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RESUMO

O presente trabalho consiste em um estudo sobre a industria automobilistica brasileira
a partir de um contexto das Cadeias Globais de Valor (CGV), tendo como base o
meétodo de estudo “GVC Approach”. Analisa-se o surgimento e os conceitos que
levaram a esse fendbmeno de globalizagao, por meio da fragmentagéo internacional
da producéao e, a partir disso, demonstra-se em qual parte da cadeia de valor o setor
automotivo brasileiro se encontra, através de dados coletados em bases de dados
como TiVA, OICA, ANFAVEA, UM COMTRADE, WTO e outros disponibilizados pela
OCDE. A analise da insercao foi realizada através de dados de comércio exterior e
indicadores ao longo das ultimas décadas, gerados através das bases supracitadas,
buscando demonstrar e concluindo que o Brasil € um forte player regional, mas ainda

nao possui grande relevancia na cadeia de valor mundial automotiva

Palavras-Chave: Cadeias Globais de Valor; Industria Automobilistica, Fragmentagéo
da Producgao; GVC Approach; Brasil.



ABSTRACT

The presente study aims to analyze the brazilian automotive industry through a context
of the Global Value Chains (GVC), using the method “GVC Approach”. The emergence
of the globalization phenomenon and its concepts, will be studied by using the term of
international fragmentation of production and, by that, intend to show in which part of
the value chain of this sector Brazil is. This will be done by collecting data from some
data basis, as TiVA, OICA, ANFAVEA, UM COMTRADE, WTO e others obtained in
the OECD website. The analysis of the brazilian insertion was done through data of
foreign trade — exports and imports — and some indexes throughout the last decades,
generated in the data bases mentioned before. These facts lead to the conclusion that
Brazil is a strong regional player in Latin America, but doesn’t has any strength and

relevance in the automotive global value chain.

Key-Words: Global Value Chain; Automotive Industry, International Fragmentation of
Production; GVC Approach; Brazil.
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1 INTRODUGAO

O presente estudo tem como objetivo analisar as Cadeias Globais de Valor em
um contexto da industria automobilistica, com base no método GVC Approach.

Para atender esse objetivo, sera realizada uma analise das Cadeias Globais de
Valor (CGV) e da Fragmentac&o Internacional da Producado, na busca de explicitar
alguns conceitos, como os efeitos da distribuicdo de tarefas para outras empresas
(outsourcing), a alocagao de atividade em outros paises (offshoring) e o mais recente
fendbmeno de reintroducéo da produgao das empresas nos paises onde se encontram
suas respectivas matrizes e de onde advém seu capital (reshoring) ao redor do globo.

Ao limitar o objeto de pesquisa ao setor automotivo, sendo este intensivo em
tecnologia e, por consequéncia, em capital, sera estudado um nicho que, na
atualidade, é o ponto central da chamada da atual discussédo da globalizagao e da
forca da industria. As grandes companhias mundiais vém passando por diversas
transformagdes tecnoldgicas, diversificando seu portfélio de bens e servigos, para
ganharem cada vez mais competitividade de mercado, aumento de market-share,
atuagao internacional e outros fatores corporativos relevantes, com o intuito de
renovacao e, dessa forma, manterem sua perspectiva de perenidade no mercado.

No passar dos séculos XX e XXl, do ja citado offshoring, no qual as empresas
buscam se alocar em paises distantes da sua matriz, na intencédo de alcangar maiores
ganhos de escala e menores custos de produgdo, permitindo uma analise mais
profunda do conceito de Cadeias Globais de Valor e, dessa forma, um melhor
entendimento do seu funcionamento e de suas inferéncias. Esse offshoring se deu
através de outsourcing e/ou insourcing internacional, expandindo as fronteiras de
produgao das empresas. Porém, nos ultimos anos, vé-se um efeito de reshoring, uma
vez que as companhias estao trazendo suas produgdes de volta para “casa”, ou seja,
suas matrizes. Dado esses fatos, € possivel verificar como as politicas econémicas e
a Industria 4.0 causaram tais efeitos e como impactaram nas CGVs.

Primeiramente, buscar-se-a explicar o conceito, causas e consequéncias que
levaram a criagdo da Fragmentagao Internacional da Produgéo, para, a posteriori,
buscar o entendimento mais preciso das Cadeias Globais de Valor. Apds, este texto
entrara diretamente no conceito das CGV e suas implicagdes. A partir de tal, objetiva-
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se demonstrar as consequéncias e resultados diretos nas formas de organizagéo
internacional da producdo que as inovagdes tecnoldgicas causaram nas cadeias, ou
seja, qual o impacto, sofrido pelo setor, causado na forma de organizagédo das CGVs
e no posicionamento na Fragmentacéo Internacional da Produgdo das montadoras
automotivas.

Entdo, sera apresentado quais mudancgas tais transformag¢des causaram ao
longo dos ultimos anos e, por fim, qual a insergao do Brasil nessa cadeia, buscando
entender a internacionalizacdo do setor automotivo e seus efeitos na economia
nacional.

Como objetivo geral se realizara uma analise da Cadeia Global de Valor da
industria automobilistica, utilizando a metodologia microeconédmica GVC Approach.
Em relagdo aos objetivos especificos, se buscara apresentar os seguintes:

e Definir os conceitos de “Fragmentagéo Internacional da Produgao” e “Cadeias

Globais de Valor”;

e Mapear a industria automotiva global e seu funcionamento;

e Realizar um estudo de caso sobre a industria automobilistica com base no
conceito de GVC Approach;

e Analisar a inser¢ao do Brasil nas Cadeias Globais de Valor do setor proposto e
sua significancia para o mesmo;

e Definir o posicionamento do Brasil nessas cadeias.

Como justificativa, percebe-se que, atualmente, um dos principais fatores que
levaram a globalizagdo da economia mundial foi a crescente participagao ou alteragao
dos fatores de produgdo, atingindo novas dinamicas internacionais, através da
intensificagdo dos fluxos de investimentos estrangeiros em todos os tipos de
economia, sejam elas desenvolvidas, em desenvolvimento ou subdesenvolvidas.

Assim, nota-se que as firmas vém ampliando cada vez mais, ao longo dos
ultimos anos, suas participac¢des fora das suas préprias fronteiras, seja por meio de
exportagdes ou pela implementagao de fabricas e subsedes no exterior. A partir disso,
criam-se os conceitos de “Fragmentacgéo Internacional da Produgao” e de “Cadeias
Globais de Valor’ que buscam demonstrar essas redes de negocio globalmente
distribuidas, as etapas nas quais os paises e regides se especializam ou aceitam
firmas nos ambitos especificos de produgcdo onde possuem vantagens comparativas

de produgéo (STURGEON, 2013)
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A industria automotiva, setor escolhido para analise no presente estudo, se
mostra um dos setores de maior fragmentagdo na conjuntura atual, fazendo-se valido
o estudo sobre a globalizagdo do setor. Ademais, busca-se exemplificar a insergéo do
Brasil nas cadeias de valor do setor, seu posicionamento e como o pais interage

perante aos demais participantes (paises) dela.
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2 FRAGMENTAGAO INTERNACIONAL DA PRODUGAO E AS CADEIAS
GLOBAIS DE VALOR: REFERENCIAL TEORICO

No estudo da Fragmentag&o Internacional e das Cadeias Globais de Valor,
mesmo sendo considerados temas um tanto quanto recentes na literatura econémica,
tem-se um vasto conjunto de estudos e publica¢des de diversos autores sendo que
estes ultimos possuem diferentes formagdes e projetos de pesquisa. Deste modo,
serdo considerados os trabalhos que estudaram empiricamente as cadeias e 0 seu
funcionamento.

Dito isto, este trabalho se baseara em obras consolidadas, como as que se
encontram presentes no Duke University Global Value Chain Center, o principal centro
de pesquisa sobre CGV no mundo, que se encontra na Universidade de Duke da
Carolina do Norte nos Estados Unidos da América (gvcc.duke.edu/).

Além da utilizagao deste centro de estudos, far-se-a utilizagao da obra ja citada
de tese de Doutorado de Hermida (2016), que busca mostrar como funciona a
Fragmentagdo Internacional da Produg&o e como os conceitos de Cadeia Global de
Valor se aplicam dentro do comércio internacional, ou seja, no seu funcionamento.
Além disso, tal texto também nos mostra algumas aplicagbes do conceito de GVC
Approach, que sera amplamente discutido no momento da realizagdo do estudo de

caso sobre a industria.

2.1. Fragmentagao Internacional da Producao

A fim de discutir-se as Cadeias Globais de Valor em um contexto dos setores
intensivos em tecnologia, busca-se, primeiramente, apresentar o funcionamento do
processo de fragmentac&o da produgéo, ou seja, o processo no qual a produgéo passa
a ter um formato fragmentado, possuindo diferentes processos e etapas até chegar-
se ao produto final. Trazendo esse conceito de fragmentagdo para um contexto atual,
vé-se necessaria, primeiramente, a explanagcdo do conceito de Globalizagao,
fortemente presente na atualidade.

Este conceito pode ser entendido como o ultimo estagio da internacionalizagéo,
sendo considerado como a amplificagao da fase produtiva para um “sistema-mundo”,
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afetando todos os locais e todos os individuos (SANTOS, 1993). A partir disso,
apresenta-se o conceito de Fragmentacao Internacional da Produgéo.

Advinda dos estudos de organizagdo industrial, esse tipo de fragmentacéo &,
originalmente, colocada como um processo de combinagao das atividades produtivas
de uma unica empresa, sendo ela, na maioria dos casos, multinacional/transnacional
ou por meio de uma combinagao de diferentes firmas estrangeiras, consolidando-se
por meio da aquisi¢ao via importagcao de insumos, pecas e componentes necessarios
para a montagem do produto. (FEENSTRA, 1998). Ou seja, € uma combinagao de
processos produtivos desenvolvidos externamente a firma, neste caso, com o
processo produtivo espalhado ao redor do mundo, ocorrendo por meio da divisdo de
produg¢do em unidades e processos separados até a obtencdo do produto final
(FLORES, 2010).

Neste processo, ao se definir que ha, necessariamente, etapas de
internacionalizacdo da producao de certo bem, diversos paises participam em niveis
e estagios distintos na mesma producéo (YEATS, 2011). De acordo com Hummels e
Arndt (1998), conclui-se a predominancia do comercio intra-setorial vertical, no qual
distintas economias passam a se especializar em determinados estagios, tarefas e
processos produtivos dentro da cadeia. Existem padrdes de especializacdo em
diferentes atividades, mas em um mesmo setor. Utilizando outros termos, tem-se que
a fragmentacgéo da produgéo é a divisao de processos produtivos integrados de forma
vertical, mas em novos e menores blocos de producéo.

Dando continuidade a analise, para um melhor entendimento da Fragmentagao
Internacional da Produgado, € de suma importancia a definigdo de alguns termos.
Quando analisamos industrias de alta intensidade tecnoldgica, como o setor de
Tecnologias da Informagéo e da Comunicagéo (TIC) e eletroeletrénicos, por exemplo,
os produtos, em grande parte dos casos, s&o passiveis de divisdo em componentes
que podem ser produzidos separadamente. Tal situacédo, associada a baixos custos
de transporte e outros fatores, acaba por impulsionar processo de outsourcing e
offshoring (DA SILVA, 2013).

Jones & Kierzkowski (2000) apontam o processo de fragmentagdo como “... a
divisdo de processos produtivos previamente integrados em dois ou mais
componentes ou ‘“fragmentos™. Assim, pode-se considerar como a divisdo de

processos produtivos verticalmente integrados em novos e possivelmente menores
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blocos produtivos. E, em relagédo a esses blocos, vé-se a realocagao deles seguinte o
padrao apresentado por Helpman (2011), mostrando que, para se entender a
economia mundial nos ultimos 30 anos, é necessario distinguir dois efeitos padrdes:
a decisao da firma em verticalizar a sua producdo e a opgao por terceirizar suas
atividades, - outsourcing. Para ambos, vé-se que a firma pode escolher realizar as
suas atividades nacionalmente, ou pela verticalizagdo e/ou através de
subcontratagbes de bens e servigos realizados no exterior — offshoring. (JONES;
KIERZHWSKI, 2000). Para o melhor entendimento da Fragmentagao Internacional da
Produgao, os conceitos de outsourcing e offshoring devem ser expostos com mais
especificidade.

Como é demonstrado por Rezende (1997), o processo de outsourcing se da
através da busca incessante pela eficiéncia operacional e logistica e o aumento da
competitividade internacional da firma, com o objetivo de apresentar uma mao-de-
obra barata, foco nas competéncias centrais e reducdo de custos trabalhistas,
incrementando a ja citada competitividade. Além disso, vé-se que o processo de
terceirizagao se torna de suma importancia no momento em que as firmas precisam
racionalizar os recursos, redefinir suas respectivas operacdes, focar no seu core
business e nas suas principais competéncias, e funcionar com estruturas mais
flexiveis e enxutas. Entdo, o outsourcing, consiste, basicamente, na terceirizagcédo de
bens e servigos, havendo a externalizac&o de atividades que sao consideradas menos
estratégicas pela empresa para além dos limites de suas instalagbes (JONES;
KIERZHWSKI, 2000).

A decisao da firma de utilizar a terceirizagao esta, possivelmente, ligada a uma
possivel geragcédo de lucro, aumentar a flexibilidade e conseguir contribuir de forma
significativa para a saude financeira da companhia. Isso ocorre, pois, em grande parte
dos casos, as empresas que optam pelo processo de outsourcing sao aquelas
motivadas pela busca de reduc¢do de custos em uma visdo de curto prazo, gragas a
prejuizos nesse periodo, o que leva a uma nao preocupagao com a competitividade
no longo prazo. (MCIVOR, 2000).

O segundo efeito citado, denominado offshoring, ligara o elo para o
entendimento final do processe de fragmentagdo. Esse fendmeno se baseia,
majoritariamente, na busca das firmas, novamente, por redugao de custos, custo de

operagao mais baixo e a busca por funcionarios qualificados, porém, desta vez, ocorre
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meio de uma mudanga da posicdo geografica, por meio da contratacdo de
fornecedores internacionais (HERMIDA, 2016, p. 6 apud JONES; KIERZHWSKI,
2000).

O offshoring, também denominado como global sourcing, se refere ao
desenvolvimento das firmas, no momento em que estas buscam realocar as
atividades produtivas dos seus negdcios, incluindo os trabalhos para localidades
estrangeiras. As companhias também utilizam essa expatriagdo na busca por mais
vantagens estratégicas em relacdo as suas concorrentes, como o aumento da
qualidade, a entrada em novos mercados, € a retencdo de novos clientes
(JAGERSMA; van GORP, 2007).

Ainda utilizando a obra de Jagerma e van Gorp (2007), destaca-se a diferenca
entre os dois processos supracitados, uma vez que, ocasionalmente, eles séo tratados
como idénticos, pois as empresas os aderem por razbes semelhantes. O grande
problema no diferencial se encontra no envolvimento de um terceiro, que,
logicamente, € necessario para a existéncia de outsourcing e a utilizagdo de uma
localidade estrangeira (offshoring), uma vez que essa nao requer esse terceiro, pois
as atividades podem ser realocadas por meio de controle direto, de forma horizontal
ou vertical. Ademais, vé-se que a expatriacido necessariamente requer a utilizacao de
uma localidade para além da fronteira nacional do pais, enquanto a terceirizagcédo pode
ser realizada no mercado local.

Dado o contexto, tem-se que as companhias se encontram de frente com
algumas opgoes. Nelas, apresenta-se a decisdo de Outsourcing X Verticalizagao e
outra em relacdo a producdo e sua localidade, sendo ela Nacional X Internacional.
Englobadas, considerando que elas ndo podem se repetir, temos um arranjo de quatro
opgoes.

Dessa forma, vé-se que a Fragmentagao Internacional da Produgéo alcanga o
seu aspecto maximo e ocorre se, e somente se, a partir da realizagdo do offshoring.
Com isso, apresenta-se o efeito em duas classificagcbes: a primeira como insourcing
internacional, quando as empresas verticalizam a produc¢ao internacionalmente por
meios proprios, ou seja, abrem filias no exterior e atuando em mais de uma etapa da
producao e o caso de outsourcing internacional, quando as empresas terceirizam a

producdo para empresas estrangeiras (HERMIDA, 2016).
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Logo, neste trabalho, o conceito de Fragmentac&o Internacional da Produgao
sera mencionado como a pratica de uma firma em terceirizar internacionalmente as
etapas produtivas ou em criar subsidiarias internacionais para a produgao/montagem
no exterior, por meio de um investimento direto externo (IDE).

Voltando a situacdo de decisdo da firma, pode-se afirmar que a decisao de
realizar a fragmentacao so faz sentido se os custos dos fatores de produgéo, os custos
de transacao e os custos de coordenacdo da internacionalizagdo somados forem
menores que os custos de se produzir internacionalmente (integralmente nas firmas
ou por meio de terceirizagdo (BALDWIN; VENABLES, 2013).

Por fim, ainda de acordo com Baldwin e Venables (2013), temos que a
fragmentagao pode ocorrer de diversas maneiras, mas temos que as principais formas
assumidas por elas sdo pelas analogias de “cobras” e “aranhas”. A fragmentacéo
“cobra” se mostra como uma sequéncia mais simples e, como pode ser compreendido
por dedugédo, envolve algo mais linear, em que “X” produto é enviado do pais A para
o B, depois do B para o C, do C para o D até chegar ao seu estado final, pronto para
venda. A fragmentagao do tipo “aranha” consiste em um processo multiplo, quando
determinado pais recebe todos os componentes, fabricados em diversos paises e
realiza a montagem, gerando o produto final.

Como é demonstrado por Hermida (2016), a fragmentag&o internacional da
producao €, muitas vezes, confundida ou tratada como um sinénimo das Cadeias
Globais de Valor, porém, busca-se mostrar que essa fragmentacéo é, na verdade,
uma pré-condigdo para a origem dos sistemas de produgao globais, as CGV. Os
avangos tecnologicos alcangados através dos anos, a partir da 12 Revolug&o Industrial
até os dias de hoje, como no caso da revolugdo das tecnologias de informacao e
comunicagéo (TIC), iniciada na década de 80 e impulsionadas na de 90, permitiram
uma aproximagao e uma congruente coordenacédo das cadeias, através da redugao
da complexidade logistica e comunicagdo daqueles que comandam as cadeias
permitiram a dispersédo da produgado em diferentes firmas e localidades e, por outro
lado, acabaram por melhorar a codificagdo e transmissdo das informagdes ao longo
do estagio produtivo, possibilitando uma coordenagdo mais exata e o surgimento de

cadeias ao longo de inumeros paises no mundo.
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2.2. Cadeias Globais de Valor - CGV

A partir da Fragmentacéo Internacional da Produgédo, pode-se agora, definir o
conceito de Cadeias Globais de Valor, juntamente com o seu surgimento e suas
implicacoes.

Segundo Sturgeon, Gereffi, Guinn e Zylberberg (2013), nos ultimos anos,
muitas industrias deixaram de ser entidades de delimitagdo nacional para se tornarem
redes de negocios fragmentadas, tanto em termos organizacionais como produtivos,
globalmente distribuidas, trabalhando a partir de “empresas lideres”, fornecedoras e
prestadoras de servigos. Com esse fato, paises e regides passaram a se especializar
em aspectos especificos da producdo, ao invés de ter o foco em setores industriais
completos. Desta forma, utilizando o termo ja citado do conceito de fragmentacgao tipo
“aranha”, tem-se que uma série de bens de consumo de massa s&o projetados nos
Estados Unidos, Europa ou Japdo e fabricados na China ou em paises
subdesenvolvidos. Os insumos necessarios para a producdo de tal bem possuem
origem de diversos paises, e os produtos finais sdo vendidos localmente ou
exportados para o comércio mundial.

Tais padrdes ja se encontram em uma diversa gama de industria produtoras de
bens, englobando setores como o automotivo, bens domésticos, eletrbnicos e,
principalmente, em setores intensivos em tecnologia, objeto de estudo do presente
trabalho. Estes novos sistemas de producdo sdo denominados como “Cadeias
Globais de Valor”, (CGV). Dentro deste conceito, se encontra a caracterizagao basica
de todas as fases do processo produtivo, que incluem: obtencdo de insumos, pesquisa
e desenvolvimento (P&D), producéo, distribuicdo, marketing do produto final e os
servigos de pds-venda.

As atividades que compde essas cadeias de valor podem ser realizadas por
uma unica firma ou divididas por diversa, o que traz de volta os conceitos de insourcing
e outsourcing. As atividades constituintes das CGV, permitem uma analise profunda
das atividades que adicionam valor ao produto, tanto no &mbito das tangiveis e quanto
das intangiveis. Dessa forma, a analise dessas cadeias apresenta uma visdo 6tima e
incisiva das industrias globais (GEREFFI; FERNANDEZ-STARK, 2011).

Além disso, tem-se que essas atividades nao estdo apenas espalhadas através

de fronteiras internacionais e sim, em certo grau, vinculadas funcionalmente, o que
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acaba por requerer um alto grau de coordenagao e governanga. Assim, conclui-se que
elas sao globais, e n&o internacionais, pois possuem um forte vinculo de interligagcéo
(HERMIDA, 2016)

Em relagédo ao termo “global”, ressalta-se, mais uma vez, o fato de que esse
tipo de cadeia possui uma crescente fragmentagao das atividades, acompanhadas da
diversificagdo geografica. A partir disso, nota-se que o uso da expresséo “cadeia de
valor” substitui a expressao “cadeia produtiva® nos mostra a ideia de que a ha uma
agregacao de valor presente em todas as fases realizadas (OLIVEIRA, 2014).

Logo, tem-se algumas defini¢ées, como a de Gereffi e Fernandez-Stark (2013),
que tal teoria € uma gama completa de atividades que as empresas e os trabalhadores
realizam para produzir um produto, desde sua concepg¢ao até o seu uso além. Ou o
fato de que as cadeias sao a sequéncia de todas as atividades funcionais necessarias
no processo de criagdo de valor envolvendo mais de um pais (UNCTAD, 2013). Por
fim, a dltima definigdo a ser salientada € de que as Cadeias Globais de Valor sdo
cadeias de valor que estao divididas entre diferentes firmas e espalhadas ao longo do
globo.

Essas grandes corporagdes que compde as cadeias precisam estar, ao mesmo
tempo, em constante processo de cooperacdo e conflito, pois devem buscar a
inser¢cao da maior fatia de valor adicionado ao produto, em relagéo ao valor agregado
global gerado. Tal captura de valor na cadeia é o resultado da for¢ca exercida pela
empresa lider e da propria estrutura da cadeia. Assim, vé-se que a captura de valor
acaba por depender das diferenciadas posi¢cdes de determinada empresa nas CGV,
que ainda dependem da sua posi¢cao na estrutura de produgao e distribuicdo da rede
(STURGEON, 2002).

Porém, ao analisar-se as causas que acarretaram nas CGVs, alguns fatores
histéricos podem e devem ser ressaltados. O conceito de “Cadeias Globais de Valor”
advém da reformulagdo do termo “commodity chain” ou as “cadeias globais de
commodities (CGC)”, no qual buscava-se rastrear o conjunto de insumos e alteragdes
que levavam a produgao de um “bem final de consumo”. Porém, neste caso, era
destacado o poder dos Estados em moldar sistemas globais de producéo, através de
tarifas e regras locais sobre o comercio de produtos (WALLERSTEIN, 1986).

Gereffi e Korzeniewicz (1994), evoluem o conceito de CGC, utilizando, agora,
as firmas como principais atores, ao invés do Estado e, o argumento se da pelo
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contexto de liberalizagdo comercial, o qual incapacita o Estado na aplicagao de tarifas.
Além disso, mostra-se que ha o conceito de um novo sistema produtivo global
emergente, em que a integragdo econdmica sobrepde o comércio internacional em si.
Nos anos 2000, os mesmos autores acabam por modificar a terminologia para
Cadeias Globais de Valor, objeto de estudo aqui representado.

Além disso, pode-se citar outros fatores determinantes para o surgimento das
cadeias, como a maior abertura comercial dos paises apos a Il Guerra Mundial e um
aumento dessa mesma abertura com o fim da Guerra Fria em 1989. Tal situagao
“‘diminui” as fronteiras entre os paises ao redor do mundo, ampliando a diversificagao
da producdo e a possibilidade de instalacdo de diversas fabricas, em diferentes
segmentos e localidades. Outro fator a ser ressaltados é a forte insergao dos paises
subdesenvolvidos, como os integrantes do BRICS e do Mercosul e o efeito China nas
cadeias, que permitiram, a partir reformas de liberalizacdo comercial, uma maior
globalizagéo da producéo.

Os avancgos nos setores de TIC (Tecnologias da Informagdo e Comunicagéo),
transporte e logistica, a ampliagdo da variedade e alcance de servigos, 0 movimento
de padronizagédo de componente, a busca intensa por economias de escala, incentivos
fiscais, reducdes de custos e, principalmente, caracteristicas setores e estratégias de
industrializacdo também foram causas determinantes para o avanco das Cadeias
Globais de Valor. Assim, conforme temos a globalizagdo das cadeias de
abastecimento, mais bens intermediarios sdo comercializados entre paises, e mais
pecas e componentes sao importados com o intuito de serem utilizados nas
exportagcdes (FEENSTRA, 1998)

Segunda Hermida (2016), as CGVs s&o objeto de estudo de diferentes
literaturas e grupos de estudiosos (como sociologos, estatisticos, economista, entre
outros), que buscam mostrar o surgimento delas e quais s&o suas principais
caracteristicas e seus efeitos dentro da Fragmentagao Internacional da Producéo.
Dentre esses grupos, temos, por exemplo, macroeconomistas, que buscam
demonstrar o valor adicionado na producdo em cada etapa. Ou aqueles que estudam
as organizagdes internacionais de comeércio e produgéo, que buscam nos mostrar de
gque maneiras as CGVs impactam no comércio internacional e em novas politicas

industrias e comerciais.
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Por fim, unindo os dois conceitos estudados, pode-se notar que a formacgao das
CGVs séo, de fato, uma continuidade do processo de fragmentagéo da produgéo, que
acaba por se refletir na maior intensidade das interconexdes da produgao e uma forma
de integragdo comercial dos fragmentos produtivos espalhados geograficamente ao
redor do globo. Assim, tem-se que a coordenagao da producgao fragmentada acaba
dependendo das mesmas fontes que propulsionaram a fragmentagéo em sim e, dessa
forma, as Cadeias Globais de Valor nascem.

2.3. GVC Approach: um método de analise das CGVs

O conceito de GVC Approach busca demonstrar aspectos mais
microecondmicos da teoria e que sera o mais utilizado neste trabalho. Tal conceito
objetiva comparar e descrever as Cadeias Globais de Valor, no &mbito industrial ou
de produto, em diversos paises e regides e, através do mapeamento dessa cadeia,
sinalizar politicas e recomendacgdes voltadas a mesma.

Segundo Hermida (2016), se pensarmos nas Cadeias Globais de Valor através
de uma 6ptica deste método, elas foram formadas a partir de fatores que promoveram
a fragmentagado internacional da produgdo, como os avangos das tecnologias de
produgcdo, as inovacdes em transporte e comunicacdo, o aumento do leque da
variedade e do alcance dos servigos oferecidos, a padronizacdo de componentes, as
quedas de muitas barreiras comerciais ao redor do globo, e outros fatores
condicionantes.

Essa metodologia, proposta por Gereffi e Fernandez-Stark (2011), do Center
on Globalization, Governance & Competitiveness (CGGC), da Duke University,
baseia-se em seis dimensdes, divididas no ambito global (fop-down) e nos elementos
locais (bottom-up). A primeira parte das dimensdes, ou seja, os 3 primeiros itens, se
refere a fase internacional da cadeia, determinada pela dindmica da industria em uma
proporgao global. A segunda parte busca explicar como cada pais, individualmente,
se insere e participa nas CGVs. Essas 6 dimensdes s&o:

1) Estrutura Insumo-Produto (input-output structure);
2) Escopo (alcance) Geografico;
3) Governanga,;

4) Upgrading;
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5) Contexto Institucional;
6) Stakeholders;

Primeiramente, pode-se ressaltar que no ambito fop-down da cadeia, a
Governanga da mesma aparece como o conceito chave, focando, principalmente, nas
Empresas Lideres (Lead Firms) e na organizagdo das industrias internacionais,
enquanto o Upgranding aparece como o principal ponto na esfera bottom-up, sobre a
luz das estratégias usadas pelos paises, regides e outras parte interessadas para
manter ou melhor suas posi¢des na economia global (GEREFFI; FERNANDEZ-
STARK, 2016).

Segundo Hermida (2016), nota-se que, em um processo de fragmentagdo da
produgao, um pais pode-se posicionar em diversas etapas produtivas de uma cadeia
de valor, dentro de um mesmo setor e, independendo do setor estudado, em niveis
tecnologicos distintos, e, dessa forma, com uma curva de ganhos diferenciada. Esse
posicionamento de um pais é medido pelas etapas que formam uma curva
diretamente relacionada com o valor agregado adicionado a Cadeia Global de Valor
do determinado setor, através dos tipos de atividades desenvolvidas ao longo da
cadeia. A partir disso, como pode ser visto na figura abaixo, chega-se ao conceito da

“Smiling Curve” ou “Curva Sorridente”

Developed
countries

Developing
countries

l Distribution

Production

Added EconomicValue

Base-Price
———
Pre-Production Production: Tangible Post-Production
Intangible Activities Intangible

Value-Adding Activities

Figura 01: The Smiling Curve

Fonte: GEREFFI & Duke CGGC (2015);
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Para o estudo deste conceito, é ressaltado o fato de que cada uma das
atividades encontradas dentro da Cadeia Global de Valor fornece um valor agregado
diferente ao produto final. Como Gereffi (2016) demonstra, determinado pais pode
estar localizado a montante (upstream) ou a jusante (downstream) na cadeia de valor.
As etapas de alto valor agregado se encontram nas “pontas” do grafico e, em grande
parte dos casos, sdo realizadas em paises desenvolvidos, onde se encontram as
sedes das grandes corporag¢des mundiais e, no caso do setor estudado, das grandes
montadoras existentes. Esses paises sdo os detentores de insumos intangiveis, que
muitas vezes, agregam mais valor que a prépria montagem.

Essas etapas a montante sao caracterizadas como por ativos de conhecimento,
como P&D, design e marketing de produto e todos os servigos relacionados ao pos-
venda do produto, fungdes que sédo consideradas de alto valor agregado. As etapas a
jusante sdo mais relacionadas a compra de matéria prima, montagem do produto e
sua distribuicdo ao redor do globo e sao realizadas, praticamente em todos os setores,
pelos paises em desenvolvimento ou subdesenvolvidos, onde se encontram mao-de-
obra mais barata e matéria-prima em abundancia.

Dessa forma, os paises desenvolvidos tém a capacidade de adicionar maior
valor nas suas etapas de producéao e prestacdo de servigos industriais, enquanto os
paises em desenvolvimento adicionam menos, enquanto o grau de valor adicionado
nas etapas determina diretamente onde essa etapa sera produzida dentro da CGV.
Para o periodo recente de globalizacdo, as CGVs possuem velocidade, escala e

complexidade muito maiores comparada a periodos anteriores.

1) Estrutura Insumo-Produto (input-output structure);

Primeiramente, vé-se a necessidade de identificar as principais
atividades/segmentos dentro da cadeia global de valor da industria. Assim,
determinada cadeia representa toda a estrutura Insumo-Produto, que demonstra o a
concepgao do produto ou o segmento, no caso do setor estudado, o veiculo, da sua
etapa inicial até a distribuicdo para o consumidor final (GEREFFI; FERNANDEZ-
STARK, 2016).

Os principais segmentos nas cadeias produtivas variam conforme a industria,
mas, na maioria dos casos, incluem: P&D, insumos, produgéo, distribuicdo, marketing

e vendas e, em alguns casos, a propria reciclagem do produto. Essa estrutura envolve
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bens e servigos como um todo, e tenta explicar as industrias que se encontram por
tras das firmas lideres. Conseguir mapear o valor adicionado em cada diferente
estagio da cadeia é algo de suma importancia para o entendimento da mesma.
Como é demonstrado por Gereffi (2005), apds essa primeira parte da analise,
busca-se identificar as caracteristicas especificas do setor e sua dindmica, como os
tipos de contratacdo, a preferéncia em relacdo aos canais de distribuicdo e seus
fornecedores prediletos. Nota-se, também, a importancia na identificacdo dos tipos de
empresas envolvidas na industria e suas principais caracteristicas, como verificar se
essas sdo globais ou domésticas, estatais ou privadas, grandes, médias ou pequenas,
entre outras. ldentificar quais firmas participam da cadeia de valor auxiliara no

entendimento na estrutura de governanca.

2) Escopo Geografico

Segundo Gereffi e Fernadez-Stark (2016), e como ja foi citado previamente, a
globalizagéo das industrias foi facilitada pelos avangos nos meios de transporte e da
infraestrutura das telecomunicag¢des, motivadas por estruturas mais competitivas em
todos os segmentos das cadeias de valor das industrias. Dessa forma, tem-se que,
hoje em dia, as cadeias de fornecimento e distribuicdo estdo dispersas e alocadas em
diferentes atividades em ao redor de todo o globo. Na economia global presente no
momento da sociedade, os paises participam das industrias ao aplicarem suas
vantagens competitivas nos ativos em que os mesmos sao especialistas em produzir.

Na maioria dos casos, os paises em desenvolvimento oferecem mao-de-obra
barata e commodities, matérias-primas, enquanto as nagdes desenvolvidas, de onde
advém o capital, possuem um alto indice de capital humano e tecnoldgico, realizando
os processos de design e P&D. Como resultado de tal situagao, as firmas e seus
trabalhadores estdo cada vez mais espalhados através do globo, trazendo o efeito de
globalizagéo a tona.

A analise do escopo geografico, primeiramente, se baseia em uma analise
global de oferta e demanda do produto. Isso é realizado ao estudar-se os dados do
setor, através de publicagbes da industria, 6rgados especializados, entrevistas e afins.
A principal contribuicdo desta analise para o estudo das CGVs, foi mapear as

mudangas de escopo geografico das industrias mundial e, mesmo com a evolugao
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dos ambitos locais para regionais, regionais para nacionais e nacionais para mundial,

essas cadeias continuam a evoluir.

3) Governancga

Em relacdo ao ultimo topico de analise da primeira parte das dimensdes,
estuda-se o aspecto dos tipos de governanga encontrados dentro das cadeias.
Segundo Gerrefi (2015), a analise de governanga permite o entendimento de como a
cadeia de valor do setor € controlada e coordenada quando determinados agentes na
mesma possuem mais forca que outros. A definicdo dada pelo autor sobre a

governancga é a seguinte:

“authority and power relationships that determine how
financial, material and human resources are allocated and
flow within a chain. Initially in the global commodity chains
framework, governance was described broadly in terms of
“‘buyer-driven” or “producer-driven” chains” (GEREFFI,
1994, p.97).

Com isso, classifica-se as CGVs em dois tipos, relacionando-as com as suas
formas de conducdo de cadeias, ou seja, pelas suas respectivas estruturas de
governanga:

i) Cadeias orientadas pelo comprador (Buyer-driven chains): neste tipo de
governanga, encontram-se os grandes varejistas da industria, como Wal-Mart e
Tesco, e empresas de grandes marcas, como Nike, Adidas e Reebok, sendo que estas
ditam o modus operandi da cadeia. Como os principais players do mercado, essas
empresas organizam as redes de produgdo de maneira descentralizada, ou seja,
através de terceirizacao (outsourcing). Esse padrdo de governanga € caracteristico
das industrias intensivas em trabalho e as que sido especializadas em bens de
consumo.

i) Cadeias orientadas pelo produtor (Producer-driven chains): neste caso, vé-
se a presenca de multinacionais e empresas industriais integradas, sendo que elas
exercem o papel de controle e administracdo de todo o sistema de producgéo. Tal tipo

de governanga é encontrada em setores intensivos em capital e tecnologia, como o
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de presente estudo, o automobilistico. Exemplificando, empresas como GM e Ford
controlam toda a linha de design de seus produtos (GEREFFI; FERNANDEZ-STARK,
2011).

Apoés a definicdo desses dois conceitos macros de governanga, Frederick &
Gereffi (2009), elaboram uma nova tipologia de governancga para a literatura de CGV,
sendo medidas por trés variaveis: a complexidade da informagédo compartilhada entre
os agentes da cadeia; como a informacao de producéo pode ser codificada; e qual o
nivel de maturidade do fornecedor. S&o os 5 tipos de governancga:

i) Mercado: a governanga de mercado envolve tipos de transagdes
consideradas simples. As informacdes sobre produto e como a producgao é realizada
sdo facilmente transmitidas, e a propria producdo se da com uma parcela minima
provida dos compradores. Essas trocas requerem uma pequena ou até nenhuma
cooperagao entre os agentes e o custo de troca de parceiros é muito baixo, tanto para
os produtores quanto para os fornecedores. Neste caso, a governanga se da atraves
do preco e nao por meio de uma empresa lider;

ii) Modular. nesta situagdo de governanga, as empresas realizam complexas
transacgdes, mas de facil codificacdo. Fornecedores montam os produtos para as
empresas de acordo com as especificacbes requisitadas e assumem completa
responsabilidade pelo processo tecnologico. Porém, este processo é realizado através
de um maquinario genérico e que pode atender outras firmas, levando a um baixo
custo de troca de fornecedores. As principais variaveis desta governanca sao as
tecnologias de informagé&o e regras bases para a troca destas;

iii) Relacional: esse tipo de governanga ocorre quando os produtores e 0s
fornecedores fazem o uso de informagdes complexas, que ndo sao facilmente
transmitidas e de aprendidas. O resultado disso é uma frequente interagcdo entre as
duas partes, havendo a necessidade de existir confianga mutua, que se dao através
de relacionamentos, reputacido, proximidade, familias, ética e afins. Apesar desta
mutualidade, as empresas lideres ainda definem o que é necessario na producio e,
dessa forma, ainda possui certa forma de poder sobre os fornecedores. Os custos de
substituicdo de parceiro sdo elevados e os produtos fornecidos sdo, na maioria dos
casos, diferenciados em qualidade, geografia e outras caracteristicas;

iv) Cativa: nessa cadeia de governancga, encontra-se pequeno fornecedores,
que podem depender de pequeno numero de compradores (grandes empresas) ou,
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até mesmo, um comprador sO, sendo que essas firmas possuem um grande poder,
podendo controlar, monitorar e definir a rede produtiva. Gragas a tal situacio, os
custos de substituicdo tendem a serem altos, muito por contratos pré-definidos e a
lideranga ética das firmas € fundamental, para que os fornecedores recebam um
tratamento justo e uma parcela justa do mercado;

V) Hierarquica: sao cadeias integradas verticalmente, administradas
internamente pelas firmas lideres, onde também s&o fabricados os produtos. Tal
situacéo s6 ocorre (e é benéfica) quando as especificagbes do produto sédo de dificil
codificagédo e alta complexidade, impedindo a existéncia de terceiros que consigam
realizar o servico.

Dado os conceitos necessarios para o entendimento dos tipos de governanga

nas Cadeias Globais de Valor, utiliza-se uma ilustragao para efeito comparativo entre

elas:
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Figura 04: Os 5 tipos de Governanga das CGVs

4) Upgrading

Fonte: (GEREFFI; FERNANDEZ-STARK, 2011).

Upgrading ou Upgrading Econémico é um fator chave sobre as CGVs dentro

da discussao de “GVC Approach”, buscando demonstrar a transposi¢céo ou evolugao
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de um padrdo de especializagdo para outro, através de avangos tecnologicos. Em
suma, entende-se que essa evolugdo demonstras as estratégias utilizadas pelas
firmas ou paises na busca de se posicionar melhor na economia global. Essas
estratégias objetivam uma melhora da competitividade econémica (como lucros,
empregos e habilidades e/ou condi¢gbes de renda da populagdo. Por fim, considera-se
como um processo de construcdo de competéncias ao decorrer de diversas
dimensdes, como em melhorias no produto ou no processo produtivo, inovagoes,
identificacdo de novos mercados e outros (HERMIDA, 2016).

Assim, o processo de Upgrading é definido como o movimento das firmas,
paises ou até regides na busca de uma atuagdo de agregue mais valor na cadeia,
buscando o aumento dos seus proprios beneficios através da participacdo na
producdo global (GEREFFI, 2005). Estratégias como politicas governamentais
(industriais), criagado de instituicdes, estratégias corporativas, tecnologias e avango

nas condi¢des trabalhistas sdo consideradas como upgrading.

Upgrading € o movimento em direcdo as atividades
produtivas de maior valor agregado, ao aprimoramento da
tecnologia, conhecimento e competéncias e ao aumento de
beneficios ou lucros derivados da participacdo em cadeias
globais de producédo” (BARRIENTOS, GEREFFI, ROSSI,
2011).

5) Contexto Institucional

O contexto institucional de uma Cadeia Gloval de Valor busca identificar como
as condigdes locais, nacionais e internacionais e as politicas moldam a participagao
de determinado pais em cada um dos estagios da cadeia de valor (GEREFFI, 1995).
Dentro das CGVs tem-se diversos aspectos, como a economia local, a sociedade e
as dinamicas institucionais, e a insercdo de um pais nessas cadeias depende
fortemente das condi¢des supracitadas.

As condigdes econdmicas incluem a viabilidade de elementos chaves, como os
custos trabalhistas, infraestrutura disponivel/adequada, acesso a outros recursos
(financeiros inclusos), o contexto dos governos, a disponibilidade de m&o-de-obra e
seu grau de especializagdo e o acesso a educagdo. Outros fatores institucionais a
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serem ressaltados sao a regulacédo do trabalho, a arrecadagdo de impostos pelos
orgaos governamentais, utilizagdo de subsidios como politica, a educacgao e politicas
voltadas para a inovacdo que podem promover o crescimento da industria e seu
desenvolvimento (GEREFFI; FERNANDEZ-STARK, 2016).

6) Stakeholders

Finalizando a analise de GVC Approach, far-se-a analise dos stakeholders
envolvidos. Nesta situagéo, estudam-se os principais agentes da industria que estéo
envolvidos na cadeia de valor, e suas fungdes sao explicadas.

Os principais participantes das cadeias, em grande parte dos casos sao: firmas,
associagbes industriais, trabalhadores (e sindicatos), instituicbes educacionais,
agéncias governamentais, e os ministérios de relagdes exteriores, fazenda e trabalho.
Assim, define-se que os stakeholders sdo os publicos de interesse de uma
organizacgdo. S&o as partes interessadas e envolvidas voluntaria ou involuntariamente
com a mesma, havendo um objetivo especifico de relacionamento, trazendo
beneficios para ambas as partes (GEREFFI; FERNANDEZ-STARK, 2016).
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3 GVC Approach: UM ESTUDO DE CASO SOBRE A INDUSTRIA
AUTOMOBILISTICA MUNDIAL

Para a analise dos numeros encontrados na industria, serdo utilizadas bases
de dados especializadas no setor automobilistico, como a UN COMTRADE Database,
a base de dados de comércio exterior da Organizagdo das Nagdes Unidas.

Para o estudo do setor automobilistico e a sua inser¢cdo nas Cadeias Globais
de Valor e, além disso, da participacédo do Brasil nessas cadeias, serao utilizados os
estudos, mais uma vez do Duke University Global Value Chain Center, porém, neste
momento, com um enfoque no funcionamento do setor automotivo nas redes
globalizadas.

Ainda em relagédo ao tema de pesquisa, esta monografia buscara informagdes
baseadas em documentos e relatérios oficiais elaborados por organismo
internacionais, governos e, principalmente, estudos de casos e analises da industria
automobilistica.

Ao se pensar no contexto visto no Brasil, algumas bases de dados ser&o
utilizadas, para o entendimento do setor no pais, como a ANFAVEA, os dados
encontrados na OICA e, principalmente, aqueles encontrados e disponibilizados pela
OCDE - Organizagéo para a Cooperacéo e Desenvolvimento Econémico, visando o
descobrimento de fatores que estado presentes e afetam diretamente as cadeias de
valor do setor automotivo e como esses agregam valor para o produto final: o

automovel.

3.1. A Industria Automobilistica Mundial

A industria Automotiva Global € um dos maiores setores de manufatura do
mundo. Segundo a OICA, no ano de 2017 foram produzidos mais de 73 milhdes de
veiculos automotores ao redor do mundo e, para o ano de 2014, registra-se um valor
de USD 668 bilhdes em exportagdes. O maior mercado para esse tipo de produto é o
de veiculos para passageiros, os automoveis comerciais, vendidos em grande parte
para pessoas fisicas. Dentro deste segmento estdo incluidos utilitarios (incluindo
taxis), esportivos e pick-ups leves, ndo consideradas como caminhdes/carretas. Este

segmento representa por volta de 80% do mercado automotivo mundial, seguidos pelo
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segmento de caminhdes, que representam por volta de 19% e por ultimo do de 6nibus,
que possuem somente 1% do mercado global do setor.

Segundo Kupfer (2002), devemos considerar o setor automotivo como um
oligopdlio global, com altas barreiras a entrada e a saida. Além disso também deve-
se ressaltar que, mesmo se tratando de um oligopdlio, notam-se diversos casos de
F&A (Fusdes e Aquisigdes) e Joint Ventures.

Esse setor € considerado como uma Industria de Bens de Consumo Duraveis
e de Alto Valor Agregado, no qual a concorréncia das empresas ocorre via
diferenciagao e, principalmente, através da inovagao. O setor é subdividido entre as
montadoras (ou fabricadoras), que entregam o bem final e os seus fornecedores
através de suas cadeias de valor, como no caso dos fornecedores de autopecas,
fundamentais para o funcionamento desse mercado.

Ainda como é demonstrado por Krugman (2002), e levando em consideragéo
os fornecedores de autopecas supracitados, tem-se que a industria automobilistica
possui um alto encadeamento sobre outros setores da economia. Além disso,
segundo a OCDE (2016), o setor emprega, diretamente, 8 milhdes de pessoas ao

redor do globo e, para cada emprego direto, geram-se mais 5 indiretos.
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Tabela 01:

Maiores Montadoras no Mundo - 2016

Montadora Origem do Capital Market Share
Toyota Japéao 9,20%
Volkswagen Alemanha 7,10%
GM EUA 6,80%
Nissan Japao 5,40%
Hyundai Coréia do Sul 5,30%
Honda Japao 5,20%
Chevrolet EUA 4,40%
Kia Coréia do Sul 3,6%
Renault Franca 2,60%
Mercedes-Benz Alemanha 2,50%

Fonte: OICA (2016); Elaboragao: Propria

Vale ressaltar que a industria de motos ndo se enquadra dentro da industria

automobilistica em si, sendo considerada como um diferente setor. Isso se da por se

encontrarem em uma posigao totalmente diferente na cadeia de valor, e ndo podendo

ser consideradas como um bem substituto aos carros e, mesmo sendo maquinas de

alta complexidade, necessitam de diferentes tipos de tecnologia, muito mais simples

do que as necessarias pelos veiculos.

Com o ja supracitado foco em inovacéo, tem-se que os investimentos em

Pesquisa e Desenvolvimento (P&D), sdo extremamente elevados no setor, gragas a

alta necessidade de diferenciagao para as empresas automotivos. A partir disso, vé-

se um alto investimento em P&D mundialmente, como é demonstrado no grafico

abaixo:
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Grafico 01: Investimento em P&D pelas grandes companhias (2014)
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Fonte: OICA (2017); Elaboragao: Propria

Como é visto na obra de Chesbrought (2006), o conceito de inovagdo nas

empresas € encontrado através de duas modalidades. S4o elas:

Inovacédo Fechada (Closed Innovation): o tipo de inovagdo mais tradicional,
quando ha um alto investimento em P&D dentro da empresa (inside the
company), e em seus departamentos, conseguindo a evolugédo do seu produto
de maneira interna

Inovacéo Aberta (Open Innovation): quando as empresas realizam parcerias
estratégicas ou realizam a aquisicdo ou fornecem tecnologia através de
terceiros, ou seja, através de outras empresas ou instituicbes, mesmo que

possuam seu proprio centro de Pesquisa e Desenvolvimento.

Como é demonstrado no grafico, vé-se um alto investimento das empresas do

setor automobilistico em P&D, através do conceito supracitado de Closed Innovation,

muito pelo fato da alta competicdo no setor e ja citada necessidade de diferenciagao
(PAGANOTTI, 2014)
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Levando em consideragdo o que foi apresentado previamente, pode-se,
atualmente, considerar que a industria automobilistica se encontra no meio de uma
profunda mudanga, desde os aspectos organizacionais, geograficos e tecnoldgicos.
Além disso, vé-se que, através da industria 4.0, este setor vem passando por
transformacgdes anuais, com alteragées seu modo de producdo como um todo, por
meio dos avangos tecnoldgicos obtidos.

Para entender mais a fundo a necessidade de investimentos da industria
automobilistica em P&D, demostra-se a classificagdo da OCDE - Organizagéo para a
Cooperacéo e Desenvolvimento Econémico (2011)

Tendo como base o indicador de intensidade em P&D — Gastos em P&D/valor
adicionado em P&D na producéo, a OCDE classifica os setores em quatro principais

grupos de intensidade tecnologica:

Quadro 01: Industrias de Manufatura Classificadas de acordo a sua Intensidade
Tecnologica

Estratos de Intensidade Tecnoldgica | Industrias

Aeroespacial; farmacéutico; de
informatica; eletrénica e

Alta ) i’ .
telecomunicacgdes; instrumentos;

Material elétrico; veiculos automotores;
quimica (excluido o setor farmacéutico);
Média-Alta ferroviario e de equipamentos de
transporte; maquinas e equipamentos;

Construgao naval; borracha e produtos
plasticos; coque, produtos refinados de
petréleo e de combustiveis nucleares;

Média-Baixa ~ i
outros produtos ndo metalicos;
metalurgia basica e produtos metalicos;
Reciclagem, madeira, papel e celulose;
. editorial e grafica; alimentos, bebidas e
Baixa

fumo; téxtil e de confeccéo, couro e
calgados; outros setores

Fonte: OCDE (2011)

Como pode ser visto no quadro acima, na subdivisdo da OCDE, tem-se que as
industrias automotivas globais envolvem o desenvolvimento, fabricagdo e montagem

de motores, componentes eletronicos, equipamentos de comunicacio, radio e TV,
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fazendo com que essas empresas se enquadrem, segundo a intensidade de inovagao,
como um setor de média-alta tecnologia. Tais inovag¢des tecnoldgicas podem afetar a
articulagdo dos agentes dentro e fora da propria organizagdo (PAGANOTTI, 2014).

Segundo um estudado do Duke University Center on Globalization, Governance
& Competitiveness (Duke CGGC) (2015), a partir dos anos 90, a industria
automobilistica deixou de ser uma industria nacional, para se tornar um setor
altamente globalizado, conectado com todo o globo, através de uma alta quantidade
de exportagdes, ao avango da fragmentagcdo das multinacionais e, principalmente,
gracgas a existéncia das Cadeias Globais de Valor. Dessa forma, esse setor se tornou
uma industria integrada globalmente, no qual valor € adicionado ao produto em varios
paises, antes do veiculo (produto) final ser vendido, e diversas localidades acabam
por se especializar em suas etapas da producao.

Como é ressaltado no mesmo estudo, hoje em dia, o design, a engenharia e os
testes dos veiculos sdo realizados em suas respectivas matrizes, nos clusters
industriais automotivos, localizados em Detroit - EUA, Sttutgart — ALE e em Tokyo —
JPN. Apds essa etapa, eles sao produzidos regionalmente e globalmente, e é isto é o
objeto de analise das Cadeias Globais de Valor, estudando o aumento da
complexidade e variabilidade dos sistemas de producdo, abrindo novos caminhos
para o desenvolvimento através da fragmentagdo da cadeia de valor e de
investimentos em diferentes localidades.

Entretanto, as empresas ainda sentem dificuldades em tirar vantagens dessas
oportunidades, sendo que ainda existem inumeros fatores que agem contra a
fragmentacdo geografica da industria. Pode-se citar como exemplo os seguintes
fatores (GEREFFI, 2010):

e Economias de Escala: ao contrario das industrias intensivas em
trabalho, a industria automobilistica possui uma alta economia de escala
na producdo, principalmente em pecas-chaves, como motores,
aparelhos de transmissé&o e a continuidade do processo produtivo, como
a metalizacdo, a construcado do chassi, e a pintura.

e Producao “Just-In-Time”: devido ao fato de que muitos dos
componentes sdo pesados e volumosos, fazendo com que algumas

firmas buscassem o tipo de producéo por encomenda, buscando reduzir
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os custos e aumentar a qualidade. Tal situacédo faz com o que os carros
sejam montados em s6 uma linha de produgao.

e Pressao Politica: por se tratarem de bens de alta visibilidade e, até,
bens icbnicos na sociedade, ha uma forte regulagéo politica na produg¢ao
de automaoveis, principalmente em grandes mercados, como China, EUA
e Brasil.

e Consolidagcao da Cadeia de Fornecedores: por se tratar de um setor
de alta complexidade manufatureira, viu-se, nos ultimos anos, um maior
enforcamento entre a industria automobilisticas e os setores primario e

secundario.

Os obstaculos supracitados mostram que a separagao geografica da producao
pode causar o isolamento das firmas em paises em desenvolvimento (ou
subdesenvolvidos) das etapas de maior valor agregado da produgado, etapas
estratégicas e relacionadas com a inovagado do setor. Como resultado, os paises
subdesenvolvidos, mesmo possuindo um alto volume de produg¢do, podem acabar
confinados a fabricarem (ou fazerem parte) de segmentos de baixo valor agregado
para a cadeia produtiva. Com isso, esses paises se tornam isolados dos processos
inovativos e desenvolvimento do produto por longos periodos de tempo, fazendo com
que o upgrading industrial e a curva de aprendizado tecnoldgica se mantenha

estagnada.

3.2 GVC APPROACH: um estudo de caso da Cadeia Global de Valor da

Industria Automotiva

Dando continuidade a analise, serdo retomados os aspectos estudados no
método GVC Approach, e, dessa forma, aplicar tal método para a industria
automobilistica.

Em relagdo a estrutura insumo produto, tem-se que principais estagios da
Cadeia Global de Valor automotiva incluem os fatores de suma importancia para a
producédo do veiculo, como o design e desenvolvimento do veiculo, a insergdo de das
partes e dos componentes, a produgéo dos sistemas modulares, a integragdo desses

sistemas e a montagem final.
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A parte que tange as areas de marketing e vendas sdo, em grande parte dos
casos, lidadas pelas firmas locais e ndo sofrem um processo de outsourcing.
Finalmente, a distribuigdo, os reparos e a reciclagem dos produtos, mesmo sendo de
suma importancia para a industria, com uma alta escala de empregabilidade, n&o
serdao incluidos na analise, por ocorrerem, na maioria das vezes, em ambito
local/regional.

A partir disso, a figura abaixo representa uma visdo simplificada da Cadeia
Global de Valor do segmento estudado:
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Figura 02: A Cadeia Global de Valor Automotiva

Fonte: Duke CGGC (2015); Elaboragao: Propria

Segundo o estudo da Duke University (2015), tem-se a seguinte definicao para
as etapas da cadeia demonstradas acima:
e Design do Veiculo e Desenvolvimento: o design conceitual de um
carro é, predominantemente, um processo artistico, focado na aparéncia
e nos adicionais externos. Porém, a aerodindmica e a adequagao do
produto as vias também sao muito importantes e levadas em

consideragao. Essa etapa da cadeia é, na maioria das vezes, realizada
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dentro das proprias firma ou em estudios de design contratados.
Transformar o chamado “carro conceito” em um veiculo que possa ser
dirigido, operado e fabricado em massa, atendendo a qualidade publica
e privada e as instrugdes/necessidades de seguranga € um trabalho
muito arduo, complexo e um processo de longo-prazo, com a
necessidade da utilizagdo de diversos processos de engenharia e
centros de testes.

A engenharia pesada aplicada no desenvolvimento de um carro, onde
os ja citados “carros conceitos” sdo transformados em partes e sistemas
que podem ser produzidos pelos fornecedores e
montados/transformados em carros dirigiveis, ainda esta centralizada
dentro ou préxima aos centros de design das montadoras lideres de
mercado. Esse processo de engenharia evoluiu consideravelmente ao
longo dos anos, tendo a participagado, inclusive, de alguns grandes
fornecedores da industria. Tal situagado causou um efeito transbordo ao
redor das matrizes, uma vez que seus maiores fornecedores passaram
a se localizar nos seus arredores.

O maior exemplo disto, € a cidade de Detroit, sede da General Motors,
onde ha uma industria enorme voltada para o setor automotivo,
formando clusters especializados no desenvolvimento e design dos
produtos, com especializagoes, até, relacdes trabalhistas, educacionais,
treinamento e, principalmente, nas préprias engenharias.

Pecas e Componentes: a industria automobilistica € um setor muito
complexo de montagem, com uma estrutura unica em sua cadeia de
valor e seus fornecedores. Um unico veiculo utilitario € montado por meio
de milhares de partes, sendo essas produzidas por centenas de
fornecedores. O fato de que os grandes fornecedores se consolidaram
em etapas mais “a frente” do processo produtivo, gerou espago para que
essa etapa da cadeia de valor envolva pequenas e médias empresas,
que fornecem para mercados locais. Tal situacdo levou, até, a uma
situacdo em que essas empresas de menor porte passaram a ter acesso
a canais de exportagcédo ao produzirem partes mais genéricas. Enquanto

isso, nos anos recentes, os grandes fornecedores da industria
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expandiram o seu alcance regional e global, podendo trabalhar com
diversas empresas lideres e atingir todos os niveis da cadeia produtiva.
Sistema/Médulos: as partes e componentes sao utilizadas para
construir os médulos de um veiculo, que sao sistemas interconectados,
como a frente de um carro (para-choques, grades, fardis, etc..), o cockpit
(onde se encontra o motorista), as suspensdes fronteira e traseira e
todos os sistemas integrados de um carro. Assim, os modulos formam
as bases do sistema, e s&o divididos em 4 partes: interior, que inclui a
cadeira, acessorios internos e todo o cockpit; o corpo, com as portas,
revestimento interno, acabamento e uma parte dos acessorios; elétrico
e eletrbnico, como a ignigdo, fiagdo, chassis eletrbnicos, e os
componentes eletrénicos internos; e chassis do veiculo.

Os modulos podem ser construidos separadamente da linha de
montagem final, na maioria dos casos, em fabricas préprias das
montadoras, operadas pelos seus fornecedores.

Integracdo de Sistema & Montagem Final: a montagem final dos
veiculos é realizada pelas principais empresas do setor, as montadoras.
Isso significa que essas plantas de montagem s&o ativos estratégicos
para essas firmas, ndo possuindo uma caracteristica tdo forte de
fragmentagao da produgao.

As plantas de montagem possuem equipamentos de produgédo que n&o
possuem tanto efeito na finalizagdo do carro, afetando, somente,
algumas variagdes no modelo, na cor do veiculo e alguns features
(acessorios). Porém, nos ultimos anos, inovagdes vem ocorrendo nas
técnicas de montagem e no seu equipamento, acarretando em uma
maior flexibilidade da linha de montagem.

Continuando, tem-se que esse padrao da linha de montagem final leva
a um grande problema para a industria: a baixa utilizagdo da capacidade
instalada tanto para as montadoras quanto para os seus fornecedores.
Por se tratar de um mercado enorme, intensivo em capital e trabalho,
vé-se a necessidade de se possuir uma alta capacidade instalada e, em
tempos de recessdo e arrefecimento do consumo, a industria sofre

fortemente com uma baixa utilizacdo de sua capacidade e vé seus lucros
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despencarem. Assim, os mercados (incluindo exportagdes), devem ser
grandes o suficiente para que as marcas consigam manter a sua
producgao e suas vendas.

Para o controle deste problema, as firmas passam a produzir em
pequenos mercados, encontrados em paises em desenvolvimento,
através do modelo de producdo denominado Complete Knock Down
(CKD), onde se busca melhores condigbes tarifarias no local,
principalmente em relagdo as barreiras tarifarias. Outro modelo a ser
citado é o Completely Build Up (CBU), onde a montagem dos carros é
centralizada em determinada localidade e exportados para outras
localidades, onde s6 ocorrem pequenas alteragdes/adicbes, como a
insercado de para-choques e pneus.

Como é demonstrado por Paganotti (2014), para suprir as etapas que

acabaram de ser demonstradas, tém-se que a industria automotiva possui a seguinte

distribuicdo de seus fornecedores:

Fornecedores Globais: aqueles que fornecem os principais sistemas
para as montadoras, detendo, até, determinada capacidade de design e
inovacéo propria, a fim de oferecer solugbes de “black-box” para a
exigéncia de seus clientes;

Fornecedores de 1° nivel: requerem determinada capacidade de
design inovagcdo em suas autopegas, mas o seu alcance global € mais
limitado;

Fornecedores de 2° nivel: oferecem autopecas mais padronizadas,
utilizando projetos determinados pelas préprias montadoras ou pelas
grandes fornecedoras globais;

Fornecedores de 3° nivel: fornecem produtos basico, com
predominéncia de habilidades em engenharia rudimentares.

Dadas informagdes, pode-se chegar ao organograma abaixo, que demonstra a

cadeia produtiva da industria automobilistica:
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Figura 03: A Cadeia Produtiva da Industria Automobilistica

Fonte: ANFAVEA (2015); Elaboragéo: Proépria

Entrando no ambito de Escopo Geografico, vé-se que, para a industria

automobilistica, segundo dados da Comtrade (2018), mais de 100 milhdes de veiculos

foram produzidos no globo no ano de 2018 e mais de USD 900 bilhdes foram gerados

em exportag¢des no final do

mesmo ano.
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Tabela 02: Top 15 Fornecedores Globais (2015)
Origem do Vendas
Capital em US$ B

Robert Bosch Alemanha 44 240

Empresa Segmento da Cadeia de Valor

Sistemas Elétricos e
Eletrénicos e Chassis
Sistemas Elétricos e
Magna Canada 36.325 Eletrénicos, Chassis e
Sistemas interiores
Sistemas Elétricos e

Continental Alemanha 34.418 Eletrénicos, Sistemas interiores
- Sistemas Elétricos e
Denso Japao 32.365 Eletronicos
Aisin Seiki Jap3o 28.072 Sistemas Elétricos e

Eletrénicos e Chassis
Sistemas Elétricos e
Huyndai Mobis Coréia do Sul 27.405 Eletronicos, Chassis e
Sistemas interiores
Sistemas Elétricos e

Faurecia Franca 25.043 Eletrénicos, Sistemas interiores
Johnson Controls EUA 23.589 Sistemas interiores
ZF Alemanha 22.192 Chassis
Lear EUA 17721 EIetréiiizgesr?gissgémtgg?rftgriores
Valeo Franca 16.878 EIetréiiizgesr?gissgémtgg?rftgriores
TRW Automotive EUA 16.240 EIetréiiizgesr?gissgémtgg?rftgriores
Delphi Automotive EUA 16.002 Sismg:ﬁ;'g{;iscos e
Yazaki Jap3o 15.200 SiSteQ:tsréi'S:SCOS e
ThyssenKrupp Alemanha 12.081 Chassis

Fonte: Automotive News (2015); Elaboracéo: Prépria

Como pode ser visto na tabela 2, nota-se que os 15 principais fornecedores da
industria automotiva, em termos de valor de vendas para as empresas, se encontram
nos paises que foram os bergos do automobilismo. Porém, o principal fator a ser aqui
ressaltado € que todos esses fornecedores também, se encontram em paises de alto
desenvolvimento e, logicamente, estdo localizados nos locais onde as empresas
lideres se encontram. Outro ponto importante de destaque é demonstrar que o alto
faturamento dessas empresas se da pelo fornecimento de matérias encontrados no

final da produgado, matérias altamente tecnoldgicos e de alto valor agregado.
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Em relacido aos dados de exportagao do setor, tem-se que a Alemanha, por se
tratar de um pais chave para o setor, sendo sede de diversas maraca e, dessa forma,
ser um centro tecnologico do setor, possui a maior renda relacionada a exportagéo de
automoveis para o ano de 2015 e também, para a parte de motores. Em seguida,
encontram-se outros dois paises que também s&do sedes de grandes empresas e
possuem alta participacdo no indice de exportagdes do setor, o Japao, que possui a
maior parte de sua industria voltada para a exportagdo e os EUA, bergo de gigantes
do setor.

Por fim, refere-se a posicdo do Brasil nas exportagdes, se encontrando em
vigésimo quarta ao se tratar de exportagdes de automodveis e décimo terceiro em
relacdo aos componentes de motores. Conclui-se que o pais ainda precisa evoluir

nesse quesito e buscar um melhor posicionamento no setor.

Tabela 03: Dados de Exportagdo de Automoveis e Partes de Motores- 2015

Valor das exportagoes Valor das exportagcoes de
Pais de automoéveis em Pais partes de motores em
bilhées de US$ bilhées de US$
Alemanha 153,2 Alemanha 13,5
Japéao 86,1 EUA 6,0
EUA 55,4 Japao 5,9
Canada 44,9 China 5,0
Coreia do 41,7 México 4,0
Sul
Reino Coréia do
Unido 39 sul 2.8
Espanha 33,1 Italia 2,3
México 32,8 Franca 2,0
o Reino
Bélgica 27,7 Unido 1,9
Franca 17,6 Holanda 1,6
Brasil(24) 3,4 Brasil(13) 1,4

Fonte: UN Comtrade (2016); Elaboracéo: Prépria
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Ao se estudar a participagdo do Valor Agregado dos principais 10 paises no
setor de Automotores, trailers e semi-trailers, encontra-se uma evolugdo exponencial
da industria chinesa, cada vez mais presente no mercado global do setor, mostrando
que este também passou pelo chamado “efeito China”. Pelo fato de que os ultimos
dados disponibilizados pela OCDE séo de 2011, acredita-se que a China, atualmente,
possua uma participagao ainda maior no setor.

Em sequéncia, encontra-se a Alemanha, o Japao e os EUA, que, por possuirem
as ja citadas sedes dos lideres de mercado, realizam as etapas inicias e finais da
cadeia, que possuem um alto indice de valor agregado no valor final do automdével.
Neste caso, € necessario se demonstrar o bom posicionamento do Brasil na cadeia,

pais que passou por determinada evolugcao na adigao de valor para o setor.

Tabela 04: Evolucéo da participagédo do Valor Agregado do Top 10 paises (2011) no
setor de Automotores, trailers e semi-trailers

Pais 1995 2000 2005 2008 2009 2010 2011

China 213% 477% 7,04% 11,11% 17,95% 17,03% 18,37%
Alemanha 15,01% 10,83% 14,51% 16,11% 13,89% 14,92% 16,19%
Japéao 2558% 21,43% 19,01% 17,55% 17,89% 17,60% 14,48%

EUA 22,07% 26,69% 19,42% 10,62% 525% 9,05%  9,561%

Coreia do

Sul 3,10% 2,70% 3,67% 3,60% 3,89% 3,94% 4,35%

México 1,67% 4,03% 331% 3,76% 3,31% 3,54%  3,78%
Brasil 1,98% 1,33% 1,45% 2,99% 3,65% 3,38% 3,12%

india 1,29%  097% 2,05% 1,79%  2,96% 2,73% 2,75%

Reino

. 3,39% 3,16% 3,11% 2,94% 2,17% 2,16% 2,07%
Unido

Franga 413% 3,74% 3,53% 2,97% 262% 2,33% 2,05%

Fonte: OCDE (2016); Elaboragéo: Prépria
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Para o fim da analise do escopo geografico do setor, demonstram-se alguns
dados de exportacdo, conferidos nas tabelas em sequéncia. Em relagcdo as
exportacdes de partes para motores de diesel, nota-se a Alemanha, mais uma vez,
como lider do setor, uma vez que a industria de caminhbes e todo o seu
desenvolvimento é encontrado no pais, muito afrente de seus concorrentes.

Ao se analisar os dados de exportacéo de equipamentos de arranque/ignicéo,
por se tratar de um escopo muito especifico do setor, tem-se 0 melhor posicionamento
do Japdo e dos EUA. Por fim, sdo demonstrados os dados de exportacdo de
equipamentos elétricos de iluminagao e sinalizacdo, com a lideranga da China, muito
por se tratar da fabricacdo de pecas padronizadas, dadas por fornecedores de

segundo grau.
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Tabela 05: Dados de Exportagdo — 2015

Exportacoes de

outras partes

Exportacoes de
equipamentos de

Valor das exportagoes
de equipamentos

Pais para motor diesel Pais arranquelignicao Pais elétricos de
e semi diesel em em bilhées de iluminagao/sinalizagao
bilhées de US$ US$ em bilhées de US$
Alemanha 7,9 Japao 3,3 China 4,3
China 24 EUA 2,3 Alemanha 3,1
EUA 2,3 China 2,0 EUA 2,2
Japao 1,5 Alemanha 1,8 México 2,0
Franca 1,5 México 1,7 Rep. Tcheca 1,9
Outros paises

Holanda 1,4 Franca 1,0 asiaticos 1,3
Coreia de Sul 1,4 Hungria 0,8 Coréia do Sul 1,2
Italia 1,4 Italia 0,4 Franca 1,1
Reino Unido 1,2 Coréia do Sul 0,4 Japao 1,0
México 1,1 Reino Unido 0,4 Espanha 1,0
Brasil(12) 1 Brasil (21) 0,1 Brasil (27) 0,1

Fonte: UM Comtrade (2016); Elaboracéo: Prépria



Entrando nos aspectos de governanga na cadeia do setor automotivo, vé-se
que as CGVs deste setor sdo dominadas por poucas grandes empresas, que usam o
seu tamanho e seu poder tecnolégico para exercerem controlem ao longo da cadeia.
Essas companhias operam com as suas proprias diretrizes, ditando as caracteristicas
das partes e dos sistemas comprados junto aos fornecedores.

Existem inumero exemplos de como essas firmas governam a cadeia, como no
caso onde elas racionalizaram sua base de fornecedores em um pequeno numero de
grandes fornecedores globais ou o fato de que os contratos de fornecimento de
componentes e sub-sistemas s&o grandes e de longo prazo. Além disso, pode-se levar
em consideragao a atual existéncia e de uma complexa base de fornecedores globais
para a industria automotiva, também que os fornecedores desse setor tendem a focar
sua produgao, somente, para o proprio setor. E, finalmente, que os fornecedores e as
fabricas intensas em tecnologia estarem concentradas em paises industrializados.

Dessa forma, conclui-se que, no setor automobilistico, a cadeia € comandada
pelos produtores, ou seja, 0 comando é exercido pelas montadoras, as quais possuem
os “recursos-chave” para produg¢ao do produto final. Mesmo terceirizando parte da
producao dos automéveis para os diversos niveis de fornecedores e, desse modo,
“‘perdendo” o controle direto de todas as etapas produtivas, as montadoras se
apropriaram de uma estrutura de governancga que as garante qualidade e o suprimento
de todas as necessidades solicitadas.

Outro fator a ser considerado é que, quando as grandes montadoras alteram o
local de suas fabricas ou abrem operag¢des em novos locais, os fornecedores tendem,
por pressao, a alterarem o local de sua produgdo para uma area proxima dessas
montadoras, evidenciando que os fornecedores passaram a desempenhar um papel
maior no processo de producdo da industria automobilistica. Esse efeito é
denominado com Follow Sourcing.

Em relagdo a nova tipologia, onde se consideram os 5 tipos de governanga,
encontram-se dois tipos de governanga:

i) Governanga Modular: esse tipo de governancga se da ao considerarmos os ja
citados fornecedores de 1° nivel, pois estes costumam a ser multinacionais que
atendem diversas montadoras, fabricando componentes-chaves como freios,
assentos, painéis e materiais elétricos. Dessa forma, ha um alto volume de troca de

informagdes e conhecimento entre os fornecedores e as montadoras. Assim, a



governancga é considerada alta na complexidade das transagdes, em exigéncia de
habilidade para codificar as transagdes, capacidade de fornecimento e grau de
coordenacao.

i) Governanca de Mercado: neste caso, vé-se determinada governanga em
relacdo aos fornecedores de 2° e 3° nivel, pois estes produzem pegas ou
componentes padronizados, como parafusos, borrachas e pecas de plastico. A
escolha dos fornecedores pelas firmas se da por meio de prego e qualidade e ha maior
concorréncia entre esses fornecedores, devido a grande quantidade de empresas
aptas a fornecerem esses componentes. Dessa forma, conclui-se que a complexidade
das transagdes e o grau de coordenagdo sao baixos, ainda que exijam um padréo
elevado de habilidade de codificagao das transagdes e capacidade de fornecimento.

No leque de Upgradings Econémicos existentes, os seguinte serdo explanados
e demonstrados em funcéo do setor estudado:

i) Upgrading de Processos: uma diminui¢do no custo unitario de produgéo por
meio da realocagao no sistema produtivos ou pela indugdo de novas tecnologias ou
tecnologias superiores no mesmo. No setor automobilistico, verifica-se que este é o
principal Upgrading, pois, através dele, ocorrem os ganhos de escala na fabricagao
dos veiculos e um aumento da eficiéncia através das novas tecnologias. Um exemplo
rustico desse fato sédo as alteragdes nos modelos de produc¢do advindas do Fordismo
e do Toyotismo, ha muitos anos atras.

ii) Upgrading de Produto: ocorre por meio do aumento do valor unitario do
produto/servigo ofertado e, consequentemente, em uma melhora em sua qualidade,
aumentando o valor agregado do mesmo. Na maioria dos casos, requer-se uma
melhora de competéncias internas para que haja a transformacao do item em algo
com melhor desempenho e sofisticacdo. Na industria estudada, vé se que esse
Upgrading ocorre a partir do desenvolvimento de novas tecnologias para a melhoria
dos carros em si. Isso se da por meio de “carros smart”, novos modelos, como
hidraulicos e elétricos. Também ocorre no quando o design do carro de torna mais
atraente. Logicamente, essa é a situagcdo de melhora que tem o maior impacto no
mercado consumidor.

iii) Upgrading de Mercado: a melhoria nos mercados ocorre quando uma
industria consegue melhorar sua posicdo globalmente, ou seja, geograficamente,

permitindo que o negdcio se expanda para novos mercados. Dessa forma, encontram-
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se novos compradores, novas localizagbes e mercados, e possui o efeito maior para
aqueles setores com elevadas barreiras a entrada. No setor estudado, temos que o
Upgrading de Mercado ocorre pelo fato de que a cadeia da industrial automobilistica
é extremamente globalizada, gerando um enorme ganho de eficiéncia e mercado
quando novas localidades e cliente s&o atingidos. Um exemplo € a producdo da
Hyndai no Brasil, fornecendo ao mercado interno e externo.

iv) Upgrading Funcional: também chamado de “Upgrading dentro da cadeia”,
consiste na possibilidade das empresas adquirirem novas fun¢gdes dentro da cadeia.
Ocorre de forma Upstream ou Downstream, muitas vezes, via integracdo vertical.
Além disso, as empresas podem substituir um conjunto de atividades por outro, via
especializagdo. Sendo um upgrading ndo tdo comum na industria, o funcional ocorre
uma integragdo vertical na industria. Ele se da quando uma montadora realiza a
aquisicao de uma empresa de autopegas, por exemplo, para ganhar eficiéncia. Porém,
podemos afirmar que no setor automobilistico isso pouco ocorre, pois a industria é
bem dividida.

V) Upgrading de Cadeia: ocorre quando as empresas aplicam uma competéncia
adquirida em uma certa fungéo em outra fungao da cadeia, ou seja, quando a expertise
em uma cadeia acaba beneficiando a outra. No setor automotivo, temos o interessante
caso de que o upgrading de cadeia acontece como upgrading horizontal (intersetorial)
na maioria dos casos. Isso ocorre pelo fato de que o avango em uma cadeia gera
resultados benéficos em mais de um produto. Ou seja, um avango em P&D melhora

mais de um produto final, como o mesmo motor sendo utilizado em diversos carros.

Em relagdo ao contexto institucional em que o setor se encontra, busca-se
exemplificar algumas condigdes encontradas na industria automobilistica, através de
algumas politicas nacionais, como no caso da China, onde todas as empresas que
desejam entrar no mercado e nao sao de capital nacional, sdo obrigadas a formar uma
Joint Ventures com uma empresa local. Outro caso a ser exaltado € o norte-
americano, quando, apos a crise do subprime em 2008, o governo federal concedeu
USD 25 bilhdes para a GM e para a Chrysler, sob a forma de empréstimos a juros
baixissimos, valor que foi convertido em patriménio liquido no balancete das

empresas. Por ultimo, vale-se ressaltar a politica desenvolvida na Franca, onde o
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governo desenvolveu um fundo com €600 milhdes para apoiar os fornecedores do

setor automotivo e contribuiu com cerca de um tergco do capital desse setor.

Grafico 02: Requisitos de conteudo local % de valor obrigatério — 2009

Comunidade Andina _ 30

Mercosul

Fonte: ANFAVEA (2011); Elaborag&o: Prépria

Como pode ser visto no grafico 2, elaborado a partir de um relatério da
ANFAVEA (2011), vé-se que as condigdes as nacionais de alguns blocos econdmicos
ao redor do mundo variam consideravelmente. Para o ano de 2009, tem-se que dois
dos principais blocos produtores de veiculos do mundo, o NAFTA e o Mercosul,
através das politicas internas de seus paises integrantes, aplicavam um percentual de
por volta de 60% de conteudo local para a producédo e comércio de automoveis.

Por fim, entrando no ambito do stakeholders, para o setor automobilistico,
verifica-se que os principais agentes da industria pode ser: as proprias montadoras,
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grupos de interesse, grupos de protesto, grupos ambientais, 6rgdo governamentais,
associagdes comerciais, concorrentes, sindicatos, organismos multilaterais, agencias
publicas, ONGs, etc. (DUKE CGGC, 2015).
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4 A INSERCAO DO BRASIL NA CADEIA GLOBAL DE VALOR DA
INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA GLOBAL

4.1. Historico do Setor Automotivo Brasileiro

Segundo Latini (2007), a industria brasileira automobilistica, até a metade do
século XX, se resumia a montagem de veiculos automotores em territorio nacional e,
assim, nada era produzido ou desenvolvido internamente. Porém, com o boost gerado
pela revolugédo fordista, causando um efeito multiplicador na economia americana, o
governo brasileiro notou que o setor se mostrava uma atividade industrial de enorme
potencial produtiva, com um enorme efeito transbordo sobre outros setores da
economia.

Sendo um mercado emergente, com um grande publico consumidor, para o
momento e para o futuro, o Brasil inicia sua producédo de automdveis em meados dos
anos 50, com o setor sendo impulsionado pelas politicas publicas da época. Vale-se
ressaltar que o setor de autopecgas, no periodo, também comeca a se desenvolver no
pais. Segundo Silva (2007), existiam empecilhos para o nascimento da industria no
pais, como a falta de mao-de-obra qualificada, o mercado consumidor, as linhas de
desenvolvimento da industria e afins. Porém, as ja citadas politicas publicas vieram
para subsidiar a produgéo do setor, através da atracédo de investimentos estrangeiros
para o pais.

Dando continuidade ao programa de expansao de Getulio Vargas, em 16 de
junho de 1956, o presidente eleito Juscelino Kubitschek, através da politica industrial
do Plano de Metas, instituiu o Grupo Executivo da Industria Automobilistica, o GEIA,
orgao que viria para estabelecer e supervisionar normas para a fomentagcdo deste
setor no Brasil. Esse grupo tornou possivel a aprovagao de diversos planos nacionais
em prol do fortalecimento da industria automotiva, como: i) estimulos fiscais, atraves
da isencdo de impostos de consumos sobre veiculos e equipamentos produzidos
internamente; ii) vantagens cambiais por meio de cotas para importagédo de autopecgas
e cambio favorecido para a importagdo de equipamentos para a industria; iii) crédito
de longo prazo facilitado e fornecido pelo BNDE; iv) e, protegcdo cambial e tarifaria
sobre produtos importados que possuiam mercado para a época (LACERDA, 2015).
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Dessa forma, apos a criacao da GEIA, metas foram tragadas para o setor, como
a necessidade de 30% dos componentes dos veiculos importados ja possuirem
fornecedores nacionais, e baterias e velas ganharam seus primeiros carros de passeio
fabricados no Brasil. Além disso, até 1960, 90% do peso dos caminhdes e utilitarios
vendidos no Brasil deveriam possuir componentes nacionais e, automoveis de
passeio, 95%. Tais objetivos foram cumpridos e, assim, nascia a industria
automobilistica brasileira (PEREIRA, 2016).

Dado os fatos, nota-se um elevado crescimento do setor durante todo o
governo JK e nos anos posteriores ha um crescimento na produgédo, arrefecido em

tempos de crise, como pode ser visto no grafico abaixo:

Grafico 03: Producéo de Veiculos no Brasil, em milhares de unidades (1957-
1990)
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Fonte: ANFAVEA (2018); Elaboragao: Propria

Como pode ser visto no grafico, para o ano de 1957, somente 31 mil unidades
de veiculos, como um todo, eram produzidas no Brasil, numero que evoluiu
consideravelmente até o final do periodo exposto, até 830 mil unidades, com um pico,
no final da década de 1970, de quase 1,1 milhdo de unidades.

O periodo de 1957 a 1967, vé-se um crescimento constante no setor, mas com

taxa nao tao elevadas. Levando em consideracdo o periodo de 68 a 80, e apos a
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primeira crise internacional do petréleo, nota-se um crescimento exponencial na
producédo do setor, com um grande aumento em toda a industria, impulsionados pelos
| e Il PNDs. Durante todos os anos 1980, com as crises que subseguirem esse
periodo, e a denominada “década perdida” do Brasil, percebe-se uma queda abrupta
na producgéao de veiculos no pais, ou seja, um arrefecimento da produgao, ndo voltando
aos patamares da década anterior. Alguns outros fatores que foram essenciais para
essa queda da produgao podem ser ressaltados, como o avango da producgao chinesa,
a expectativa negativa encontrada no Brasil e o desestimulo aos investimentos
(PEREIRA, 2016).

Com a entrada dos anos 1990, nota-se uma grande alteragdo no setor e na
participacado brasileira em relacdo ao mercado mundial. Até esta data, a industria
automobilistica brasileira se fortalecia dentro de suas proprias fronteiras, sem
nenhuma expansao para o mercado mundial, muito gragas a politica de substituicao
das importagdes, implementada por diversos governos, que buscava fomentar a
industria interna. Em relagdo ao setor automotivo, tem-se que este era um dos mais
protegidos em relagdo a competicdo internacional no pais, estando praticamente
isolado do resto do globo.

Porém, nesta data, com a entrada do governo Collor no Brasil, vé-se a abertura
comercial do setor, em um periodo de congruéncia a reestruturacdo do setor
automotivo mundial, através do processo de globalizagdo, gerando mudancgas
significativas na industria automotiva e de autopecgas brasileira. Com isso, nota-se um
rapido crescimento da demanda por veiculos no pais, a instalacdo de novas
montadores e a modernizag&o das fabricas ja existentes (NEGRI, 2011).

Segundo Torres (2011), essa onda de investimentos ocorrida durante os anos
1990 e no inicio dos anos 2000 ampliou consideravelmente a capacidade produtiva
do Brasil, o posicionando na sexta posigao no ranking de produtores mundiais.
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Grafico 04: Evolugao da Produgao de automdveis Mundial X Brasileira
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Fonte: OICA (2017); Elaboragao: Propria

Como pode ser visto no grafico acima, a producdo de veiculos, no Brasil,
cresceu consideravelmente nos anos 2000, estabelecendo a for¢ca da industria e
ganhando o seu mercado consumidor. Isso se deu pela alta concessao de linhas de
crédito no periodo, um crescimento global enorme para o pais e para a industria, um
crescimento paralelo dos paises desenvolvidos, as politicas regionais implementadas
pelo Brasil e outros fatores que ajudaram a fomentar esse crescimento.

Porém, com a crise interna vista no Brasil, a partir do ano de 2015, o setor
automotivo €& extremamente afetado e sofre severas consequéncias, com uma
diminuicdo exponencial da producdo. Tal periodo foi caracterizado por uma grande
diminuicdo do consumo, pelo fechamento de algumas fabricas das grandes
montadoras localizadas no Brasil, € um consequente efeito de demissdo em massa

dos trabalhadores empregados pelo setor.
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4.2. Inser¢cao do Brasil nas Cadeias Globais de Valor da Industria

Automobilistica

Segundo a ANFAVEA (2017), a industria automobilistica representou, nos
ultimos anos, por volta de 4% do PIB e 22% do PIB industrial brasileiro, mostrando a
relevancia do setor para o Brasil.

As empresas automobilisticas de capital estrangeiro possuem subsidiarias no
Brasil, e assim possuem também um setor de desenvolvimento e design de veiculos
sediado no pais para atender as preferéncias de demanda especifica dos
consumidores locais. Atualmente, o Brasil produz em todas as etapas da cadeia
produtiva, exercendo papel, portanto, de fornecedor de 1°, 2° e 3° niveis.

O Brasil possui balanga comercial negativa, tanto na industria automobilistica
como na industria de autopecas, 0 que nos leva a concluir que o pais depende do
mercado internacional para se manter ativo nesse setor. Grande parte da produgao
no pais advém de empresas de capital estrangeiro que possuem subsidiarias no
Brasil. Sendo que as empresas de capital nacional possuem maior inser¢cao nos 2° e
3° niveis.

Como algumas condi¢gdes nacionais, para entender o funcionamento interno,
tem-se que o Brasil possui diversas politicas de protecdo de bens intermediarios, o
que gera custo e tempo relacionados a burocracia comercial. Além disso, a politica
tributaria brasileira tende a ser problematica para o crescimento do setor, e os acordos
regionais de comeércio sdo fundamentais para a fomentagéo da industria. Seguindo a
tendéncia mundial, a industria sempre foi alvo prioritario de politicas industriais no
Brasil, sobretudo porque o setor automotivo foi um dos eixos centrais de
industrializagdo no pais (TORRES, 2017)

Segundo a UN Comtrade (2017), para o ano de 2017, no Brasil, existem 67
plantas em 11 estados e 54 municipios. Existem, no pais, 31 fabricantes, 590
empresas de autopecas e 5.592 concessionarias dispersas pelo pais. Neste ano, 1,3
milhdo de empregos, diretos e indiretos foram gerados pela industria, as exportagdes
nacionais foram de 372 mil veiculos e o licenciamento total no brasil foi por volta de
913 mil.

Existem varios acordos internacionais de comércio envolvendo o setor

automobilistico, realizados principalmente com paises latino-americanos
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Apos a exemplificagdo das caracteristicas encontradas nesse periodo,
apresenta-se a tabela da participagao brasileira na producdo mundial. Nela, pode-se
notar o mesmo efeito apresentado no ultimo grafico, com um crescimento e
estabilidade do setor até a crise supracitada, onde houve uma queda consideravel na
participacao brasileira.

Tabela 06: Participacdo do Brasil na Produgcdo Mundial de Automdéveis (2000-2016)

Ano Participacao Brasil/Produgao Mundial
2000 3,3%
2005 4,3%
2010 4,4%
2011 4,2%
2012 4,1%
2013 4,1%
2014 3,7%
2015 2,9%
2016 2,5%

Fonte: OCDE (2017); Elaboragéo: Prépria

Para se entender o posicionamento no Brasil na Cadeia Global de Valor da
industria automobilistica, vé-se a necessidade da apresentagao de alguns dados e
fatos, como a participagao das montadoras no mercado brasileiro, as exportagdes do
pais, o indice de posicionamento do Brasil e sua adigdo de valor e outros fatores de
relevancia para o entendimento da questao.

Em relacdo as exportacdes brasileiras, pode-se realizar o desmembramento
das areas integrantes do setor automotivo, incluindo o setor de autopecas, para que
se localize o Brasil na estrutura insumo-produto do estudo, como foi demonstrado

anteriormente.
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Tabela 07: Exportacdes brasileiras do setor automotivo em US$ MM (2010-2016)
Produto 2010 2014 2015 2016

AUTOPECAS 3.424,7 2.579,5 2.297,2 1.861,4

PARTES DE MOTORES

PARA VEICULOS 1.506,7 1.568,7 1.350,9 1.170,5

CHASSIS E CARROCARIAS

PARA VEICULOS 948,0 925,5 845,6 906,2
MOTORES PARA
VEICULOS 1.003,8 618,7 578,7 4339
APARELHOS E
DISPOSITIVOS ELETR.DE 174.4 1455 138,1 147 1

IGNICAO/ARRANQUE

APARS.ELETRDE
ILUMINACAO/SINALIZAGAO 1546 129,6 110,1 83,9
P/AUTOMOVEIS

Automoveis 4.416,5 3.195,1 3.366,5 4.671,4

Fonte: ANFAVEA (2017); Elaboragéao: Propria

A partir da tabela apresentada acima, nota-se que o Brasil se posiciona, nas
etapas de produgédo de automdveis, nos ambitos que geram uma menor quantidade
de valor agregado a cadeia. O setor de autopegas brasileiro aparece como uma
grande fonte de exportagdes, atras, somente, da propria exportagdo de automoveis.
Esse fato ocorre devido as politicas industriais propostas pelo governo local, atraves
de parcerias comercial com paises vizinho e subsidios a exportacdo de veiculos e
autopecas.

Utilizando o conceito da “Smiling Curve”, citado previamente, vé-se que o
Brasil, como pais subdesenvolvido, no quesito de exportacdes, se posiciona nas
etapas de produgcédo e montagem dos automoveis, etapas, que, para a cadeia de valor,
nao geram tanto valor agregado. As etapas de partes de motores, chassis e
carrocerias, aparelhos e dispositivos eletrénicos de igni¢do/arranque e iluminagéo s&o
setores da industria com uma pauta exportadora consideravel, mas, pelos seus
respectivos posicionamentos na adi¢cao de valor a producéo, influenciam, ainda mais,

a colocacgao do Brasil na cadeia.
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Para uma analise mais incisiva da industria, serdo utilizados os setores de
Automotores, trailers e semi-trailers, que sdo aqueles considerados significantes e
englobam, praticamente, o todo da industria automobilistica. Como € disponibilizado
pela OCDE (2017), os indicadores de participagéo brasileira nas Cadeias Globais de

Valor do setor propostos estdo disponibilizados até o ano de 2011.

Grafico 05: Evolugado do Valor Agregado no Setor de Automotores,

trailers e semi-trailers — Brasil (1995-2011)
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Fonte: OCDE (2017); Elaboracéo: Prépria

Para inicio de analise, busca-se demonstrar a evolugdo de adicdo do valor
agregado no setor internamente. Como pode ser visto no grafico acima, a participagéo
brasileira evolui consideravelmente, ao longo dos anos, saltando de um valor de por
volta de USD 8 bilhdes em 1995 para USD 24 bilhdes em 2011. Tal situagdo ocorre
pelos fatores citados acima, como o aumento de incentivos para o setor, abertura
comercial e outros.

Em relagdo a adi¢cdo de valor na demanda final estrangeira, nota-se um efeito
ainda negativo no setor, uma vez que, em todos os anos, o valor adicionado no Brasil,
em relacdo aos produtos exportados, ainda € muito inferior. Como pode ser visto na
ultima coluna, mede-se o valor agregado adicionado ao veiculo pelos produtores
brasileiros subtraido ao valor agregado adicionado pelos outros paises inclusos na
cadeia de valor do automével, e, a conclusado exposta € de que o Brasil se inseriu
perifericamente, durante todo esse periodo, fazendo partes das etapas da cadeia que
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geram menos valor para o setor e, dessa forma, possuindo um “balanca de valor
agregado” negativa.

Levando em consideracdo os valores proporcionais da participacdo do Brasil
na questao desta “balanca”, percebe-se uma evolugao do pais. Mesmo com os valores
absolutos aumentando, percentualmente ha um salto de por volta de 20% de
participagdo em 1995 para um valor de 35% em 2011, o que demonstra um melhor

posicionamento da industria automobilistica brasileira, mas ainda n&o suficiente.

Tabela 08: Valor Agregado do setor de Automotores, trailers e semi-trailers Brasil -
US$ Milhdes (1995-2011)

Valor agregado

Valor agregado

domestico estrangeiro na

Ano adlcmnadq na demanda final Balanca
demanda final PP
- doméstica

estrangeira
1995 386,84 1.946,18 -1.559,35
2000 830,35 1.543,89 -713,54
2005 1.302,01 1.765,27 -463,18
2008 2.806,64 4.522,73 -1.716,09
2009 1.838,16 3.616,55 -1.778,38
2010 2.377,88 5.573,90 -3.196,02
2011 2.721,50 7.588,75 -4.867,25

Fonte: OICA (2017); Elaboragéo: Prépria

Entrando em um contexto mais institucional brasileiro, demonstram-se os
principais parceiros brasileiro da industria automobilistica, para o mesmo periodo
estudado. Como pode ser visto na tabela abaixo, a Argentina, ao longo de toda a
evolucdo dos anos e do setor, se demonstra como o principal parceiro comercial, o
local onde se encontram a maior parte das exportagdes nacionais. A participacao
argentina, chega a um valor proximo de 50% em 2009 e fecha 2011 com exatos 40%

das exportacdes brasileiras.
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Outro parceiro a ser exaltado € o Chile, que parte de 1,1% no ano de 1995 para
mais de 20% em 2011. Esses dois paises s&o os dois principais parceiros comerciais
do Brasil e tal fator ocorre muito pela politica regional imposta pelo paises latino-
americanos, a partir do Mercosul e suas implicancias de integragdo econémica. Além
disso, também pode-se ressaltar as politicas industriais voltadas para o setor, que
geram incentivos, através de isencdo e subsidios, para exportagdo de veiculos e
autopecas (TORRES, 2011).

Os outros atores, ou parceiros comerciais do Brasil, como a Coréia do Sul, a
Suécia e a China, que no ano de 2011 representam mais de 1% da exportagdes ainda
sdo considerados como parceiros muito pequenos e poucos relevantes para a
industria brasileira. Assim, ressalta-se a importancia e a influéncia do comércio
regional, tanto para o Brasil quanto para os seus parceiros no Mercosul (FLORES,
2010).
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Tabela 09: Evolucao da participagdo do Valor doméstico agregado em exportagdes
de bens intermediarios do Top 10 parceiros comerciais (2011) no setor de
Automotores, trailers e semi-trailers (1995-2011)

Pais 1995 2000 2005 2008 2009 2010 2011

Argentina  24,8% 443% 261% 415% 49,6% 48,7%  40,0%

Chile 1,1% 2,1% 4,3% 4,9% 5,7% 17,4%  20,3%

Coreia do
Sul

Suécia 0,1% 0,6% 1,0% 0,9% 0,8% 1,1% 1,2%

0,3% 0,4% 0,1% 0,8% 1,2% 1,6% 1,5%

China 0,2% 0,0% 0,2% 0,5% 0,5% 0,6% 1,1%
Thailandia  0,2% 0,1% 0,6% 1,0% 1,0% 0,9% 1,0%
México 0,1% 0,1% 0,2% 0,9% 0,9% 0,8% 0,9%
Italia 0,6% 0,7% 0,5% 0,7% 0,7% 0,8% 0,8%
Finlandia  0,2% 0,3% 0,3% 0,4% 1,2% 1,1% 0,8%

Indonesia  0,0% 0,3% 0,2% 1,0% 1,5% 1,1% 0,8%

Fonte: OCDE (2017); Elaboragéo: Prépria

A partir de um estudo da OCDE-WTO (2017), se criou o conceito de “Trade in
Value-Added and Global Value Chain”, que sao estatisticas que permitem definir a
contribuigdo do comeércio exterior para uma economia, a interconex&do das economias
nacionais com as Cadeias Globais de Valor e o impacto das industrias no comércio.
Essa base de dados é chamada de “Trade in Value Added” ou TiVA.

O indice de participagado na CGV & composto por dois fatores que refletem a
posicdo a montante ou a jusante de um pais. Basicamente, utiliza-se o fato de que
economias individuais participam das cadeias de valor por meio da importagao de
insumos para produgao e servigos para eles exportarem (Backward Participation) e
por meio da exportagao de insumos produzidos internamente para paises localizados

nas etapas de produgao a jusante na cadeia (Forward Participation).
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Grafico 06: indice de Participacao brasileira na CVG do Setor Automotivo
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Fonte: OCDE-WTO TiVA DataBase (2017); Elaborag&o: Prépria

O conceito de Backward Participation tem como intuito demonstrar se refere ao
termo “Foreign value added contente of exports”’, também referido como uma
especializacao vertical. Esse indicador corresponde ao valor adicionado dos insumos
que foram importados para a producao de bens a serem exportados. Basicamente,
ocorre quando uma economia importa intermediario para produzir exportacoes. Essa
€ considerada a “visdo do comprador” na CGV.

Como pode ser visto no grafico abaixo, tem-se que, nesta visédo, para o setor
automotivo, o Brasil possui uma baixa insercdo, pois, o percentual de produtos
exportados, que possuem, no seu valor agregado intrinseco, participagdo de produtos
intermediarios importados previamente, ainda é muito baixo. Dessa forma, a
caracterizacao de que o pais se encontra nas etapas de baixo valor, onde os insumos
utilizados para a montagem em si, advém da economia interna. Esses insumos sao
de suma importancia para a confecgao do produto final, mas de baixo valor agregado
na participagao do valor final do produto.
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Nesta visdo do comprador, percebe-se que o Brasil ainda possui determinada
defasagem em relagéo aos paises desenvolvidos, e a especializagao vertical brasileira
ainda é extremamente baixa, em niveis de inser¢cdo nas Cadeias Globais de Valor.
Como pode ser visto no grafico, os niveis de Backward Participation evoluem durante
os anos 2000, chegando a um valor de 19%, mas decaindo na ultima data disponivel,

para apenas 14%.

Grafico 07: Backward Participation - Brasil
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Fonte: OCDE-WTO TiVA DataBase (2017); Elaborag&o: Prépria

Ja o conceito de Forward Participation corresponde ao indicador “Domestic
value added sent to third economies”, que representa o valor adicionado presente em
bens intermediarios exportados para uma economia desenvolvida, que re-exporta o
produto para uma economia “terceira”. Tal situagcdo captura o valor adicionado dos
insumos enviados para essas outras economias para processamento futuro e
exportacao por meio das cadeias de valor. Essa € considerada a “visdo do vendedor”
na CGV.
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Grafico 08: Forward Participation - Brasil
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Fonte: OCDE-WTO TiVA DataBase (2017); Elaborag&o: Prépria

Ao realizar a analise deste conceito, para a industria automotiva brasileira, tem-se um
nivel de defasagem ainda maior, onde a representagcado dos insumos brasileiros, nas
cadeias de valor, € minima e pouco relevante, mostrando que o pais ainda possui um
nivel de insercado na cadeia e de relevancia no produto final ainda muito pequena.

O indice varia entre 1 e 2%, mostrando essa irrelevancia nas exportagdes de
insumos brasileiros para a industria estudada e, dessa forma, tem-se mais um aspecto
que reafirma o posicionamento periférico do Brasil na cadeia, mostrando que ele
recebe mais produtos, por meio de importagdes, para realizar a montagem final dos

automotores.
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Tabela 10: indice de Posicionamento na CVG do Setor Automotivo

Ano indice de Posicionamento
1995 0,13
2000 0,09
2005 0,09
2008 0,13
2009 0,12
2010 0,15
2011 0,14

Fonte: OCDE-WTO TiVA DataBase (2017); Elaboragao: Propria

Por fim, apresenta-se o indice de posicionamento na Cadeia Global de Valor
do Setor Automotivo para o Brasil. Tratando-se de um indice que varia entre zero e
um, e a partir do que pode ser visto na tabela 11, vé-se que 0 a posigao brasileira, ao
longo dos periodos, evolui, mas, como € ressaltado nos outros indicadores, ainda é
um valor baixo e de pouca relevancia para o setor estudado (WTO, 2016).

Paises como Alemanha, Japao e Estados Unidos, possuem indices de
posicionamento que giram entre 0,7 e 0,9, mostrando de eles possuem alto nivel de
insercdo na cadeia e que as etapas de adicdo de valor, para o setor automotivo,

agregam muito mais valor adicionado que pais periféricos, como o Brasil.
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5 CONCLUSAO

O objetivo deste trabalho foi realizar um mapeamento da industria
automobilistica mundial e brasileira e, a partir disso, mostrar a insergao do Brasil nas
Cadeias Globais de Valor do setor. Para tal, se utilizou o método microeconémico
GVC Approach, para se mapear e entender o funcionamento da industria e suas
partes ao redor do mundo.

Esse estudo de caso permitiu concluir alguns fatores interessantes sobre o
funcionamento deste mercado, como as etapas de adicdo de valor na produgao de
um automotor, e assim, entender a reestruturacdo desse modo de producio
globalizado, permitindo a definicdo do posicionamento das firmas e dos paises na
cadeia de valor.

Para a industria, tem-se que as barreiras de investimento e tecnoldgicas sao
muito altas para a realizacdo de upgrading. E, dessa forma, as politicas industriais
focam no desenvolvimento do setor automotivo, principalmente em paises periféricos,
como no caso da antiga Inovar Auto, e agora, por meio da Rota 2030, no Brasil. Esta
ultima politica industrial ja possui alguns conceitos de Cadeia de Valor e como o Brasil
pode se posicionar melhor nas cadeias, mostrando a relevancia do estudo.

Como pbde ser visto por meio da pesquisa apresentada, tem-se que a cadeia
automotiva € comandada pelos produtores, ou seja, pelas grandes montadoras,
localizadas em todos os continentes do mundo. A estrutura de governanga do setor
considerada como modular e de mercado, devido a grande influéncia que as firmas
possuem sobre os seus fornecedores. Tal fator remete ao conceito de follow sourcing,
situagcado na qual os fornecedores seguem as firmas para o local de montagem, como
€ visto no setor automotivo.

A partir dos dados analisados, de producédo, comércio exterior, indice de
posicionamento e outros, € possivel concluir que a industria automobilistica brasileira
esta localizada a jusante (downstream) na Cadeia Global de Valor da industria
automotiva, pois, na produc¢ao de automotores, participa das etapas que geram menos
valor agregado para o produto final. Ou seja, o Brasil esta inserido de maneira
periférica na cadeia de valor da industria automotiva, possuindo grande relevancia

para o mercado regional, mas pouca para o mercado mundial de automéveis.
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Assim, nota-se que as politicas comerciais e industriais do Brasil se encontram,
em geral, distantes do que seriam politicas preocupadas com uma maior articulagéo
da producdo doméstica com a economia internacional, crescentemente estruturada
em cadeias de valor. Essas politicas parecem estar envidando esforgos persistentes
para promover industrias nacionais completas e plenamente integradas verticalmente,
em vez de promover agressivamente sua participacdo em CGV e o desenvolvimento
da economia brasileira por meio de areas de especializagdo orientadas para
exportacdes dentro das cadeias de valor, como é explicitado no caso da industria

automobilistica.
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