¢
com os fornecedores de grande volume, que produzem fundamentalmente subsistemas de maior

valor agregado, com os quais a montadora define relacdes de exclusividade. Os fornecedores
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sdo geralmente, as grandes empresas que dispdem de escala suficiente para garantir
concomitantemente o investimento necessario para a atualiza¢do e capacitacdo tecnologica e
custos competitivos, € sao qualificados como core suppliers. Como a opgao ¢ feita a partir de
um benchmarking, que denota a implementagao de uma politica de comparagao entre os pregos
de varios fornecedores a partir de determinadas exigéncias de prazo e qualidade, do qual
participam inclusive empresas estrangeiras, na medida em que seja escolhida a empresa, a
montadora passa a ter uma relagdo mais solidificada com o empreendimento. A segunda
modalidade refere-se aos fornecedores de commodities, com os quais a montadora, no lugar de
estabelecer relagcdes de exclusividade, procura ter, minimamente, trés fornecedores a0 mesmo
tempo, para assim, escolher o que mais se adequa as necessidades no tocante a custo, qualidade

€ prazos.

2.2. Dados do setor automobilistico mundial (2000-2017)

Para uma maior compreensdo do panorama recente do setor automobilistico global, é
importante a andlise de alguma das varidveis como, por exemplo, o crescimento da produ¢do
mundial de veiculos a motor, mostrada na tabela 2. Onde podemos observar que no periodo de
2000 a 2017 a producdo mundial expandiu em uma taxa média de 3,3% e com taxas
decrescentes observadas em apenas em 2001, 2008 e 2009. A queda em 2001 pode ser entendida
por fatores conjunturais e por problemas regionais, principalmente pelo desempenho ruim da
Asia/Oceania e pela queda de 10% na producio de veiculos a motor da América do Norte. J4
nos anos de 2008 e 2009 o crescimento negativo pode ser explicado pele crise mundial que
ocorreu em 2008. Ao se analisar producdo mundial de veiculos em termos regionais, €
observado que nenhuma regido obteve uma taxa média de crescimento negativa no periodo, o
pior desempenho foi da Unido Europeia com 0,4%, alcancando uma média positiva gragas ao
bom desempenho no periodo 2014-2016.

O baixo crescimento da produgdo de veiculos da América do Norte e da Europa no
periodo de 2000-2017, em relacdo as outras regides, podem ser um demonstrativo de mudancgas
estruturais da economia mundial e do setor automobilistico que foram discutidas neste capitulo.
Com as regides da Asia/Oceania e Africa apresentando as maiores taxas médias de crescimento
no periodo, com destaque para a primeira que obteve crescimento mesmo nos anos de 2008 e

2009 marcados pela crise mundial.
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Tabela 2 — Taxa de crescimento da producio mundial de veiculos a motor de todos os
tipos e por regioes — 2000/2017 (Em %).

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 Taxa Média
Producio Tofal 3,6 -35 45 28 58 31 42 57 37 -127 256 3 55 37 28 11 47 24 33

UnfoEwopeiz 1 1 -2 -1 2 -1 28 355 66 -171 117 26 -72 02 49 61 3 09 04
AméricadoNote 0 -0 6 -3 0 0 27 29 -161 322 387 109 172 44 56 3 12 38 09
AméicadoSul 23 0 5 2 26 12 74 158 66 42 11 3 06 8 171 -206-105 203 43
AsaOceaia 6 -1 11 9 10 6 91 87 1§ 08 289 09 77 4§ 35 08 § 33 65

Aftica 50 15 7T M 87T A8 7T 94 M6 91 53 85 15 162 8 31 59

Fonte: OICA (2018).

A América do Sul obteve taxas de crescimento positivas € em alguns anos bem acima
das outras regioes (2000, 2004, 2007) até 2013. Tendo elevadas quedas na produgao nos anos
de 2014 com queda de 17,8% e 2015 chegando a uma queda de 20,6% em relagdo ao ano
anterior, resultados esses obtidos devido ao péssimo desempenho principalmente do setor
automobilistico do Brasil, do Equador e da Argentina (afetado pelo periodo de recessdo dos
mesmos). Mas apo6s o terceiro ano de queda consecutivo registrado em 2016, se recuperou no
ano seguinte obtendo uma taxa crescimento de 20,3% o melhor resultado registrado no periodo
analisado e bem superior a média mundial de 2017, mas que ¢ apenas um esbogo de recuperacao
da regido apo0s esta crise.

Esses resultados em relagdo as taxas de crescimento da produgdo mundial de veiculos a
motor, sdo reforcados pela tabela 3, que mostra a participacao das cinco regides apresentadas
na tabela 2 em relagdo a produg¢do mundial de veiculos. Onde ha uma relevante queda na
participagdo da Unido Europeia e da América do Norte no periodo, com o primeiro iniciando o
periodo com 29,4% de participagdo e terminando 2017 com 19,3% (queda de 10,1%), ja o
segundo apresenta uma queda maior ainda de participacdo, de 12,5%, terminando 2017 com
17,9%. Analisando ano a ano, a América do Norte chegou a 14,2% de participagdao em 2009,
sua pior na série, se recuperando nos anos posteriores, mas nao ao ponto de voltar aos patamares
iniciais. A regido da Asia/Oceania apresentou o maior crescimento na sua participagdo na
producao mundial de veiculos a motor, com um ganho de 23,6% no periodo de 2000-2017,
onde a regido ja liderava no primeiro ano e com suas altas taxas de crescimento desde 2009 ¢
responsavel por mais da metade da produgdo mundial de veiculos a motor. Essas mudancgas
podem ser justificadas segundo Lima (2014) por dois motivos principais, o primeiro sendo a
saturacao dos grandes mercados existentes no mercado europeu e norte americano, situacao
reforcada ainda mais ap6s a crise de 2008; e o segundo motivo que o autor cita € a expectativa

de elevadas taxas de crescimento dos principais paises emergentes conjuntamente com as baixas
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taxas de crescimento dos mercados tradicionais, o que fez com que os fabricantes de automodveis
aproveitassem uma potencial expansdo de vendas nos mercados emergentes. Apesar disso
regides como a América do Sul e Africa permanecem com pouca relevancia, mesmo com uma

notavel dispersao da producao do setor automobilistico para fora das regides tradicionais.

Tabela 3 — Evoluciao da participacdo na produ¢ao mundial de veiculos a motor de todos
os tipos por regioes —2000/2017 (Em %).

Regifes 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Unido Ewopeia 294 306 288 277 286 273 270 270 261 248 220 219 193 186 191 200 197 193
AméricadoNorte 304 281 284 267 253 246 229 211 184 142 157 169 188 189 194 198 191 179

AméricadoSul 36 37 34 34 40 45 46 50 56 61 4 54 51 53 42 33 28 33
AsiaOcearia 308 318 339 362 375 388 407 419 43 514 928 08 519 04 08 06 M4 550

Affica 05 07 05 07 07 08 08 07 08 07 07 07 07 07 08 09 0% 10
Participacio Total 94,6 94,0 950 04,7 96,1 06,1 06,1 957 053 971 065 057 057 050 963 96,7 970 965

Fonte: OICA (2018).

As mudancas em relagdo ao desempenho e a relevancia de cada regido na produgdo de
veiculos a motor, também pode ser observada na tabela 4 que mostra o ranking dos dez maiores
fabricantes de veiculos, onde este era liderado pela General Motors (GM) em 2000, empresa
dos Estados Unidos, responsavel neste ano por aproximadamente 14% da produ¢do mundial,
seguida por outra empresa estadunidense, a Ford que detinha aproximadamente 13% da
producdo. Ja em 2015 a Toyota empresa japonesa que em 2000 era a terceira maior produtora
de automoveis, produzindo 5,9 milhdes de veiculos equivalente a 10% do total, alcangou a
lideranga com mais de 10 milhdes de automoveis produzidos, equivalente a 11% do total.
Enquanto isso a GM e a Ford cairam para a quarta e quinta posi¢do respectivamente, tendo seu
valor absoluto de producdo em 2015 menor que o valor de 2000. Outra mudanga relevante € a
presenca da Hyundai no ranking atual e a o aumento da producao da Nissan, que chegou ao
sexto lugar do ranking enquanto a Hyundai ocupa o terceiro. Com isso, nas 6 maiores
produtoras de automoveis, metade delas sdo asidticas, demonstrando as mudangas apresentadas

nas tabelas 2 e 3.
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Tabela 4 — Ranking dos 10 maiores fabricantes de automodveis no mundo nos anos de 2000
e 2015.

2000 2015
FABRICANTE TOTAL DE VEICULOS FABRICANTE TOTAL DE VEICULOS
GM §.133.375 TOYOTA 10.083.831
FORD 71.322.951 VOLKSWAGEN 5.872.424
TOYOTA-DATHATSU-HINO 5.954.723 HYUNDAI 7.988.479
GROUPE VW 5.106.749 GM 7.485.587
DAIMLERCHRYSLER 4.666.640 FORD 6.396.369
PSA PEUGEOT CITROEN 2879422 NISSAN 5.170.074
FIAT-IVECO 2641444 FIAT 4.865.233
NISSAN-NISSAN DIESEL 2.628.783 HONDA 4543838
RENAUT-DACIA-SAMSUNG 2.514.897 SUZUKI 3.034.081
HONDA 2.505.256 RENAULT 3.032.652
TOTAL DA PRODUCAO MUNDIAL 58.392.376 TOTAL DA PRODUCAQ MUNDIAL 50.086.346

Fonte: OICA (2016).

Outro fato que se pode constatar pela tabela 4 ¢ que houve no periodo uma queda na
concentragao da produgdo do setor, em 2000 as 10 maiores fabricantes de automoveis no mundo
detinham 76% da produgdo, ja em 2015 esse valor caiu para 69%. Apesar dessa reducdo, ¢ um
valor ainda alto, mostrando que mesmo com a dispersdo geografica, a produgdo do setor

continua comandada por poucas empresas.

Tabela 5 — Taxa de crescimento das vendas mundiais de veiculos a motor de todos os tipos
e por regioes —2006/2016 (Em %).

Regides 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 Taxa Meédia
Vendas Totais 37 47 45 40 143 43 51 41 31 15 3l 32
Unido Europeia 18 3 13 67 35 00 83 -5 61 97 33 05

América do Norte 7300 159 208 105 98 124 71 61 64 -2 L1

1 ;
Américado Sule Central 117 246 82 05 189 84 27 20 112 189 123 46
Asia/OceaniaOriente Médio 69 83 28 164 245 06 80 62 49 20 44 80
Aftica 81 06 50 77 80 156 &5 34 3% 98 90 3]

Fonte: OICA (2018).

A tabela 5 apresenta as taxas de crescimento das vendas totais de veiculos a motor por
regido no periodo de 2006 a 2016. Podemos observar que o total de vendas mundial apenas
apresentou taxas de crescimento negativas nos anos de 2008 e 2009, como resultado da crise
mundial, nestes anos apenas a Asia/Oceania/Oriente Médio conseguiram ter crescimento, com
a América do Sul e Central conseguindo apenas crescimento em 2008. Apesar do bom resultado
mundial em 2010 com uma taxa de crescimento de 14,3%, a média do periodo foi de 3,2%.

Durante esse periodo apresentado na tabela 5, apenas duas regides atingiram uma taxa

média abaixo da mundial, sendo elas a Unido Europeia e a América do Norte, com a Unido
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Europeia apresentando um decréscimo de 0,5% de suas vendas no periodo, devido
principalmente a péssimos resultados nos anos de crise mundial. A América do Norte apesar
das grandes quedas nas vendas de veiculos a motor durante o auge dessa crise, conseguiu se
recuperar mas nao o suficiente para apresentar um resultado melhor. Os resultados desses dois
paises comprovam novamente a saturacdo dos mercados tradicionais citada por Lima (2014).

Ja América do Sul e Central, Africa e Asia/Oceania/Oriente Médio, atingiram taxas
médias superiores a mundial. Com a Asia/Oceania/Oriente Médio atingindo uma média de
crescimento de 8% das vendas no periodo, valor muito alto que foi atingido principalmente
pelas altissimas taxas de crescimento nos anos de 2009 e 2010 (16,4% e 24,5%
respectivamente). A América do Sul teve um bom desempenho no periodo também com uma
taxa média de crescimento de 4,6%, resultado alcancado pelo bom desempenho até 2013 com
destaque para taxas de crescimento acima da média nos anos da crise mundial. O resultado
alcangado poderia ser melhor e mais proximo do da Asia/Oceania/Oriente Médio, mas o setor
enfrentou uma crise nos anos de 2014 e 2015.

O resultado do crescimento das vendas ¢ evidenciado quando observamos a tabela 6 que
apresenta a participagdo de cada regido apresentada nas vendas mundiais. Novamente com
quedas nas participagdes da Unido Europeia e da América do Norte, a primeira que em 2006
possuia 27,1% de participacao terminou 2016 com 18,7% que representa uma queda de 8,4%,
enquanto a segunda apresentou uma queda menor, sua participagao foi de 29,1% em 2006 para
21,9% em 2016, representando uma queda de 7,2%. O grande destaque ¢ a
Asia/Oceania/Oriente Médio que tiveram um aumento de 18,6% na participagdo, chegando a
ser responsavel por pouco mais da metade das vendas mundiais de veiculos a motor. Em relagdo
a América do Sul e a Africa tiveram oscilagdes durante o periodo mas sua participagio vem
sofrendo pequenas alteragdes comparativamente entre o primeiro e Ultimo ano, mantendo-se

pouco relevantes nas vendas mundiais de veiculos a motor.
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Tabela 6 — Evolucao da participaciao nas vendas mundiais de veiculos a motor de todos
os tipos por regiao — 2006/2016 (Em %).
Regies 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
Unifo Enropeia 71 64 B4 M7 0% 00 175 165 170 183 187
América do Norte %1 Wy By 6 1By w00 ny  ony 10y B NI
Américado Sule Central 51 6.0 68 11 4 11 13 13 63 50 47
AsiaOceania/Oriente Médio 319 330 355 431 4690 453 465 414 82 44 503
Africa 19 18 18 18 17 19 19 19 19 17 12
Participacio Total 051 942 034 063 058 048 048 051 059 071 071

Fonte: OICA (2016).

Analisando estes indicadores podemos observar que com as cadeias globais de valor ha
um processo de distribuicdo e dispersdo da produgao do setor automobilistico mas ainda ha uma
concentracdo em alguns mercados, como a América do Norte, Asiaena Europa. Pode-se inferir
que a concentracao do setor no controle de poucas empresas ¢ um fator que contribui para isso,
ja que podemos observar também na tabela 4 que as principais empresas s3o originarias
justamente dessas trés regides.

A despeito dessa constatacao € importante ressaltar que houveram mudangas notoérias
nessas regides. Na década de 1960, na América do Norte, iniciou-se o processo de integracao
regional, por meio do livre fluxo de componentes e veiculos entre os Estados Unidos e o
Canada. No entanto, na Europa, a integracao das operagdes entre a Ford e a GM teve inicio uma
década apds, em 1970. Nos dois processos de integracdo, os sistemas de producdo eram cada
vez mais definidos no plano regional. Desta forma, os veiculos e os componentes foram
projetados e produzidos para a regido completa, assim como as plantas individuais tornaram-se
responsavel pela produgdo da regido como um todo, como motores € componentes. O processo
ocorrido na Europa, além das empresas Ford e GM integraram suas fabricas de montagem com
a Espanha, na perspectiva da divisdo europeia do trabalho, a Volkswagen também, ao adquirir
a empresa Seat e agrega-la ao seu sistema de produ¢do europeu, utilizando componentes e
plataformas comuns em todo o assento, procedendo assim a dispersao da producao da industria
automobilistica. (HUMPHREY, 2003).

Ao se observar o mercado de componentes, através de dados da Organizagdo Mundial
do Comércio (OMC) sobre as exportacdes de produtos automotivos, notamos uma expansao
das cadeias globais de valor do setor automobilistico e uma expansdo do comércio
internacional, ja que em 2000 o valor dessas exportagdes era de US$ 571,3 bilhdes e em 2014
alcancou o valor de US$ 1,395 trilhdes, um aumento de 144% neste periodo. Valor este

impulsionado muito pela Europa que cresceu 165% no periodo, saindo de US$ 271 bilhdes em
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200 para US$ 718 bilhdes em 2014. Representando quase 50% das exportagdes mundiais de
produtos automotivos. Seguido pela Asia e pela América do norte como os maiores

exportadores desse segmento.

Tabela 7 — Participacio nas exportacoes de produtos automotivos de regioes
selecionadas por destino — 2000/2014 (Em %).

Regido 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
Europa

Europa 750 723 709 712 789 782 780 782 764 785 732 U7 670 674 689
Asia 45 47 4% 51 46 43 46 48 51 62 78 102 115 114 120
América do Norte 103 103 116 107 100 103 96 82 74 67 91 74 92 95 96

Comunidade dos Estados Independentes (CIS) 46 60 66 73 14 16 26 35 48 30 28 43 50 44 29

Africa 19 24 22 22 21 23 24 23 24 22 32 26 33 32 29

Oriente Médio 16 19 18 1% 20 20 17 17 23 21 21 1% 21 22 23

América do Sul e Central 21 22 1% 15 o0& 09 10 11 13 12 17 18 17 19 13

Asia

América do Norte 486 498 496 429 392 382 1388 335 285 310 319 264 283 298 299
Asia 186 182 1924 230 237 242 215 220 238 288 272 318 311 296 293
Oriente Médio 62 75 71 73 71 76 79 93 113 108 1092 95 108 114 123
Europa 176 157 155 184 207 194 187 183 162 152 139 143 113 109 120
América do Sul e Central 46 48 41 35 31 36 42 52 55 53 51 68 66 65 58

Comunidade dos Estados Independentes (CIS) 15 1.1 1.1 1.7 21 31 46 69 89 27 44 63 67 64 53

Africa 25 23 23 26 31 38 43 48 355 39 65 49 352 53 52

América do Norte

América do Norte 764 741 753 751 860 834 814 776 722 756 762 727 729 745 748
Asia 42 39 41 43 33 35 3f 43 111 53 63 7% 76 78 89

Europa 53 66 67 77 67 68 17 95 47 82 64 714 67 57 61

Oriente Médio ; - - - 18 28 29 29 46 44 48 41 350 4% 41

América do Sul e Central 124 131 117 105 15 23 30 37 44 44 43 36 354 45 39

Africa - - - - - - - 12 17 18 15 16 17 16 13

Comunidade dos Estados Independentes (CIS} - - - - - - - - 12 03 o035 08 0% 10 09

Fonte: WTO(2015).

J4

Apesar desse grande crescimento ainda ¢ notério o predominio do comercio
intrarregional nas exportagdes europeias, como mostrado na tabela 7. Mesmo sendo perceptivel
uma mudanga, com o mercado asidtico ganhando importancia como destino das exportagdes de
produtos automotivos europeus, subindo de 4,5% em 2000 para 12% em 2014. As exportagdes
para a propria regido ocupam 68,9% de participagao.

Contudo as exportagdes de produtos automotivos asiaticos apresentam um panorama
diferente, com uma queda expressiva da participa¢cdo da América do Norte, que em 2000 era o
principal destino das exportacdes asiaticas, representando quase metade até 2002, e caindo para
aproximadamente 30% em 2014. Também com uma queda de 5,6% de participacdo da Europa
no periodo. Mostrando uma maior diversificagdo no destino de suas exportagdes, com destaque
para o aumento do comercio da Asia para a Asia, que aumentou em mais de 10% no periodo,
sendo em alguns anos o principal destino da exportagdes de produtos automotivos da regiao.

A América do Norte apresenta uma situa¢ao semelhante a da Europa, com predominio

do comércio intrarregional até mais expressivo que o caso europeu. Pouco mudando durante o
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periodo, mas com destaque para o ano de 2004 onde chegou a 86%. Apesar do aumento da
participagdo da Asia e da Europa, o predominio do comercio da América do Norte para América
do Norte se da pela expressiva queda da participacao da América do Sul e Central.

Com todos esses dados podemos inferir que a inser¢ao no comércio internacional pelas
cadeias globais de valor vem acontecendo de forma assimétrica, com as regides da Asia,
América do Norte e Europa avangando consideravelmente, enquanto a Africa e América do Sul
e Central ainda estdo a margem desse processo.

Neste capitulo vimos que o setor automobilistico foi fortemente marcado por diferentes
modelos de produgdo no século XX, do modelo fordista que pregava uma produgdo em massa
e padronizada ao modelo toyotista em que sua produgao era flexivel e customizada. Este tltimo,
trouxe a concorréncia asiatica aos mercados norte americano e europeu, fazendo com que nos
anos 80 e 90 houvessem mudancas do setor a uma nova organiza¢do dentro das cadeias globais
de valor. No lugar em que a produgdo se da pela relagdo entre as montadoras e fornecedores de
diversos niveis (globais, primeiro nivel, segundo nivel e terceiro nivel). Com uma tendéncia de
modularizagdo da cadeia sendo cada vez mais complexas as transagdes e a exigéncia elevada
de uma capacidade de fornecimento e de habilidade de codificagdo com os fornecedores de
primeira linha. Enquanto isso, os demais niveis tem uma relacdo de governanca mais de
mercado.

Analisando os dados ¢ possivel observar avangos do mercado asiatico em detrimento
dos mercados tradicionais como o norte americano ¢ o europeu, além da manutencdo da
concentracdo do setor na mdo de poucas empresas. Com mercados como a América do Sul
ainda com dificuldades na inser¢ao ao comércio internacional via cadeias globais de valor no
setor automobilistico. Pronunciado isso, no proximo capitulo serd feita uma anélise do caso
brasileiro. Com o intuito de observar como este pais esta inserido nesse atual panorama dentro
das cadeias globais de valor desse setor, avaliando se o Brasil se difere ou ndo da situacdo da

regido como um todo.
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CAP’iTULO 3- AINDUSTRIA AUTOMQBILiSTICA BRASILEIRA:
HISTORICO E EVOLUCAO DA INSERCAO NAS CADEIAS GLOBAIS
DE VALOR

O presente capitulo exibe uma discussdo mais especifica, focada na industria
automobilistica brasileira, tendo como proposito identificar como o Brasil esta inserido no
panorama recente nas cadeias globais de valor deste setor. Em vista disso o capitulo se divide
em trés segdes: a primeira que apresenta um breve histérico da induastria automobilistica
brasileira desde seu surgimento até meados dos anos 2000; ja na segunda sera feita uma analise
mais profunda do setor a partir de diversos dados desta industria no periodo 2000-2017; por fim
a terceira secao, fara um estudo voltado ao comércio de diversos componentes do setor descritos

no sistema harmonizado, sendo relevante para o objetivo do capitulo.
3.1. Historico da industria automobilistica brasileira

A industria automobilistica brasileira nasceu no inicio do século XX, mais precisamente
em 1919 com a instalagdo da primeira empresa do setor, a Ford Motors do Brasil, seguida pela
instalacdo da General Motors do Brasil (GMB) em 1925. Ambas instaladas na cidade de Sao
Paulo. Neste periodo inicial a industria automobilista brasileira se resumia apenas na montagem
e a prestacdo de servigos de manutengdo dos veiculos. Essa situacao se modificou apenas nos
anos 50, periodo em que o governo comeg¢ou a impor grandes tarifas com o objetivo de diminuir
a importacdo de automoveis, devido a desequilibrios na balanga comercial. No qual o item
“automoveis e componentes” ocupava uma grande parcela das importagdes. Neste momento o
governo ja preparava planos para promover o advento de industrias relacionadas com a
producao de automoveis. No inicio da década de 1950 durante o Governo Vargas (1950-54), o
estado comecava a concessao de subsidios e a garantia de protecao as empresas estrangeiras do
setor automobilistico que se instalassem no pais. Movimento que foi intensificado pelo Governo
de Juscelino Kubitscheck (1956-61). Assim com esse incentivo estatal, conjuntamente com a
presenca de mao de obra barata e um mercado interno em expansdo, foram atraidas
multinacionais do setor automobilistico para o pais, como a Toyota e a Volkswagen, esta que
inicialmente se associou ao capital nacional com o grupo Monteiro Aranha. (BOTELHO, 2002).

Segundo Latini (2007) foi na década de 50 que se percebeu que a industria
automobilistica era uma atividade de grande potencial produtivo, também com capacidade de

desenvolver varias outras atividades econdmicas. Esta percep¢do surgiu nessa década pelo
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aumento de popularidade do modo de produgdo fordista e pelo efeito multiplicador que os
automoveis causaram na economia norte-americana.

Nas duas décadas seguintes houve um movimento de expansao do setor e chegada de
novas empresas como a Fiat em 1973 e a Volvo em 1978. Mas nos anos 80 houve oscilagao no
setor, devido a forte crise econdmica que afetou o Brasil nesse periodo de recessdo que ficou
conhecido como “década perdida”. Além disso o setor nessa época conforme Lacerda (2015,
p-38) sofreu com a “competicdo direta das empresas asiaticas, que ascendiam com rapidez e
dominavam o mercado dos paises desenvolvidos™. Esses fatores fizeram com que o setor
automobilistico brasileiro perdesse for¢a durante essa década.

Ja no inicio dos anos 90 o setor automobilistico assim como o Brasil, se encontrava em
situacdo dificil, devido a grandes taxas de inflagdo, recessdo econdmica que causou uma
desaceleragdo do crescimento do mercado interno e a defasagem tecnologica. O setor se
encontrava em uma situacdo de baixa produtividade, baixa qualidade dos produtos e de
automacao dos processos produtivos, além de diversos conflitos interior da cadeia produtiva e
com os trabalhadores. (FERRO, 1993).

Com o processo de abertura comercial que ocorreu durante os anos 90, o setor passou
por diversas modifica¢des, acabando como a situagdo de monopolio interno que o setor se
encontrava, devido as restricoes de importagdes. (BOTELHO, 2002). Dentre essas
modificagdes pode-se dizer que ocorreu uma modernizacdo no nucleo da cadeia produtiva,
através da introdugdo de novos equipamentos e métodos organizacionais, também aconteceram
terceirizagdes de atividades que as empresas consideravam secunddarias, uma reducdo seletiva
do numero de fornecedores de pegas e componentes para as montadoras, além da expressiva
importacdo de bens intermediarios de alto valor agregado, principalmente daqueles com algum
conteudo eletronico. (BALTAR et al., 1996). Houve elevagao da produtividade do setor por
meio das inovagdes em gestdo e de elevagdo da automacdo da cadeia produtiva, mas em
contrapartida isso gerou uma reducao do niumero das vagas de trabalho no setor. (BOTELHO,
2002). Com isso, durante essa década a industria automobilistica brasileira voltou a crescer e
com a elevagdo dos investimentos no final dos 1990 e inicio dos 2000 a capacidade produtiva
brasileira cresceu, fazendo com que o pais alcangasse a sexta posi¢ao na producdo mundial de

veiculos. (TORRES, 2011).
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3.2. Panorama recente da industria automobilistica brasileira

Nesta secao sera analisada a situagao recente da industria automobilistica brasileira onde
na tabela 8 através da compilagdo de diversos dados do setor, podemos observar a situagao geral

do setor.

Tabela 8 — A industria automobilistica brasileira em grandes niumeros.
Fabricantes: 27 (2017)
Autopecas: 446 (2017)

Concessionarias: 5335 (2017)

Quantidade de Empresas

Quantidade de Fabricas 65 unidades (2017)

Autoveiculos: 5,05 milhdes (2017)

Capacidade Instalada Miquinas agricolas e rodovidrias: 109 mil (2017)

Faturamento (inchi autopecas) US$ 46.9 bilhdes (2016)
Investimentos (1994 — 2012)

. 4 TUSE 68.0 bitha
(inchi autopecas) 568, oes

Exportagbes: USS 17.9 bithdes (2016)

Comércio Exterior (inchi
omércio Exterior (inc Importacdes: US$ 17.8 bilhdes (2016)

autopecas)
Emprego (direto e indireto)
Participacio no PIB

Geragio de Tributos Diretos

Ranking Mundial de
Autoveiculos

Saldo Comercial: (-): US$ 0.1 bilho (2016}
1.3 milhdo de pessoas (2017)

Industrial: 22% (2015)
Total: 4.0% (2015)

RS 45 bilhdes (2016)

10° produtor (2016)
3% mercado mterno (2016)

Fonte: ANFAVEA (2018).

A tabela 9 apresenta o faturamento liquido por setor no periodo 2000 a 2016. Onde
podemos perceber o predominio do setor de autoveiculos, mesmo com aumentos no
faturamento de maquinas agricolas e rodovidrias principalmente em 2010, 2011 e 2012, ela nao
¢ tdo relevante no total. Também ¢ notdvel um desempenho inicial ruim nos anos de 2000 até
2003, que segundo Torres (2011), teve como uma de suas causas as crises dos tigres asiaticos
em 1997, da Russia em 1998 e da moratoria Argentina em 2001. Mas logo apds esse periodo
houve uma notével eleva¢do do faturamento liquido total desses setores até 2008 ano em que

ocorreu uma crise financeira internacional, fazendo com que 2009 tenha uma queda de
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aproximadamente 7% em relagdo ao ano anterior, que ndo durou muito, ja que em 2010 o
faturamento voltou a crescer consideravelmente, chegando ao valor de US$ 105,4 bilhdes,
maior valor apresentado na série. Essa recuperacao pode ser parcialmente explicada pelas
redugdes de IPI (imposto sobre produtos industrializados) feitas pelo governo no final de 2008
como uma das medidas para estimular e economia, a fim de conter os efeitos da crise mundial.
Por fim, ¢ perceptivel a queda de faturamento que tem inicio em 2014, pode ser explicada em
partes pela crise na Argentina, que ¢ um parceiro comercial forte do Brasil no setor
automobilistico. Além do momento de recessao que passa a economia brasileira ¢ de uma

elevacao no IPL

Tabela 9 — Faturamento liquido por setor - 2000/2016 (Em milhées de USS).

Ano  Autoveiculos Maiquinas agricolas e rodoviarias Total

2000 18.366 1.705 20.071
2001 16.029 1.683 17.711
2002 13.831 1.8%0 15.721
2003 15.698 2388 18.086
2004 22306 3. 862 26.168
2005 30.663 3518 34182
2006 37344 3784 41.128
2007 32.316 5884 3820
2008 65.599 7.920 73.519
2009 62.366 5953 68.319
2010 83.116 D386 92502
2011 93.566 11.835 105401
2012 83.633 10.296 93.929
2013 87.2594 11.587 98881
2014 75.038 9863 84901
2015 45663 5.130 307935
2016 41.336 5.598 46.934

Fonte: ANFAVEA (2018).

O investimento nesses setores da industria automobilistica brasileira seguiram trajetoria
semelhante ao faturamento liquido, iniciando com queda até 2003 onde chegou a US$ 748
milhdes, com timido aumento no ano seguinte e uma trajetoria ascendente até 2008 depois uma
queda em 2009 e depois elevagdo até 2012, mostrado na tabela 10. Ao se comparar o a
propor¢ao do investimento pelo faturamento liquido do setor no periodo 2001 a 2012, podemos
constatar uma queda ja que em 2001 o investimento correspondia a aproximadamente 10% do
faturamento liquido, em 2012 esse valor caiu para aproximadamente 5,7%, ou seja, houve um

aumento absoluto do investimento e uma queda ao se analisar relativamente.
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Tabela 10 — Investimento por setor - 2001/2012 (Em milhdes de USS).

Ano  Autoveiculos Mdquinas agricolas e rodovidrias Total
2001 1.750 75 1.825
2002 976 66 1.042
2003 673 75 748

2004 739 g1 820

2005 1.050 130 1180
2006 1.451 121 1.572
2007 1.965 17 2.136
2008 2913 284 3.197
2009 2518 203 2,721
2010 3.654 218 3872
2011 4971 368 5.339
2012 4.652 655 5347

Fonte: ANFAVEA (2016).

No setor de autopegas o faturamento tendeu a ser ascendente de 2001 a 2011, apesar de
algumas pequenas quedas nos anos de 2002 e 2009. A partir de 2012 o setor teve quedas no seu
faturamento que foram acompanhadas por mudangas no destino de suas mercadorias, que
podem ser observadas tabela 11. Apesar da industria automobilistica predominar como
principal destino dos produtos deste setor, sendo responséavel por 57,5% do faturamento da
industria de autopegas em 2016, o mercado de reposi¢do ganhou importancia, principalmente
nos ultimos anos, aumentando 7% de 2014 para 2016, valor maior do que o aumento do periodo
analisado todo. Ja as exportacdes perderam participacao no faturamento do setor de autopegas,
apesar de seu bom aumento nos anos de 2014 e 2015, nos anos em que o setor mais faturou esse
segmento contribuiu pouco para esse desempenho positivo.

O investimento na industria de autopecas, demonstrado na tabela 12, oscilou bastante
durante o periodo de 2000 a 2016, acumulando no periodo uma queda de pouco mais de 50% e
com isso também se constatou uma queda na participagdo do investimento sobre o faturamento
de quase 6% no periodo. E interessante observar que mesmo com o aumento absoluto do
investimento que atingiu US$ 2.4 bilhdes em 2011, a participa¢do sobre o faturamento sequer

chegou proximo de atingir os patamares iniciais do periodo analisado.



Tabela 11 — Faturamento da industria de autopecas e distribuicdo percentual por

destino - 2001/2016 (Em milhdes de USS).

Ano Total Indiistria automobilistica Mercado de reposicio  Exportagies Outros fabricantes
2001 11.503 3.8 17.3 18.8 6,1
2002 11.309 4.9 15,5 23.1 6.3
2003 13.330 35,6 14.3 235 6.6
2004 18.548 385 13.4 209 7.2
2005 25263 61,7 123 18,7 7.3
2006 28548 61,5 12 19 7.3
2007 35.064 65,8 13.6 13.1 7.5
2008 40.992 66,3 132 12 8.5
2009 37.895 68.8 143 9.3 1.6
2010 49.767 70,5 14.6 1.5 73
2011 54.512 70,8 14.7 34 6,1
2012 41.818 693 14.7 3.6 74
2013 40.615 704 14.5 8.3 6.8
2014 34.061 67.5 16,7 10,3 54
2015 20.008 61.1 204 134 5.1
2016 18.075 575 237 129 59

Fonte: ANFAVEA (2018).
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Tabela 12 — Investimento da indistria de autopecas e participacio sobre o faturamento -

2000/2016 (Em milhdes de USS e %).

Ano Total  Participacdo em % sobre o famramento
2000 1.100 83
2001 798 6.7
2002 260 23
2003 532 4
2004 343 43
2005 1.413 5.6
2006 1.300 46
2007 1.385 .9
2008 2.104 5.1
2009 631 1.7
2010 2.156 43
2011 2418 44
2012 1.891 45
2013 1.52% 48
2014 1.022 3
2015 573 29
2016 452 25

Fonte: ANFAVEA (2018).

O emprego nos setores de autoveiculos e maquinas agricolas e rodoviarias, como

podemos observar na tabela 13, apresentou um resultado positivo ao se analisar o periodo de

2000 a 2017, com um crescimento de aproximadamente 29%. Mesmo assim, tiverem periodos
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ruins principalmente no anos de 2003 que chegou a marca de 90.697 trabalhadores, quase 9%
a menos do que o ano 2000. Houve também uma pequena queda no ano de 2009 e nos anos de
2014, 2015 e 2016 houveram quedas expressivas em relagdo aos anos anteriores,

acompanhando a tendéncia de recessao do setor.

Tabela 13 — Emprego por setor - 2000/2017 (Em numero de pessoas).

Ano  Autoveiculos Miquinas agricolas e rodovidrias ~ Total

2000 89.134 5.480 9E.614
2001 24.834 5221 94.055
2002 81.737 5.796 91.533
2003 79.047 11.650 90.697
2004 88.783 13.259 102.082
2005 94.206 13.202 107408
2006 53.193 13.136 106.32%
2007 104274 16.064 120.338
2008 105848 16.929 126.777
2009 105.043 15.435 124478
2010 117.654 18.470 136.124
2011 124.647 19587 144634
2012 132.096 19.560 151.656
2013 135343 21.627 156.870
2014 125977 18.531 144508
2015 114.336 15.440 129776
2016 104412 16.766 121.178
2017 108564 18.365 126529

Fonte: ANFAVEA (2018).

As tabelas 14 e 15 apresentam os dados de importacdo e exportacdo da indlstria
automotiva brasileira (autoveiculos, autopecas, maquinas agricolas, maquinas rodoviarias e
outros), respectivamente. Observando as importacdes o pais apresentou uma tendéncia de
crescimento de 2004 a 2011, que pode ser justificada pela apreciacdo do cambio brasileiro,
favorecendo assim a compra de produtos estrangeiros, também pela recuperagdo da economia
da Argentina, que passava por crise nos anos anteriores € ¢ um importante parceiro comercial
do Brasil no setor automobilistico, juntamente com a desvalorizagdo do cambio argentino, que
estava fixo até 2002, favoreceram esse cenario favoravel. Esse crescimento chegou ao seu auge
em 2013, quando o pais gastou US$ 35,5 bilhdes, impulsionado principalmente pela importagao
de autopecas, que em todo o periodo ¢ o principal setor nas importagdes da industria
automotiva. Os anos de 2014, 2015 e 2016 apresentaram quedas nas importacdes que podem
ser justificadas pelo periodo de crise na argentina e pela valorizagdao do délar em frente ao real,

que tornou a compra, principalmente de autoveiculos importados muito cara.
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Semelhante as importagdes, as exportacdes brasileiras também apresentaram um
aumento, ao se analisar o periodo todo. Com um aumento substancial entre 2004 e 2011,
chegando ao valor de US$ 24,7 bilhdes e apresentando quedas em 2014 ¢ 2015 e uma pequena
recuperagdo no ultimo ano do periodo analisado, liderada pela elevagdo das exportagdes de
autoveiculos. O setor de autopecas foi o mais relevante também no caso das exportagdes, com
excecdo de 2016.

Apesar do valor das exportagdes ter mais que dobrado, seu crescimento foi em uma
propor¢ao menor que o das importacdes, resultando em déficits comerciais de 2009 até 2015.
O que mostra a tendéncia do pais no setor automobilistico, principalmente da industria de
autopegas, de exportar produtos de menor valor agregado e importar produtos de maior valor

agregado, que necessitam de maior tecnologia.

Tabela 14 — Importacoes da industria automotiva brasileira - 2001/2016 (Em milhées de
USS).

Ano  Autoveiculos Autopecas Miquinas agricolas Maquinas rodovidrias ~ Outros Total
2001 2.017 4417 31 93 g3 6.643
2002 1.094 4147 12 93 17 5.362
2003 828 4504 14 167 3 5.517
2004 880 5.825 635 149 21 6.941
2005 1.351 7.070 38 303 74 8.836
2006 2.634 7237 33 503 28 10436
2007 4 084 9772 103 362 69 14390
2008 6.863 13.538 156 932 38 21.589
2009 6.971 9508 136 862 47 17.524
2010 10.870 14 855 178 1.145 117 27.164
2011 14709 17.99% 281 1.507 167 34 664
2012 12.701 18.12% 484 1.659 196 33.169
2013 12.622 21347 228 1.259 129 35583
2014 10.931 19 387 219 908 135 31.580
2015 7.059 14.601 108 349 82 22 409
2016 4. 408 12.934 78 245 107 17.772

Fonte: ANFAVEA (2018).
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Tabela 15 — Exportacdes da industria automotiva brasileira - 2001/2016 (Em milhdes de
USS).

Ano Autoveiculos Awtopegas Maguinas agricolas Magquinas rodovidrias  Outros Total
2001 2.640 3.811 167 313 428 7.462
2002 2.633 4.163 264 352 379 7.792
2003 3.567 5.137 502 468 432 10.156
2004 4951 6.432 811 933 649 13.7%6
2005 7.077 7.835 827 1321 994 18.074
2006 7.321 9315 702 1.5340 1.130 20.007
2007 7.800 9940 1.018 1.646 1.258 21.662
2008 8410 10.881 1.370 1.870 1 484 24.014
2009 4621 7.072 654 618 788 13.754
2010 6.910 10.692 049 1.385 1.051 20.985
2011 7.657 12.538 1.049 2215 1.324 24781
20m2 6.785 11.626 906 2258 1.155 22730
2013 8.740 10.748 912 1.865 1.163 23428
2014 5.532 9183 764 1.957 1.037 18474
2015 5.822 8.223 500 1.402 924 16.871
2016 7.639 7.315 484 1.433 985 17.856

Fonte: ANFAVEA (2018).

As principais origens das importagdes e principais destinos das exportagdes da indudstria
automotiva brasileira, representadas nas tabelas 16 e 17, respectivamente. Nos mostram a
importancia da Argentina para a balanga comercial brasileira nesta industria, sendo ela em 2015
a segunda principal origem das importagdes brasileiras e o maior comprador do setor
automobilistico brasileiro. Vale destacar a evolugdo da importancia do México nas importagdes
brasileiras, saindo de 3,1% em 2001 para 8,7% em 2015. O que pode ser explicado pela
existéncia de um acordo de cotas entre ambos, também pela evolugdo do setor automobilistico
mexicano, causada por alguns fatores como a abundincia de acordos de livre comércio,
proximidade com o mercado dos Estados Unidos e mdo de obra barata e abundante, que garante
um custo menor de producao. A Asia também ganhou relevancia, com a China, Coreia do Sul
e Japao, integrando a lista das principais origens de importagdes. A Coreia do Sul foi o caso
mais surpreendente onde em 2006 representava apenas 1,9%, chegando a 10,1% em 2011,
periodo este onde montadoras sul coreanas como a Hyundai e a Kia Motors instalaram
montadoras no territorio brasileiro. Com o aumento desses paises, a Unido Europeia perdeu
for¢a no periodo, apresentando uma queda de pouco mais de 10% no periodo, o mesmo efeito
ocorreu com a Argentina que perdeu 5,3%. Mas a Unido Europeia continua tendo a maior
importancia nas importacdes brasileiras.

Observando os principais destinos das exportacdes da industria automotiva brasileira,

se percebe um predominio muito grande da Argentina, que a partir de sua recuperacao
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econdmica em 2004, se tornou o principal comprador desta industria, chegando a 47,8% em
2013, perdendo um pouco de relevancia em 2014 e 2015, decorrente de uma crise no pais. Esta
perda como dito anteriormente ¢ refletida no desempenho ruim das exportagdes brasileiras
nesses anos. O segundo principal destino, sdo os Estados Unidos, que perderam a primeira
posicao para a Argentina em 2004 e no periodo todo perderam quase 15% de participagdo, que
pode ser parcialmente explicada além da crise de 2008, pela expansdo asidtica e mexicana no

setor, fazendo com que o Brasil perdesse espaco nas importagdes americanas.

Tabela 16 — Principais origens das importacdes automotivas brasileiras - 2001/2015 (Em
%).

Paises Argentina México Estados Unidos Unifio Europeia China Coreiado Sul  Japdo

2001 26.8 il 13.9 357 - -

2002 19.7 32 15,6 42.1 - -

2003 154 2.7 16,5 449 - -

2004 16.5 21 15,9 4235 - -

2005 182 22 143 426 - - -
2006 229 4.5 13.8 369 42 1.9 114
2007 288 5.1 10,9 3406 3.4 3.7 10,5
2008 229 5.9 102 324 49 5.6 10,9
2000 279 6.6 8.5 254 4.2 1.5 10.8
2010 255 5.9 9.7 271 5.9 9.6 8.7
2011 223 7.3 8.3 26,8 3.1 10,1 7.8
2012 244 9.9 9.5 249 6.6 8.1 g0
2013 249 8.0 9.5 217 1.0 1.2 7.0
2014 233 8.3 103 271 1.6 7.1 6.7
2015 213 8.7 11,5 252 3.1 7.0 1.7

Fonte: ANFAVEA (2016).
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Tabela 17 — Principais destinos das exportacées automotivas brasileiras - 2001/2015 (Em
%).

Paises  Argentina México Estados Unidos TUnifo Europeia

2001 158 149 253 136
2002 7.1 17.3 298 14.1
2003 145 16.5 241 141
2004 203 155 195 128
2005 208 132 18,6 151
2006 231 127 17.7 14.1
2007 269 9.9 130 150
2008 3.7 8.8 10,3 15,8
2009 150 8.5 8.9 153
2010 40.8 8.8 9.4 123
2011 439 7.4 9.9 9.7
2012 40.1 7.7 10,3 9.0
2013 478 72 8.2 8.9
2014 I 7.9 114 10,1
2015 397 2.1 10,9 9.7

Fonte: ANFAVEA (2016).

A seguir serd feita a andlise de alguns indicadores, com exclusividade para os
autoveiculos, ja que os setores de maquinas agricolas e maquinas rodoviarias no possuem tanta
relevancia para a totalidade do setor, como pode ser visto nas analises anteriores.

A tabela 18 mostra a produgdo total de autoveiculos (montados e desmontados),
subdividida em automoveis, comerciais leves, caminhoes e 6nibus. Os dados mostram uma
tendéncia de crescimento até 2013 onde foi atingido o valor histérico de 3,7 milhdes de
unidades produzidas, com apenas os anos de 2002 e 2009 apresentando leves quedas na
producdo. Mas a partir de 2014 apresenta queda acentuada, fechando 2016 com uma queda na
produgdo de aproximadamente 41% em relagdo ao ano de 2013. Este resultado se deu
principalmente pela queda de quase 39% na producdo de automoéveis nesse mesmo periodo.
Sendo esse segmento o de maior relevancia, assim impactando diretamente na produgao total

do setor de autoveiculos.
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Tabela 18 — Producao total de autoveiculos* - 2000/2017 (Em unidades).
Ano  Automéveis Comerciais leves Caminhdes Onibus Total

2000 1.375.382 221.498 71.686 22674 1.691.240
200 1.516.182 199813 77.431 23650 1.817.110
2002 1.525.491 174.655 §8.558 22826 1.791.530
2003 1.561.780 160.061 78.960 26.990  1.827.791
2004 1.954.604 226.527 107338 28758 2317227
2005 2122101 255.068 117.693 35387 2.530.249
2006 2204390 266.826 106.601 34512 2.612.329%
2007 2481549 321.922 137.281 39011 2.980.163
2008 2.634.010 370854 167406 44111 3.216.381
2009 2.655.704 369.609 123.633 34536 3.183.482
2010 2.924 208 484 839 191.621 45880  3.646.548
2011 2.630.893 530330 229.083 56.023 3446329
2012 2.765.557 488.872 136.264 41.556 3432249
2013 2934711 547749 190.562 45026  3.738.448
2014 2.504.117 487.751 143660 37222 3172750
2015 2.017.831 332446 77.686 25659 2453622
2016 1.800.535 307583 64.53% 23550 2.1%6.207
2017 2270834 331.194 29449 25280  2.716.757

(*) Autoveiculos montados e desmontados.

Fonte: ANFAVEA (2018).

Nas vendas, representadas pelo nimero de licenciamento de autoveiculos novos (tanto
nacionais quanto importados), os dados apresentados na tabela 19 revelam uma tendéncia
semelhante a produgdo total de autoveiculos, seguindo uma trajetoria de aumento até o ano de
2012, com uma pequena redugdo das vendas no ano de 2013 apesar do crescimento da producdo
no mesmo ano, resultante de queda nas importagdes e elevacao das exportacdes de autoveiculos.
Com destaque para o ano de 2009 que ndo houve queda em relacdo ao ano anterior, mesmo
com a crise que afetou o mundo em 2008, esse acontecimento pode ser explicado pela redugao
de imposto sobre produto industrializado (IPI) citada anteriormente que foi feita pelo governo
nessa época. No periodo de 2012 até 2017 o nimero de licenciamento caiu em 41%, valor que
representa o desempenho ruim do setor nos ultimos anos, combinado com uma elevacao do IPI
sobre os autoveiculos a partir de 2014, que afeta bastante o licenciamento principalmente dos

importados.
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Tabela 19 — Licenciamento de autoveiculos novos* - 2000/2017 (Em unidades).
Ano  Automéveis Comerciais leves Caminhdes Omnibus Total

2000 1.205.070 198.574 §9.209 16.628 1.489.481
2001 1.318.232 192.573 73.517 16.960 1.601.282
2002 1.243 467 152931 65.680 16.54%  1.478.627
2003 1.215.554 131.201 65.967 15888 1.428.610
2004 1.315.358 164.301 21.484 17.632  1.578.775
2005 1.43%.822 180.018 79.535 15269  1.714.0644
2006 1.632.947 199337 75972 19482 1.927.73%
2007 2.085.718 255.512 58.393 22905 2.462.728
2008 2.341.300 329889 122287  26.874  2.820.350
2009 2.643 862 365.005 109,827 22346 3.141.240
2010 2.856.540 472 489 157,707 28328 3.515.064
2011 2.901.647 524184 172,870 343547 3633248
2012 3115223 518960 139,174 28.714 3.802.071
2013 3.040.783 53%.112 154577 32898 3.767.370
2014 2,794 687 538792 137.05% 27474 3.493.012
2013 2.123.009 357.524 71.651 16,792  2.568.976
2016 1.688.289 300308 50.559 11.161  2.050.317
2017 1.856.096 319850 51.941 11.755  2.239.682

(*) Nacionais e Importados.

Fonte: ANFAVEA (2018).

Mesmo com elevagdes da producdo e do licenciamento de autoveiculos no periodo de
2000 a 2017, o setor ainda continua concentrado em um numero reduzido de empresas.
Podemos ver isso nas tabelas 20 e 21. Apesar de que houveram quedas na concentragdo tanto
da producdo quanto do licenciamento, o valor ainda ¢ bastante expressivo. Em 2000 as oito
maiores empresas controlavam 97% da produgdo de autoveiculos, valor que foi reduzido para
87,1% em 2017. Ja nas vendas a queda foi menor, em 2000 as oito maiores empresas detinham
93% das vendas valor reduzido para 86,2% em 2017. A composi¢do das principais empresas
também pouco se alterou, com destaque apenas para a FCA (Fiat Chrysler Automobiles) que
assumiu o topo do ranking tanto de produ¢do quanto de licenciamento e para a Hyundai que
instalou montadoras em territorio brasileiro recentemente e ja figura a lista das maiores

empresas do setor de autoveiculos.



Tabela 20 — Principais produtoras de autoveiculos* no Brasil nos anos de 2000 e 2017
(Em unidades).

2000 2017

Fabricante | Produgdo | Fabricante | Producéo
Volkswagen | 490871 FCA 494 181
General Motors| 442231 | Volkswagen | 408339
FCA 433 781 |General Motors| 474.026
Ford 122945 Ford 248061
Renault 58.083 Renault 245784
Mercedez-Benz| 53.949 Tovota 197.970
Honda 20.568 Hyundai 161.916
Tovota 18809 Honda 134 813
Producdo Total | 1.691 240 | Producdo Total | 2.716.757

{(*) Autoveiculos montados e desmontados.

Fonte: ANFAVEA (2018).

Tabela 21 — Principais licenciadoras de autoveiculos* no Brasil nos anos de 2000 e 2017
(Em unidades).

2000 2017
Fabricante Licenciamento Fabricante Licenciamento
Volkswagen 392.017 General Motors 394157
FCA 362 249 FCA 380.392
General Motors 332.983 Volkswagen 272118
Ford 132.5%0 Ford 214.625
Eenault 36608 Tovota 190.674
Mercedez-Benz 50.864 Hyundai 179.400
PsAl 30.621 Renault 167.127
Tovota 25487 Honda 131.096
Licenciamento Total 1.489 481 | Licenciamento Total 2239682

(*) Nacionais e Importados.

Fonte: ANFAVEA (2018).

E importante observar que o setor automobilistico brasileiro com base nos poucos dados
mais atualizados referentes ao ano de 2017, parece iniciar uma tendéncia de recuperagdo desta

industria, apds uma crise iniciada em meados de 2014.

3.3. A insercao da industria automobilistica brasileira nas cadeias globais de valor

"' PSA (Peugeot S.A).
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Para analisar de forma mais profunda a inser¢do da industria automobilistica brasileira
nas cadeias globais de valor, serd apresentada nessa se¢ao os dados de importacao e exportagao
de diversos componentes do setor automobilistico divididos em dois subsetores, estes descritos
na tabela 22, a partir das definicdes do sistema harmonizado (SH). Sao eles: aparelhos e
dispositivos elétricos automotivos; e partes e acessorios dos veiculos automoveis. Uma vez que,
os componentes vem se tornando um fator competitivo para as empresas, devido a cada vez
mais o setor apresentar uma concorréncia baseada na durabilidade, no conforto, na qualidade e

na diferenciagdo de seus produtos. (TORRES; CARIO, 2012). E importante analisar o comércio

de pecas do setor automobilistico brasileiro.

Tabela 22 — Defini¢oes de codigos do SH para o setor automobilistico

Subsetor Codigo do SH  Descrigio do SH

Aparelhos e 8511.10 WVelas de ignic3o

dispositivos elétricos

automotivos

Aparelhos e 8351120 Magnetos; dinamos-magnetos; volantes magnéticos
dispositivos elétricos

automotivos

Aparelhos e 8511.30 Diistribuidores; bobinas de ignico

dispositivos elétricos

automotivos

Aparelhos e 83511.40 Motores de arrangue, mesmo fincionando comoe geradores
dispositivos elétricos

automotivos

Aparelhos e 8511.50 Outros geradores para motores de pistio

dispositivos elétricos

automotivos

Aparelhos e 8511.80 Qutros aparelhos e dispositivos elétricos de ignicdo ou de
dispositivos elétricos arranque para motores de pistio

automotivos

Aparelhos e 8511.90 Partes de equipamentos de ignicfio ou de arrangque para
dispositivos elétricos motores de pistio

automotivos

Partes e acessorios  8708.10 Para-choques e suas partes, para veiculos automéveis das
dos veiculos posigcdes 87.01 a 87.05

automovels

Partes e acessorios  8708.21 Cintos de seguranca, para wveiculos autombdveis das posigdes
dos veiculos 87.01 a 87.05

automoveis

Partes e acessorios 8708.29 Qiiras partes e acessorios de carrogarias (inchindo as de
dos veiculos cabinas), para veiculos automéwveis das posigdes 87.01 a 87.05
automovels

Partes e acessorios  8708.30 Freios (travides) e servo-freios; suas partes, para wveiculos
dos veiculos automdveis das posigdes 87.01 a §7.05

automoveis

Partes e acessorios 8708.40 Caixas de marchas (velocidades®) e suas partes, para veiculos
dos veiculos automéoveis das posigdes 87.01 a 87.05

automovels

Partes e acessorios  8708.30 Eixos motores com diferencial mesmo providos de outros

dos veiculos
automoveis

orgios de transmiss3o e eixos ndo motores; suas partes, para
wveiculos automéveis das posicdes 87.01 a 87.05
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Continuacao:

Tabela 22 — Definicoes de codigos do SH para o setor automobilistico

Partes e acessorios  3708.70 Rodas, suas partes e acessorios, para veiculos automéveis das
dos veiculos posicdes 37.01 a 87.05

automoveis

Partes e acessorios 870880 Sistemas de suspensio e suas partes (inchindo os

dos veiculos amortecedores de suspensdo), para veiculos automoveis das
automaovels posicdes 87.01 a 87.05

Partes e acessorios 8708.91 Radiadores e suas partes, para wveiculos automoveis das
dos veiculos posicdes 87.01 a 87.05

automaoveis

Partes e acessorios 8708.92 Silenciosos e tubos de escape; suas partes. para wveiculos
dos veiculos automoveis das posigdes 87.01 a 87.05

automoveis

Partes e acessorios 8708.93 Embreagens e suas partes, para veiculos automoéveis das
dos veiculos posigbes 87.01 a §7.05

automoveis

Partes e acessdrios  8708.94 Wolantes, cohmas e caixas, de direg3o; suas partes, para

dos veiculos veiculos automéveis das posicdes 87.01 a 87.05

automaoveis

Partes e acessorios  8708.95 Bolsas infliveis de seguranca com sistema de insuflacio

dos veiculos (airbags); suas partes, para veiculos automadveis das posigdes
automovels 87.01 a 87.05

Partes e acessorios 870899 Qutras partes e acessorios, para veiculos automoéveis das
dos veiculos posigbes 87.01 a §7.05

automoveis

Fonte: BRASIL (2018). Elaboragio propria.

No gréfico 1 podemos observar um saldo negativo do comércio exterior brasileiro de
aparelhos e dispositivos elétricos em todo o periodo. Iniciando 2000 com um déficit de
aproximadamente US$ 57 milhdes, mantendo-se oscilando até 2004 ¢ obtendo os melhores
resultados do periodo entre 2005 e 2006 quando esse déficit caiu para aproximadamente US$
17 milhdes e US$ 13 milhoes respectivamente. Devido ao momento de apreciagdo cambial que
o Brasil vivia, fazendo com que as importacdes de 2004 para 2005 se elevassem em apenas
15%, enquanto as exportagdes cresceram 44%. Este crescimento foi guiado pelo grande
aumento das exportacdes de motores de arranque (SH 851140), outros geradores para motores
de pistdo (SH 851150) e velas de igni¢do (851110). Sendo estes dois Gltimos componentes os
unicos desse subsetor a apresentarem saldo comercial positivo no ano de 2005.

A partir de 2007 o valor das exportacdes se manteve em patamares proximos ao de 2006,
ultrapassando a faixa dos US$ 200 milhdes apenas em 2008. Enquanto as importagdes
aumentaram significativamente, alcangando o valor de US$ 443 milhdes em 2013 gerando um

déficit de aproximadamente US$ 264 milhdes neste ano. No periodo 2014-2016 houve uma
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grande queda do volume de importagdes devido a ja citada na se¢do secundaria 3.2 crise do
setor, motivada pela recessao econdmica brasileira. Ocorrendo nestes anos uma grande queda
nas importacdes de motores de arranque (SH 851140) e de outros geradores para motores de
pistdo (SH 851150). Em 2017 houve uma elevacdo de 20% nas exportacdes enquanto as
importacdes se mantiveram quase no mesmo patamar do ano anterior alcangando o melhor

saldo comercial desde 2007.

Grafico 1 — Importacoes e exportacdes brasileiras de aparelhos e dispositivos elétricos
automotivos no periodo 2000-2017 (em milhdes de USS).
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Fonte: UN COMTRADE (2017). Elaboragdo propria.

No periodo 2000-2017 dentro do subsetor de aparelhos e dispositivos elétricos
automotivos, dos componentes selecionados, os que o Brasil mais importa sdo as partes de
equipamentos de igni¢cdo ou de arranque para motores de pistdo (SH 851190), os outros
geradores para motores de pistdo (SH 851150) e motores de arranque (SH 851140). A produgao
destes trés exigem uma maior capacidade tecnologica do fornecedor, j4 que sdo partes
importantes para o do grupo dos eletroeletronicos, como mostrado na figura 5, sdo ocupados
por fornecedores de primeiro nivel geralmente grandes sistemistas com um alcance
internacional em certo nivel. As principais origens da importagao destes trés componentes sao
Asia (principalmente Japdo, Coreia do Sul e China), Europa (principalmente Alemanha e Italia)
e Estados Unidos. Logo o item que mais se destaca nas exportagdes brasileiras desse subsetor
em relacdo as importacdes do mesmo sdo as velas de igni¢do (SH 851110), com os principais
destinos sendo paises da América Latina, principalmente a Argentina que ¢ um comprador
importante para o setor automobilistico brasileiro como mostrado na tabela 17. Este

componente exige um nivel um pouco menor de habilidades de engenharia, se caracterizando
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mais para o fornecimento de segunda linha, servindo diretamente a montadora ou aos

fornecedores de primeira linha para a construg@o de sistemas maiores.

Grafico 2 — Importacoes e exportacoes brasileiras de partes e acessorios dos veiculos
automoveis no periodo 2000-2017 (em milhdes de USS).
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Fonte: UN COMTRADE (2017). Elaboragao propria.

O grafico 2 mostra as importagdes e exportacdes brasileiras de partes e acessorios dos
veiculos automoveis no periodo 2000-2017. Podemos observar que semelhante ao grafico 1 ha
uma elevagao do déficit comercial a partir de 2007. Porém o periodo 2000-2006 se difere mais
sendo mais proximos os valores entre exportagdo e importagdo deste subsetor, com o ano de
2006 sendo marcado pelo unico superavit de todo o periodo analisado, alcangando o saldo de
aproximadamente US$ 227 milhdes. Valor gerado pelo grande aumento das exporta¢des de
outras partes e acessorios, para veiculos automoveis (SH 870899); rodas, suas partes e
acessorios, para veiculos automéveis (SH 870870); e sistemas de suspensdo e suas partes
(incluindo os amortecedores de suspensao), para veiculos automoveis (SH 870880). Todos estes
apresentando um valor de exportagdes muito maior que de importagdes nesse ano. Novamente
as exportagdes foram favorecidas pela conjuntura favoravel da economia brasileira no periodo.

A partir de 2011 observa-se uma tendéncia de queda das exportagdes de partes e
acessorios dos veiculos automoveis até 2016, totalizando uma diminui¢ao de aproximadamente
53% no periodo 2011-2016, voltando a crescer s6 em 2017. Enquanto as importagdes seguiram
uma tendéncia de crescimento até 2013 chegando a aproximadamente US$ 8,3 bilhdes,

causando um déficit no saldo comercial deste sub setor de quase USS$ 5 bilhdes. Apos este ano
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houve uma queda de pouco mais de 40% até o ano de 2016. Voltando a crescer em 2017. Os
componentes que mais destacam das importagdes em relagdo aos exportacdes desse subsetor
sdo as caixas de marchas (velocidades™®) e suas partes, para veiculos automoéveis (SH 870840);
e outras partes e acessorios de carrogarias (incluindo as de cabinas), para veiculos automoveis
(SH 870829). Estes itens sdo advindos majoritariamente dos Estados Unidos, da Europa
(principalmente a Alemanha), Asia (especialmente do Japdo) e até da América Latina com
destaque para a Argentina. Enquanto nas exportagdes brasileiras, o destaque sao as embreagens
e suas partes, para veiculos automoveis (SH 870893). O mesmo nao representa 0 maior peso
nas exportagdes (posi¢do ocupada pelas outras partes e acessorios, para veiculos automoveis),
mas ¢ 0 Unico que nos ultimos anos vem gerando saldos comerciais positivos. Os principais
destinos deste componente sdo a América Latina, com destaque para a Argentina e o México,
seguida pela Europa e pelos Estados Unidos.

E importante citar o grande crescimento das importagdes de bolsas inflaveis de
seguranca com sistema de insuflagcdo (airbags); suas partes, para veiculos automoveis (SH
870895); e dos freios (travdes) e servo-freios; suas partes, para veiculos automodveis (SH
870830), a partir de 2009 quando o Conselho Nacional de Transito (Contran) estabeleceu a
obrigatoriedade (valendo a partir de 2014) nos autoveiculos novos tanto dos airbags quanto do
freio ABS (Anti-lock Braking System). Ambos por serem itens essenciais de seguranca sao
importantes para as montadoras, com isso ¢ exigido certificacdes de qualidade para os
fornecedores, a fim de evitar perdas no processo de producao e recall. (TORRES; CAIRO,
2012). Portanto, sdo componentes produzidos pelos fornecedores de primeira linha.

A partir da analise feita nesta secdo secundaria, podemos perceber uma dificuldade do
pais nas exportagdes de componentes nao so entre os de primeiro nivel, que possuem um valor
agregado maior, mas também nos de segundo nivel. Com isso gerando a necessidade da
importacdo da maioria dos componentes, sendo poucas exce¢des em que o pais consegue um
saldo comercial positivo. Por conseguinte, ¢ possivel identificar que o Brasil permanece ainda
a margem do processo de inser¢do ao comércio internacional pelas cadeias globais de valor no
setor automobilistico, ocupando posi¢des na cadeia de menor valor agregado, fornecendo em
sua maioria pecas de segundo ou terceiro nivel, ja que ndo exigem uma intensidade tecnologica
elevada e capacidades elevadas de design e inovacdo. Apesar disso ha tentativas
governamentais para mudar este panorama, como o programa chamado Inovar-Auto, Programa
de Incentivo a Inovac¢dao Tecnoldgica e Adensamento da Cadeia Produtiva de Veiculos
Automotores, criado em 2012 e que consiste num regime automotivo que tem como meta a

criagdo de condi¢des necessarias para o aumento da competitividade do setor automobilistico
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brasileiro, com grandes volumes de investimento na cadeia de fornecedores para a producao
local de pegas que necessitam de maior tecnologia industrial bédsica e em pesquisa e
desenvolvimento, entre outras metas como a producao de veiculos mais economicos. Os
beneficiarios desse programa sao: empresas que produzem veiculos no Brasil; empresas que
ndo produzem, mas comercializam veiculos no pais e empresas que apresentem projeto de
investimento para producao de veiculos no pais.

Até este momento, ndo ha dados disponiveis a respeito dos resultados do programa, pois,
o mesmo se encerrou no final de 2017. Entretanto, pelos dados apresentados neste capitulo,
especialmente no comércio de componentes, podemos perceber que o programa ainda ndo teve
tanto sucesso a curto prazo, pois no periodo de vigéncia do mesmo ainda ndo houve uma
significativa redu¢do do déficit no saldo comercial dos subsetores apresentados, mesmo com a
redugdo das importagdes, ndo se observou a diminui¢do da participagdo dos componentes de
primeiro nivel relacionada a um upgrading de produtos ou func¢des. Aliado ao fato de que ndo
houveram elevagdes nas exportagdes e no faturamento do setor automobilistico.

Apesar desse cenario, os indicadores do ano de 2017 para a industria automobilistica
brasileira, apresentam sinais de recuperacdo do setor, com um pequeno aquecimento do
mercado interno e elevagao das exportacdes de autopegas em niveis maiores do que o aumento
das importacdes.

Cabe salientar que ha previsdo de um plano para substituir o Inovar-Auto, denominado
Rota 2030, que estd sendo discutido para entrar em vigor em 2018, o plano ¢ uma parceria do
Governo e da Associagdo Nacional dos Fabricantes de Veiculos Automotores (ANFAVEA),
que seguira a mesma linha do seu programa antecessor de desenvolvimento tecnoldgico e a
busca pelo aumento de competitividade da induastria automobilistica nacional até 2030. Isso
denota tentativas governamentais em promover upgradings em produto, processo e func¢des. O
intuito ¢ elevar o Brasil a atividades de maior valor agregado na cadeia global de valor do setor

automobilistico e assim promover uma melhor insercao do pais nestas cadeias globais de valor.
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CONCLUSAO

O trabalho apresentado ¢ fruto de inquietagdes em relagdo a inser¢do da industria
automobilistica brasileira nas cadeias globais de valor, com um recorte temporal de pouco mais
de uma década e meia, com vista a analisar a sua performance neste campo.

Nesta pesquisa vimos que a fragmentacdo internacional da produgdo passa por uma
decisdo da firma de primeiramente terceirizar parte das suas atividades para outras empresas
(outsorcing) e depois fazer este processo em ambito internacional, para tanto, os custos de
realizar o offshoring devem ser inferiores aos de uma produgao integralizada na propria firma
ou através de empresas terceirizadas no ambito doméstico. Estd fragmentacdo se intensificou
em meados dos anos 80 com a revolugdo das Tecnologias de Informag¢ao e Comunicagio (TIC),
0 que possibilitou a diminui¢ao dos custos para a coordenagdo; assim concomitantemente com
a presencga de outros fatores fizeram com que a terceirizagao de atividades para o exterior fosse
viavel, resultando na formacgao das cadeias globais de valor.

O setor automobilistico ¢ reconhecido pelos diferentes modelos de producido e
organizac¢do do trabalho no século XX, como modelo fordista que pregava uma produg¢do em
massa e padronizada e o modelo toyotista em que sua producdo era flexivel e customizada. A
concorréncia do mercado asidtico aos mercados norte americano e europeu, causada muito pelo
toyotismo, fez com que nos anos 80 e 90 houvesse uma nova configuracdo dessa industria
dentro das cadeias globais de valor. Assim, ocasionando diversas mudangas, como a tendéncia
das montadoras de produzirem onde ela vende, a constru¢do de chassis com desenhos comuns
visando a facil adaptagdo aos diversos mercados e uma maior flexibilidade de suas plantas.
Nessa nova configuracao a produgao se da pela relacdao entre as montadoras e fornecedores de
diversos niveis (globais, primeiro nivel, segundo nivel e terceiro nivel), essa divisdo ¢ feita por
critérios como o prego, qualidade e capacidade tecnoldgica do fornecedor. A cadeia vem se
caracterizando cada vez mais como modular nas relacdes com os fornecedores de primeiro
nivel, com elevagdo na complexidade das transagdes e a exigéncia de uma maior capacidade de
fornecimento e de habilidade de codificagdo. Ao mesmo tempo em que a relagdo com os niveis
restantes ¢ identificada mais como uma governanga de mercado.

Com a andlise dos dados mundiais de producao, vendas e comercio regional, foi possivel
constatar uma saturacao dos mercados tradicionais (Europeu e Norte Americano) e avango de
outros mercados, principalmente do asiatico que atualmente € responsavel por pouco mais da
metade da producdo e das vendas mundiais de veiculos a motor. Além disso o comércio

intrarregional das regides tradicionais apesar de uma pequena queda no periodo 2000-2014,
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continua sendo predominante, apesar da elevacdo das exportagdes das mesmas para outras
regides. Em todo caso, a Asia segue uma tendéncia de elevagdes das exportagdes intrarregionais
e para regioes emergentes, em detrimento das regides tradicionais. A América do Sul e Central
e a Africa obtiveram crescimentos na produgdo e nas vendas acima da média mundial no
periodo analisado, mas houveram quedas ou pouco aumento na participagao dessas regides no
total. Sendo um setor ainda muito concentrado apesar de uma pequena queda e com as
principais montadoras sendo de origens Europeias, Norte Americanas ¢ Asiaticas. Portanto, a
insercdo no comércio internacional pelas cadeias globais de valores, acontece de forma
assimétrica, com regides como América do Sul e Central e a Africa estando ainda a margem
deste processo.

O Brasil apresenta uma situagdo semelhante a sua regido. O pais apresentou elevagdes
na producdo, faturamento, no nimero de empregados nos setores de autoveiculos e maquinas
agricolas e rodoviarias. Todavia com quedas no investimento em relacdo as elevagdes no
faturamento. Da mesma maneira ocorreu na industria de autopecas, que em valores absolutos
teve aumentos do investimento e faturamento no periodo analisado, mas ambos nao cresceram
na mesma propor¢do. Além disso, o Brasil apresenta um setor ainda muito concentrado e com
predominio de déficits comerciais, com poucas excec¢des durante o periodo. Houve mudancgas
nas origens e destinos das importacdes e exportagdes do setor, com paises asiaticos como a
China, Japao e Coreia do Sul ganhando importancia a partir de 2006 nas importagdes brasileiras,
além da queda dos Estados Unidos, Unido Europeia e Argentina. Este ultimo vem se tornando
um importante parceiro comercial da industria automobilistica brasileira, sendo o principal
destino das exportagdes brasileiras deste setor.

Os déficits comerciais predominam também ao se analisar o mercado de componentes
automotivos brasileiros, que no periodo analisado apresentaram uma tendéncia preocupante de
elevacdo. O pais ainda ¢ muito dependente da importacdo de componentes, principalmente os
de maior valor agregado que exigem um nivel maior de qualidade e tecnologia por parte dos
fornecedores, sendo ocupados pelos de primeira linha. Enquanto que as exportagdes do pais sao
mais relevantes por componentes de valor agregado um pouco menor, ocupando uma posi¢ao
de fornecimento de segundo ou terceiros niveis.

A inser¢do da industria automobilistica brasileira nas cadeias globais de valor, segue a
hipotese de que houveram melhorias no desempenho do setor com a introdugdo neste processo.
Devamos considerar que o pais ainda estd & margem do referido processo, ocupando partes da
cadeia de menor valor agregado. Apesar do mesmo ser relevante a nivel regional encontra

problemas para ser importante em uma escala global. Ainda assim, programas como o Inovar-
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Auto e o Rota 2030, se apresentam como tentativas governamentais de melhoria da
competitividade desta industria, através da promog¢ao de upgradings e que podem reduzir a

instabilidade do setor.
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