A industria automobilistica no Brasile o
Plano Nacional de Exportacoes’

Rodrigo Morem da Costa™ Doutor em Economia pela Universidade Federal do Rio
Grande do Sul (UFRGS), Pesquisador da Fundacéo de
Economia e Estatistica (FEE)

Resumo

O objetivo deste trabalho € analisar os potenciais impactos do Plano Nacional de ExportagGes (PNE) sobre a in-
dustria automobilistica brasileira, no curto e no longo prazo. A hip6tese € de que a eficacia do PNE em ampliar o
acesso a mercados estrangeiros e as exportacdes por essa via estaria condicionada pela organizacdo da cadeia
global de valor dessa industria, configurada como “plataformas regionais” de producédo e vendas. A metodologia
empregada consistiu de reviséo bibliogréafica tedérica e empirica, bem como de utilizacdo de informacdes proveni-
entes de fontes oficiais — Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE), Ministério do Trabalho e Emprego
(MTE), etc. — e de instituicBes vinculadas a industria automobilistica — Associacéo Nacional dos Fabricantes de
Veiculos Automotores (Anfavea) e Organizacao Internacional dos Construtores de Automdveis (OICA). Apés a
expansdo iniciada em 2003, desde setembro de 2013, a indUstria automobilistica vem passando por um periodo
de crise, inserindo-se no processo de retracdo da economia brasileira. Almejando elevar as exportacdes, para
recuperar o dinamismo da economia nacional no curto prazo, assim como para atingir objetivos de desenvolvimen-
to econdmico no longo prazo, em junho de 2015 foi langado o PNE. Em relacdo a inddstria automobilistica, as
conclusdes sobre o PNE s&o de que: (a) em geral, os potenciais efeitos sobre suas exporta¢cdes sdo positivos; (b)
no longo prazo, os acordos comerciais poderdo ser importantes para consolidar a posi¢do do Brasil como “plata-
forma regional” de producéo e como base para o desenvolvimento de autoveiculos para mercados emergentes.
Entretanto entende-se que a avaliacdo de que existiriam oportunidades para elevar as vendas para paises avan-
cados seja pouco compativel com a atual organizacdo de sua cadeia global de valor na producéo; e (c) no curto
prazo, a avaliagdo é de que o incremento nas exportacfes sera positivo, mas limitado para reverter sua atual cri-
se.
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Abstract

The purpose of this work is to analyze the potential effects of the Plano Nacional de Exportacdes (PNE) over the
automobile industry in Brazil, in the short run and the long run. The hypothesis is that the effectiveness of the PNE
in increasing access to foreign markets and increasing exports would be conditioned by the organization of the
global value chain in this industry, configured as “regional platforms” of production and sales. The methodology
applied consists of theoretical and empirical literature reviews, as well as the utilization of information from official
sources (Brazilian Institute of Geography and Statistics (IBGE), Ministry of Labor and Employment (MTE), etc.) and
from institutions related to the automobile industry (National Association of Motor Vehicle Manufacturers (Anfavea)
and International Organization of Motor Vehicle Manufacturers (OICA)). After the expansion started in 2003, since
September 2013, the automotive industry is going through a period of crisis, which is inserted in the Brazilian
economic recession process. With the intention to recover the dynamics of the national economy through exports in
the short run and to achieve long-term goals of economic development, the PNE was launched in June 2015. In
relation to the automobile industry, the conclusions about the PNE are: (a) in general, the potential effects over the
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exports are positive; (b) in the long run, the commercial agreements are going to be important to consolidate the
Brazilian position as a “regional platform” of production and as a base for the development of vehicles for emerging
markets. However, the understanding is that the evaluation that there are opportunities to increase sales to
advanced countries has little compatibility with the current organization of its global value chain in production; and
(c) in the short run, the understanding is that the increase in exports is going to be positive but insufficient to
reverse its current crisis.

Keywords: automobile; modularity; exports

1 Introducao

A indUstria automobilistica e o setor automotivo® como um todo experimentaram um periodo de forte expan-
séo no Brasil, entre 2003 e 2012. No entanto, desde setembro de 2013, essa atividade vem passando por quedas
continuas e intensas em suas vendas, com efeitos negativos sobre os seus niveis de producéo e emprego. A in-
tensidade e continuidade da retracdo nessas variaveis permite que se considere que 0 setor se encontra em crise.
Esse desempenho se insere no processo mais amplo de retracdo na economia brasileira. Nesse contexto, o Go-
verno Federal lancou, em junho de 2015, o Plano Nacional de Exportacdes 2015-2018 (PNE), visando promover
0 aumento das vendas internacionais de produtos e servigos transacionaveis brasileiros. Os objetivos dessa medi-
da podem ser diferenciados entre os de cunho conjuntural, visando combater os efeitos da crise brasileira, e 0s
estruturais, voltados ao desenvolvimento de atividades econdmicas nacionais. Nessas bases, a indUstria automo-
bilistica no Brasil € um de seus alvos preferenciais, devido a quantidade de elos de encadeamento em seu com-
plexo produtivo, ao peso do setor automotivo na economia nacional e a média-alta intensidade tecnol6gica de
seus produtos. Esse diagnéstico se reflete nos acordos comerciais para a exportacéo de autoveiculos e autopecas
que foram estabelecidos com Argentina, Colémbia, Uruguai e México a partir de 2015.

O quadro descrito suscitou a pergunta que orientou a conducéo deste trabalho, qual seja, quais serdo os im-
pactos do Plano Nacional de Exportacfes sobre a indUstria automobilistica no curto e no longo prazo? A hipétese
€ que as possibilidades de abertura de mercados externos e o incremento de exportacdes de autoveiculos por
essa via estariam condicionados pela configuracdo de sua cadeia global de valor, estabelecida a partir do para-
digma tecnolégico da modularidade, com organizagéo da producao e das vendas em bases regionais. Nessa dire-
¢do, os objetivos especificos foram: (a) analisar os potenciais efeitos do PNE para fomentar o esfor¢o produtivo e
tecnoldgico da industria automobilistica no longo prazo; e (b) verificar a relevancia do PNE para a retomada do
dinamismo da indUstria automobilistica e do crescimento da economia brasileira no curto prazo.

No ambito tedrico, sob a otica evolucionista, a analise é feita a partir do conceito de paradigma tecnoldgico
setorial’, o qual condiciona o padrdo de concorréncia através das tecnologias adotadas em produtos, processos
produtivos e nas respectivas rotinas organizacionais, o que inclui a divisdo do trabalho na producao e a configura-
¢éo da cadeia global de valor (Dosi, 2006; Gereffi; Humphrey; Sturgeon, 2005; Nelson, 2005). A metodologia em-
pregada consiste de revisao da literatura empirica e de analise de dados provenientes de fontes oficiais — Institu-
to Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE); Ministério do Desenvolvimento, Indistria e Comércio Exterior
(MDIC); e outras — e de instituicdes vinculadas a industria automobilistica — Associacdo Nacional dos Fabrican-
tes de Veiculos Automotores (Anfavea) e Organizagdo Internacional dos Construtores de Automéveis (OICA). Por
guestdes de disponibilidade e consisténcia dos dados, escolheu-se focar a analise na inddstria automobilistica,
pelo papel que representa no dinamismo do complexo de producdo automotiva. Assim, os dados utilizados con-
templam, predominantemente, os autoveiculos, definidos como sendo o somatério de automdveis, veiculos co-
merciais leves, caminhdes e 6nibus.

Além desta Introducéo , o artigo esta estruturado em mais quatro segfes. A segunda procura dar um breve
panorama da crise da industria automobilistica no Brasil, a partir de 2013, e, relacionado a esse contexto, apre-

! A industria automobilistica é compreendida pelos fabricantes de automéveis, veiculos comerciais leves, caminhdes e 6nibus. Ja o setor

automotivo engloba os primeiros e mais os fabricantes de cabines, reboques e carrocerias, de sistemas montados e autopegas, além da
atividade de recondicionamento e recuperagao de motores (IBGE, 2016).

2 Conforme Dosi (2006, p. 41), um paradigma tecnolégico consiste em um conjunto de novas tecnologias, como “solucdes” selecionadas
para os problemas tecnoldgicos enfrentados pelas firmas, visando a sua adaptacéo as novas condi¢cdes prevalecentes no ambiente de se-
lecéo de mercado.
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sentar o Plano Nacional de Exportagdes 2015-2018 . A terceira € dedicada a apresentagdo do paradigma tecno-
I6gico da modularidade e da organizacéo da cadeia global de valor da indUstria automobilistica. Na quarta, sao
analisados os impactos potenciais do PNE nessa atividade, no Pais. Ao final, na quinta se¢do, sdo apresentadas
as Consideracdes finais

2 Crise na industria automobilistica no Brasil e o
Plano Nacional de Exportacoes

No Brasil, a indUstria automobilistica apresentou um robusto crescimento de 2003 a 2012, pontuado por bre-
ves retragfes, 0 que se expressa no comportamento de investimento, produgcdo, emprego, vendas no mercado
nacional e exportagées no periodo (Anfavea, 2015). De fato, o volume de investimentos das montadoras de au-
toveiculos, corrigidos para valores constantes de 2012°, ampliou-se em 376,3%, de US$ 1,5 bilhdo para US$ 4,7
bilhdes. Em decorréncia, a produgdo de autoveiculos cresceu 102%, de 1,7 milhdo para 3,4 milhdes de unidades,
algcando o Brasil da 8.2 a 7.2 posicao no ranking de maiores produtores mundiais, enquanto o total do emprego
passou de 79.047 para 132.096 (67,1%). Sob a 6tica da comercializacéo, as vendas ao mercado interno, aponta-
das pelos licenciamentos de autoveiculos nacionais e importados, elevaram-se, significativamente, de 1,4 milhdo
para 3,8 milhdes de unidades (166,1%), fazendo o Pais avancar da 9.2 para a 4.2 posicdo no ranking internacional
de consumo. No que tange as exportacdes, estas apresentaram uma variacdo relativamente pequena, de 13% no
mesmo periodo, de 393 mil para 444 mil unidades.

Entretanto, desde setembro de 2013, a indUstria automobilistica vem passando por um periodo de quedas em
suas variaveis de desempenho, que, pela sua magnitude e persisténcia, pode ser qualificado como de crise (Anfa-
vea, 2016)4. A partir dessa data, houve retracdo no volume de vendas ao mercado interno, indicada pelos licen-
ciamentos nacionais, de 983,3 mil no terceiro trimestre de 2013 contra 863,5 mil unidades em igual periodo de
2014 (-12,0%). Em relagao as vendas no mercado interno, em milhdes de unidades, estas foram de 3,80 em 2012;
3,77 em 2013; 3,50 em 2014; e 2,57 em 2015. Com isso, sua taxa de variacdo em relacdo ao ano anterior foi de -
0,9% em 2013, de -7,1% em 2014 e de -26,6% em 2015. Igualmente, o desempenho das exportagfes também
contribuiu para a crise da indUstria automobilistica. De agosto de 2013 a janeiro de 2014, a queda nos embarques
de autoveiculos ao exterior foi de 64,7%, de 64,1 mil para 22,6 mil unidades; ja deste Ultimo més para janeiro de
2015, a retracdo nessa variavel foi de 27,9%, caindo para 16,3 mil unidades. Apesar da queda no periodo mencio-
nado, de janeiro a dezembro de 2015 as exportacdes de autoveiculos experimentaram melhora substancial, de
16,3 mil para 46,2 mil unidades (183,5%), embora ainda ndo tenham recuperado o patamar atingido em agosto de
2013.

A retracao observada no mercado interno de autoveiculos pode ser creditada aos varios fatores que levaram
a desaceleragdo da economia brasileira a partir de 2013, estagnagdo em 2014, com posterior crise a partir de
2015 (Atividade..., 2015; Sintese..., 2015). No ambito do comércio internacional, o comportamento observado foi
decorrente da desaceleragdo da América Latina e Caribe no pos-crise financeira mundial, somado as dificuldades
da Argentina a partir de 2013 (BCRA, 2014; CEPAL, 2015a). Em particular, esse pais tem sido o maior destino
externo de autoveiculos do Brasil no periodo 2011-15, respondendo por cerca de 70% do total exportados, de mo-
do que seu desempenho condiciona o comportamento desta Ultima variavel.

Em conjunto, as crescentes dificuldades encontradas no Brasil e nos principais destinos das exportacdes le-
varam as quedas observadas nas vendas de autoveiculos. Em decorréncia, os estoques de autoveiculos prontos
nos patios das montadoras da industria automobilistica elevaram-se consideravelmente, como noticiado na im-
prensa, o que as levou a realizarem ajustes nos niveis de producdo e de emprego. Por sua vez, os fornecedores
de primeiro e segundo niveis das montadoras replicaram as mesmas medidas. A mesma logica foi empregada
pelos fabricantes de implementos rodoviarios, cuja demanda esta atrelada a venda de caminhdes. Assim, o setor
automotivo como um todo realizou ajustes nos niveis de producdo e de emprego. De fato, desde setembro de
2013 até dezembro de 2015, a queda nos niveis de producdo e emprego foi praticamente continua. O indice de
producé@o com ajuste sazonal do setor automotivo partiu de 100 em setembro de 2013 e chegou ao ponto de mi-
nimo de 50,5 em outubro de 2015 (IBGE, 2016a). Com essa retracdo no nivel de producédo, o uso do trabalho

% Os valores foram atualizados pelo autor, para precos constantes de 2012, pelo indice de Precos no Atacado (IPA) dos Estados Unidos,
calculado pelo Fundo Monetério Internacional/International Financial Statistics (FMI/IFS) e disponibilizado no IPEADATA (IPEA, 2015).

4 Calculos do autor a partir de dados mensais da Anfavea (2016).

® Célculos do autor a partir do dado do valor exportado de autoveiculos pelo Brasil (Brasil, 2016).
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também foi reduzido. Assim, em termos do saldo de movimentacdes acumulado no periodo de setembro de 2013
a dezembro de 2015, a reducéo foi de 122.439 empregos no total do setor automotivo, sendo este decomposto em
19.422 nas montadoras de autoveiculos; 20.115 nos fabricantes de cabines, carrocerias e reboques para veiculos
automotores; 82.241 na fabricac@o de sistemas montados e autopecas; e 661 em recondicionamento de motores
(Brasil, 2016a). Note-se que os dados do saldo de movimentacédo captam apenas as contratacdes e os desliga-
mentos, referindo-se a reducgdes por demissdes, planos de demisséo voluntaria (PDVs) e aposentadorias. Na di-
mensao das regras de flexibilizacdo da relacdo de emprego, o setor automotivo vem aplicando medidas, como:
férias coletivas, day-offs®, lay-offs’ e adesdo ao Plano de Protecdo ao Emprego (PPE)®.

Para enfrentar a crise econdmica brasileira e fomentar o desenvolvimento das atividades produtivas nacio-
nais, o Governo Federal lancou, em 24 de junho de 2015, o Plano Nacional de Exportac6es 2015-2018 (PNE).
Seu objetivo é aumentar as exportagdes de produtos nacionais, em setores que produzam bens e servigos transa-
cionaveis, sobretudo naqueles de maior intensidade tecnolégica, como a inddstria automobilistica, por exemplo.
Isso sera feito por meio de cinco “pilares de atuagao”: maior acesso a mercados; promocao comercial; facilitagdo
de comércio; financiamento e garantias as exportagdes; e aperfeicoamento de instrumentos e regimes tributarios
de apoio as vendas internacionais (Brasil, 2015c).

Especificamente, cada um desses pilares compreende um conjunto de diretrizes de apoiog. Em acesso a
mercados , as diretrizes sdo ampliar as negociacdes comerciais, os acordos de investimento, a participacdo em
mecanismos bilaterais nessas duas areas, buscar a superacao de barreiras as exportacdes, apoiar a internaciona-
lizacdo de empresas e melhorar as ferramentas de apoio ao exportador. Em promoc¢édo comercial , busca-se a
realizacdo de missGes comerciais, 0 desenvolvimento da cultura exportadora no Pais, a melhora da imagem do
Brasil no exterior e o aprimoramento das ferramentas de inteligéncia e promocdo comercial. Sobre a facilitacdo
do comércio, s#o elencadas a priorizagéo do Portal Unico do Comércio Exterior, a implementacéo do Acordo de
Facilitacdo do Comércio da Organizacdo Mundial do Comércio (OMC) e a melhoria da transparéncia e do acesso
as normas de comércio exterior. No financiamento as exportagfes , a proposta é aperfeicoar o Programa de
Financiamento as Exportagfes (Proex) e ampliar o acesso ao Banco Nacional de Desenvolvimento Econdmico e
Social (BNDES-Exim), ao Seguro de Crédito a Exportacéo (SCE) e ao Fundo de Garantia das Exportaces (FGE).
Por fim, em aperfeicoamento de mecanismos e regimes tributarios , @ meta é simplificar, aprimorar e ampliar
instrumentos relacionados a promocgao de exportacdes, como a concessao de créditos tributarios do Programa de
Integracdo Social/Contribuicdo ao Financiamento da Seguridade Social (P1S/Cofins), o Reintegra, o Regime de
Drawback, as Zonas de Processamento de Exportacdes (ZPEs) e a busca da convergéncia das aliquotas interes-
taduais do Imposto sobre Circulacdo de Mercadorias e Servigos (ICMS).

No fomento as exportacdes, o PNE identifica um conjunto de oportunidades comerciais em diferentes merca-
dos externos, no “Mapa estratégico de mercados e oportunidades comerciais para as exportacdes brasileiras”.
Nesse contexto, busca-se o0 melhor desempenho exportador como uma das medidas no curto prazo para reverter
a crise econdémica do Pais. Sob o prisma de medidas estruturais de longo prazo, voltadas para o desenvolvimento
econdmico nacional, o PNE objetiva ampliar a diversificagdo, a agregacao de valor e a intensidade tecnol6gica das
exportacdes brasileiras. De um lado, trata-se do combate a tendéncia recente de aumento da participacao das
commodities primarias — agricolas e minerais — na pauta de exportacdes nacionais, que sdo produtos de menor
valor agregado, quando comparados aos industrializados. De outro lado, o esfor¢o do PNE visa aumentar a inser-
¢do internacional de setores de maior intensidade tecnolégica do Pais, como forma de estimular a realizacdo de
investimentos na producdo e em pesquisa e desenvolvimento (P&D) pelas empresas. Isso é importante, por con-
tribuir para o fortalecimento da competitividade e para a resiliéncia econdmica das firmas, estimular a qualificacéo
da méo de obra, criar empregos de maior complexidade e remuneracao, gerar externalidades positivas através do
transbordamento de novas tecnologias para outros setores de atividade e, em Ultima instancia, promover o desen-
volvimento da economia nacional.

Dados o perfil tecnolégico e o peso da industria automobilistica e do setor automotivo na estrutura produtiva
brasileira, torna-se licito o entendimento de que esses sejam alvos preferenciais no PNE. Isto porque, o setor au-

® O day-off é a folga do trabalhador compensada pelo banco de horas.

" O lay-off consiste no cancelamento temporario do contrato de trabalho por até cinco meses.

8 O Plano de Protec&o ao Emprego permite a diminuigao de até 30% na jornada de trabalho, com reducéo proporcional do salario do empre-

gado, o qual passa a ganhar beneficio do Governo Federal, via recursos do Fundo de Amparo ao Trabalhador, entre 50% e 65% do total
deduzido. O prazo de duracdo maxima da adesdo da empresa ao PPE é de 12 meses, sendo que, durante o periodo de participagéo, so-
mado a mais um terco do mesmo, ndo pode haver demissdo sem justa causa de trabalhadores que tiverem reduzido sua jornada (Brasil,
2015a).

Este artigo ndo se propde a analisar os instrumentos de fomento as exportagdes em detalhe, mas, sim, os efeitos do aumento de exporta-
¢Oes sobre a indUstria automobilistica. Para maior detalhamento das diretrizes de apoio, sugere-se a leitura do PNE em sua integra.
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tomotivo é de média-alta intensidade tecnoldgica (OCDE, 2011), em geral, e produz no nivel do estado da arte da
tecnologia automotiva (Costa; Henkin, 2012). Ademais, em relacédo ao total das indUstrias extrativas e de transfor-
macao do Pais'®, o setor respondeu, em 2013, por 12,6% do valor bruto da producéo (VBP) — o segundo maior
dentre todos os setores — e por 10,3% do valor adicionado — o terceiro maior (Pesquisa..., 2013). Na esfera do
trabalho, em 2014, o setor foi responsavel por 6,1% do emprego (o quarto maior) e 9,2% da massa salarial (o se-
gundo maior), além de sua remuneracdo nominal média (R$ 3.710,37) ser 50,5% superior a desse conjunto
(R$ 2.465,42) (Brasil, 2016b). Além disso, os autoveiculos sédo de elevada complexidade e, portanto, demandam
um ndmero relativamente grande de elos de encadeamento em seu complexo produtivo para que sejam fabrica-
dos, além de criarem vinculos com atividades complementares no setor de servi¢cos (concessionarias de vendas e
outras). Portanto, o setor automotivo possui um impacto significativo sobre a economia nacional.

Na busca pela recuperacgéo do setor automotivo, 0 Governo Federal vem fazendo esfor¢os para elevar as ex-
portacdes de autoveiculos e autopecas fabricadas no Pais, através da negociagdo de novos acordos comerciais
de complementaridade econdmica (ACE). Nesse sentido, em 2015, foram estabelecidos o 5.° protocolo adicional
ao ACE-55, com o México, o 41.° protocolo adicional ao ACE-14, com a Argentina, e acordos com a Colémbia e
com o Uruguai (Brasil, 2015, 2015b; Portal Brasil, 2015, 2015a). Até o primeiro semestre de 2016, o Governo Fe-
deral espera assinar um acordo comercial com o Paraguai (Carneiro, 2015). A partir da direcdo tracada pelo PNE,
as montadoras da industria automobilistica estdo pleiteando a abertura de negociacbes com o Peru e com o
Equador, que também possuem potencial de crescimento de sua demanda por autoveiculos (Moan..., 2015).

3 O paradigma tecnologico da modularidade e a
organizacao internacional da producao na
industria automobilistica

Para se analisar os potenciais impactos do PNE sobre a indistria automobilistica, faz-se necessario compre-
ender seu paradigma tecnolégico e a decorrente configuracdo de sua cadeia global de valor na producdo. Enten-
de-se que ele, juntamente com aspectos institucionais locais, condicionou as possibilidades de exportacdo de
autoveiculos pelos paises. O atual paradigma tecnolégico da modularidade nessa indUstria pode ser entendido
como decorrente de refinamentos, fruto de inovacdes incrementais, que vieram sendo desenvolvidos ao longo da
trajetdria tecnoldgica estabelecida pela producéo enxuta de autoveiculos (Costa, 2008).

Essa fabricacao enxuta foi a resposta encontrada pela indistria automobilistica para a saturacdao dos merca-
dos por produtos padronizados, fragmentando sua demanda, em especial nos paises avancados, ao final dos
anos 1960 do século passado. O acirramento da competicao e a necessidade de produtos customizados exigiram
maior diversidade na oferta de modelos, mas com menor volume por tipo de modelo, e aceleracdo no ritmo de
desenvolvimento de inovag8es tecnologicas, bem como maior flexibilidade e eficiéncia produtivas nessas condi-
¢Oes. Observe-se que se manteve a mesma estratégia de busca por volume e diversidade, implantada ainda sob a
producdo em massa na década de 60, apenas ela passou a ser executada sob um novo modelo produtivo e orga-
nizacional. Especificamente, essa estratégia consiste na busca de economias de escala pela padronizacdo de
plataformas™ e de economias de escopo pela variedade de modelos de autoveiculos e suas configuracdes, bem
como a montagem de marcas distintas em uma mesma plataforma (Boyer; Freyssenet, 2002, p. 67; Freeman;
Soete, 2008, p. 258-264; Womack; Jones; Roos, 1992).

Com as mostras de superioridade da producdo enxuta na inddstria automobilistica, em relacdo a producao
em massa, suas tecnologias passaram a se difundir entre as décadas de 70 e 80, estabelecendo um novo para-
digma tecnolégico. Inicialmente, formou-se um padrdo de concorréncia com maior foco em eficiéncia e flexibilida-
de produtivas, cujo esforgo tecnolégico na inddstria automobilistica passou a se voltar mais para a adogao e o
refinamento dos novos processos de producdo e para formas de organizagdo enxutas. O novo conjunto de tecno-
logias na industria automobilistica sustentava-se em trés pilares: (a) desenvolvimento de veiculos automotores sob
a légica organizacional de equipes de trabalho dedicadas a um mesmo projeto e maior participagdo de fornecedo-

10 Calculos do autor a partir das bases de dados utilizadas.

1 Uma plataforma de produto consiste em uma estrutura que integra, de maneira coerente, um nimero relativo elevado de elementos funcio-
nais, que sdo comuns a diferentes modelos finais de um produto. Na indUstria automobilistica, ndo ha uma Unica definicdo de plataforma
de veiculos, devido a existéncia de diferengas sobre sua concepgéo para cada montadora. No entanto, de um modo geral, uma plataforma
consiste em chassis, assoalho, compartimento do motor, eixo de transmisséo e eixos das rodas (Muffatto,1999).
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res nesse processo; (b) adocdo de maquinario de base microeletronica, de técnicas de troca rapida de ferramen-
tas e de equipes de trabalho formadas por trabalhadores multifuncionais, visando obter flexibilidade no processo
de fabricagdo; e (c) emprego do sistema Just-In-Time (JIT) — as quantidades demandadas no tempo requisita-
do —, fundado em um conjunto de rotinas organizacionais voltado para maior controle, coordenacgéo e eliminacdo
de diversas fontes de desperdicio e retrabalho que podem ocorrer na linha de producdo, bem como exigéncia de
fornecimento de insumos segundo essa légica, visando elevar a eficiéncia produtiva (Clark; Fujimoto, 1992; Costa,
2000; Freeman; Soete, 2008; Womack; Jones; Roos, 1992). Repare-se que, em termos de organizacao da cadeia
global de valor na producdo, os fornecedores de sistemas passam a ter maior responsabilidade no desenvolvi-
mento de produtos, a produzir e fazer entregas segundo a légica JIT e a coordenar sua rede de compras de insu-
mos, passando de uma relacdo impessoal de mercado para uma nova, organizada em rede e hierarquizada. Em
suma, as técnicas de producdo enxuta permitiram acelerar o ritmo de desenvolvimento do projeto de autoveiculos
e de novas tecnologias, reduzindo seu ciclo de vida, juntamente com maior eficiéncia e flexibilidade para a fabrica-
¢do de acordo com a estratégia de obtencéo de escala na plataforma e diversidade por modelo.

Na légica competitiva atual, que se firmou a partir dos anos 90, o foco da competigcdo, além da busca por efi-
ciéncia e flexibilidade produtivas da producdo enxuta, voltou-se para um maior protagonismo da diversificacéo dos
veiculos automotores e da diferenciagdo em seus atributos de concorréncia. Para tanto, a indUstria automobilistica
procurou elevar seu esforco tecnolégico, para acelerar ainda mais o ritmo de desenvolvimento e a introducéo de
novos modelos e de novas tecnologias. Essa necessidade culminou em inovac¢des na trajetdria tecnolégica rumo a
modularidade no desenvolvimento e na fabricacdo de autoveiculos, assim como na forma de organizacao da pro-
ducédo. Desse modo, os arranjos organizacionais no desenvolvimento de produtos da producdo enxuta sdo manti-
dos em suas linhas gerais.

A modularidade no desenvolvimento de veiculos automotores consiste em uma evolugcdo na estratégia de
padronizacédo de plataformas, introduzida no ambito da producdo em massa, através de inovagfes no design de
seu projeto. A tecnologia de plataformas de autoveiculos mudou fisicamente, de uma arquitetura integral e fecha-
da, para uma nova modular e mais aberta (Carvalho, 2008, p. 430-438; Muffatto, 1999). No primeiro tipo, a relacao
entre as partes funcionais € mais complexa, requerendo que a plataforma e seus respectivos sistemas, pecas,
partes e componentes sejam otimamente projetados em sua quase totalidade pela montadora, visando garantir a
gualidade do funcionamento do conjunto do autoveiculo e sua competitividade no mercado, porém dificultando
alteracdes posteriores no produto e a participacao de fornecedores, que é relativamente pequena. No segundo
tipo de arquitetura, o diferencial esta na concepcao modular da plataforma do veiculo automotor, isto é, com inter-
faces padronizadas, o que torna o design mais simplificado para a montagem dos diferentes sistemas — ou madu-
los — e de suas variacdes. Isto possibilita que inovagdes tecnolégicas sejam introduzidas em um ou mais dos
principais sistemas — melhorando os atributos de concorréncia do autoveiculo — com menor necessidade de
redesenho da plataforma ou de outros mddulos. Além disso, a padronizacdo de interfaces permite uma maior par-
ticipagéo relativa de fornecedores no desenvolvimento de sistemas, sendo mais aberta, reduzindo os custos de
P&D para a montadora, pela sua divisdo com os principais sistemistas. Note-se que, na esfera da organizacéo da
cadeia de valor na producao, a inovagado tecnoldgica na arquitetura das plataformas de autoveiculos também via-
bilizou mudancas nas relag6es das montadoras com seus fornecedores, aprofundando a participagz?lo12 e a hierar-
quizacao deles, que foram introduzidas nos primdrdios da producéo enxuta.

As inovacdes na arquitetura das plataformas de autoveiculos, juntamente com as mudancas nas relagdes
com fornecedores, permitiram a reducéo nos custos de P&D para as montadoras e o aumento da produtividade no
desenvolvimento de produtos (Muffatto, 1999, p. 148). Assim, o ciclo de vida tecnoldgico dos autoveiculos foi ain-
da mais reduzido, se comparado com aquele da década de 80. O resultado tem se manifestado em lancamentos
mais frequentes e em maior variedade de modelos desenvolvidos em uma mesma plataforma, bem como na sua
configuracdo, devido a possibilidade de intercambio entre médulos compativeis (como o cambio manual ou auto-
matico), aumentando o escopo de produtos.

A maior flexibilidade do novo tipo de arquitetura permitiu que o nimero de plataformas de autoveiculos pro-
duzidos fosse reduzido, para mitigar a elevagdo nos custos com P&D. Isso deu origem as atuais estratégias de
plataformas “mundiais” e “regionais” de veiculos automotores, conforme a montadora, em que ha o seu desenvol-
vimento voltado para a comercializagdo em ambito mundial ou de uma ampla regido geografica. Convém observar
gue, até a década de 90, as montadoras tendiam a desenvolver plataformas especificas para os diferentes merca-
dos regionais, com baixa proporgdo de importagfes, com alguma adaptacdo de autoveiculos oriundos de outras

12 Nesse novo contexto, séo escolhidos para codesenvolver os sistemas para as plataformas aqueles fornecedores de primeiro nivel dotados
de maior capacitagdo tecnoldgica, eficiéncia em producao e logistica, capacidade de investimento e outras (Costa, 2008, p. 140).
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regibes ao ambiente do local de consumo™ (Humphrey; Memedovic, 2003, p. 1; Sturgeon; Biesebroeck; Gereffi,
2008, p. 302-303; Sturgeon; Florida, 2000, p. 52-55). Em sua nova concep¢édo, a adaptacdo da plataforma a dife-
rentes mercados regionais ocorre em termos de marcas, modelos e seus derivativos ofertados, visando atender as
caracteristicas da demanda, bem como, através de ajustes na configuracdo dos modulos para diferentes ambien-
tes de operacdo. Em geral, as atividades de P&D estdo centralizadas na sede da montadora, nos paises avanca-
dos, com alguma parcela naqueles de suas principais rivais** e em paises emergentes™, quando ha o projeto de
plataformas e modelos especificos para esse tipo de nacdo. Portanto, essas estratégias visam aumentar ainda
mais a escala de vendas por plataforma de autoveiculo pela sua oferta em diferentes mercados, visando sustentar
um ritmo maior de desenvolvimento tecnolégico pelas montadoras e por seus principais fornecedores.

Quanto as tecnologias de processo de producdo e sua organizagdo, a inovagcado na arquitetura das platafor-
mas possibilitou a adocédo de arranjos modulares na fabricacéo de veiculos automotores, visando obter maior efi-
ciéncia e flexibilidade produtivas em relacdo a formatagdo anterior. Isto foi obtido através da decomposicdo do
autoveiculo em conjuntos menores de sistemas e da simplificacdo de tarefas. Logo, as montadoras planejam a
producédo; fabricam a plataforma conforme a l6gica JIT; coordenam sua cadeia de fornecedores de primeiro e,
alguns, de segundo nivel; realizam a posterior montagem e regulagem dos médulos; e executam os testes de
gualidade dos autoveiculos fabricados. Ao fornecedor de primeiro nivel, que elaborou ou codesenvolveu com a
montadora o projeto de determinado médulo, é atribuida a responsabilidade por fabrica-lo e entrega-lo Just-In-
-Time, além de coordenar sua respectiva cadeia de valor (Sturgeon; Biesebroeck; Gereffi, 2008, p. 303).

A vantagem dos arranjos modulares é que a fabricacdo de cada mdédulo é simplificada e se torna indepen-
dente das demais, inclusive da plataforma, sendo realizada, simultaneamente, pela montadora e por seus forne-
cedores. Com isso, 0 tempo total, a complexidade e os requisitos de trabalho e insumos no processo de fabrica-
¢do dos veiculos automotores acabam sendo reduzidos, de modo que a produtividade se eleva, além do custo
total de producgédo ser diminuido. Além disso, a atribuicdo de responsabilidade aos fornecedores para coordenar
suas respectivas cadeias de suprimentos reduz custos de transacdo para as montadoras. Devido ao sistema JIT,
para dar efetividade a producdo modular, as montadora e os principais fornecedores instalam-se em proximidade,
tanto em clusters ja existentes quanto em condominios industriais, no caso de greenfields. Em suma, as montado-
ras conseguem obter eficiéncia e flexibilidade, para se ajustarem rapidamente as variagdes nas quantidades de-
mandadas de autoveiculos, além de ampliarem a variedade de modelos e suas configurages que sdo montados
em cada linha de producdo (Carnevalli et al., 2015, p. 436). A simplificacdo de tarefas, juntamente com o
outsourcing, também contribui para diminuir o custo de montagem de novas fabricas modulares, o que vem facili-
tando o processo de expansado dos investimentos das montadoras em novos mercados (Sturgeon; Florida, 2000,
p. 55-56).

Na esfera da reorganizacdo da cadeia de valor na producdo da industria automobilistica, nos anos 90, tam-
bém ocorreram modificacdes na forma de atendimento aos diferentes mercados. Elas foram decorrentes da ne-
cessidade de ampliar a escala de vendas, para recuperar os custos envolvidos no maior esforgco tecnolégico asso-
ciado ao desenvolvimento de inovagbes e de aceleracdo do ciclo de vida dos autoveiculos (Humphrey; Memedo-
vic, 2003, p. 3). De um lado, a adogdo de estratégias de plataformas “mundiais” ou “regionais” de autoveiculos,
anteriormente descritas, auxilia no empenho das montadoras em dire¢édo a obtencao de economias de escala e de
escopo ainda maiores. De outro lado, essas corporacgfes fizeram tentativas agressivas de ampliacdo de suas par-
ticipacdes em vendas, através de aquisicdo de concorrentes menores, com a manutencdo de marcas ja estabele-
cidas (Sturgeon; Biesebroeck; Gereffi, 2008, p. 303).

Além dos pontos mencionados, houve a procura pela insercdo em novos mercados nacionais ainda nao
atendidos, por meio de exportacdes ou de realizacdo de investimentos para producédo e comercializacdo local ou
regional, tanto nos principais paises consumidores de autoveiculos, quanto naqueles com grande potencial de
expansédo de vendas. Isso foi facilitado pelo processo de globalizacéo, a partir do término da Guerra Fria, no final
dos anos 80, com abertura comercial, financeira e aos investimentos diretos externos das nacdes. Os alvos alme-
jados pelas montadoras foram os paises avancados e 0os maiores emergentes, sendo também considerada sua
participagdo em blocos econdmicos regionais, que passaram a se formar nessa época. Em outras palavras, foram
escolhidas nacdes com mercado interno com vendas suficientes para gerar economias de escala e de escopo,

'3 Na indUstria automobilistica, existe a necessidade de se fazer a adaptagdo dos autoveiculos as condicdes locais de uso, em razdo das
caracteristicas dos combustiveis ofertados, das estradas, do clima, do perfil e preferéncia dos consumidores, das particularidades do mar-
co regulatério, da politica industrial e tecnoldgica local, etc.

 Trata-se de uma estratégia de “postos de escuta’, para adquirir conhecimentos, sobretudo tacitos, inerentes ao sistema setorial de inova-
¢do de uma nagédo que sedie rivais com capacita¢des tecnoldgicas relevantes.

!5 No caso de P&D em paises emergentes, isto também esta associado com os conhecimentos técitos requeridos para desenvolver produtos
gue atendam a preferéncias de consumo, legislagdo e ambiente de rodagem desses locais e de na¢des com caracteristicas similares.
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além de acesso a mercados vizinhos. Note-se que, com a necessidade de comercializar os veiculos automotores
nos principais mercados, o risco de perda de acesso aos mesmos por imposi¢do de barreiras comerciais, requisi-
tos de politica industrial, variagdes no cambio, etc. levou a realizagao de investimentos na producédo nesses locais
(Sturgeon; Florida, 2000, p. 52).

Com relacdo aos paises avancados, nomeadamente Estados Unidos, Japédo e principais na¢cfes pertencen-
tes a Unido Europeia, que, embora sejam mercados ja saturados, em geral, ainda sdo aqueles com maior renda
per capita, tamanho e diversificagcdo da demanda, o movimento foi de tentativa de insercdo nos mercados nacio-
nais de veiculos automotores e naquele de seu bloco econémico, por montadoras ainda sem producéo nessas
regides. Observe-se que, em razdo de menores salarios e custos relativos aos principais paises do bloco econ6-
mico, algumas de suas nac¢des emergentes foram alvo de investimentos, como o México — Acordo de Livre Co-
mércio da América do Norte (NAFTA) — e as pertencentes ao Leste Europeu (Unido Europeia), com destaque
para Republica Checa, Polbnia e Eslovaquia.

Quanto aos maiores mercados emergentes, a escolha das fabricantes de autoveiculos foi por aqueles deno-
minados BRICS — Brasil, Russia, india, China e Africa do Sul, contemplando também nacgdes do Sudeste Asiati-
co, com destaque para Coreia do Sul, Tailandia e Indonésia. Frise-se que a opgdo para o conjunto de paises
emergentes foi além do tamanho e do potencial futuro de seu mercado, contemplando também o de seu bloco
econdmico. Também foram consideradas as vantagens locacionais das nac¢des escolhidas em relacdo aos seus
respectivos vizinhos™.

Nessa nova organizacdo geogréfica da cadeia global de valor, a producdo nos paises avancados seguiu
sendo relevante, de modo que néo se tratou de seu deslocamento para as na¢cdes emergentes mencionadas ante-
riormente, mas da maior inclusdo destas Ultimas enquanto base de fabricacdo, para atender ao respectivo merca-
do de consumo interno e regional (Humphrey; Memedovic, 2003, p. 5-6; Sturgeon; Florida, 2000, p. 11-12). Por-
tanto, desde o inicio dos anos 90, a industria automobilistica vem organizando a fabricagcéo internacional em ba-
ses regionais, em uma concepcao de “plataformas regionais de producado”, participando, presencialmente, nos
principais mercados (Humphrey; Memedovic, 2003, p. 9). Nesse sentido, a indUstria automobilistica transitou de
um maior foco de producao nos paises avancados, com alguma inclusdo em nacgdes emergentes selecionadas, e
exportacao para atender aos demais mercados, para uma maior dispersao geografica da fabricacdo de autoveicu-
los, com maior convergéncia entre as estratégias competitivas das subsidiarias com as de suas matrizes, passan-
do a ter maior foco na organizacdo em rede (Sturgeon; Florida, 2000, p. 92). As estratégias competitivas adotadas
pelas montadoras para o atendimento aos diferentes mercados nacionais ou regionais foram adaptadas aos con-
dicionantes institucionais locais e as suas eventuais alteracdes ao longo do tempo. O resultado do processo de
reorganizacdo geografica da cadeia global de valor na producdo de veiculos automotores pode ser observado na
distribuicao de sua fabricacao por paises e blocos econdmicos, em 1997, 2005 e 2012 (Tabela 1).

Em razdo da escala economicamente viavel para a realizacdo de investimentos na producéo, a nova divisao
internacional do trabalho na industria automobilistica levou ao destaque de alguns paises por bloco econdémico
regional na producdo de autoveiculos, com alguma complementaridade produtiva com nagdes vizinhas (Hum-
phrey; Memedovic, 2003, p. 10-16). Isso se observa nas participacdes da produgéo de cada nagdo em seu respec-
tivo bloco econdmico. Cabe, no entanto, fazer duas ressalvas. Antes da constituicdo da Unido Europeia, o proces-
so historico de desenvolvimento da indUstria automobilistica ja havia criado maior dispersdo geogréafica da produ-
¢do, a qual aumentou com a incluséo de investimentos em nacdes do Leste Europeu, a medida que foram aderin-
do ao Bloco. Contudo Alemanha, Espanha e Franca seguem sendo as principais nacdes produtoras de autoveicu-
los. Para o NAFTA, desde sua criagcao, em 1994, ainda que a producdo dos Estados Unidos seja predominante, os
novos investimentos crescentemente incluiram o México, cuja fabricacdo de autoveiculos atende, primordialmen-
te, a demanda americana. Portanto, a nova légica de organizacdo geografica da producdo em “plataformas regio-
nais de producao”, estabelecida pelo paradigma tecnol6gico da producao enxuta modular, tendeu a condicionar as
possibilidades de exportacfes de autoveiculos pelos paises escolhidos para essa finalidade em direcdo aquelas
nacdes de seu bloco econdmico regional e, por questdes de custos logisticos, para outras geograficamente proxi-
mas. Assim, a forma de insercdo das nagfes na produgdo e comercializagdo de veiculos automotores também se
modificou a partir dos anos 90.

'8 Dentre as vantagens locacionais, destaca-se o grau de capacitagéo tecnolégica e de desenvolvimento do sistema nacional de inovagao, o
custo do trabalho, a infraestrutura disponivel, etc.
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Tabela 1
Distribuicdo da produgdo de autoveiculos, por pais e bloco econémico, no mundo — 1997, 2005 e 2012
(milhées de unidades)
. 1997 2005 2012

Eé\g,%ﬁ%g x % no % no x % no % no x % no % no
Producdo Bloco Mundo Producdo Bloco Mundo Produgdo Bloco Mundo

MUNDO .....coovviiiiiiieeeene 55,1 - 100,0 66,5 - 100,0 84,2 - 100,0
Uni&o Europeia ................. 16,1 100,0 29,3 18,2 100,0 27,3 16,3 100,0 19,3
Alemanha .........ccccooeneee. 5,0 31,1 9,1 5,8 31,7 8,7 5,6 34,7 6,7
Espanha ....... . 2,6 15,9 4,7 2,8 15,1 4,1 2,0 12,2 2,3
Franca .......... . 2,6 16,0 47 3,5 19,5 53 2,0 12,1 2,3
Reino Unido ........ 19 12,0 3,5 1,8 9,9 2,7 1,6 9,7 1,9
Outros da UE (1) ............ 4,0 25,0 7.3 4,3 23,7 6,5 51 31,3 6,0
NAFTA (2) cocveeieeeieeieeeee 15,7 100,0 28,6 16,3 100,0 24,6 15,8 100,0 18,8
Estados Unidos .............. 12,1 77,0 22,0 12,0 73,3 18,0 10,3 65,4 12,3
MEXICO ..o 14 8,6 2,5 1,7 10,2 2,5 3,0 19,0 3,6
Canada ...... 2,3 14,3 4,1 2,7 16,5 4,0 2,5 15,6 2,9
Mercosul (3) .... 2,5 100,0 4,6 2,8 100,0 4,3 4,2 100,0 4,9
Brasil ......... . 2,1 82,3 3,8 2,5 88,8 3,8 34 81,7 4,0
Argentina .........cccceeevenenns 0,4 17,7 0,8 0,3 11,2 0,5 0,8 18,3 0,9
Asean (4) ..ccccveeienneiennnn, 0,9 100,0 15 2,3 100,0 34 4,2 100,0 4,9
Tailandia ........ccccceveervennene 0,4 42,3 0,7 11 49,8 1,7 2,4 58,4 2,9
Indonésia ........ccccevvevnenne 0,2 26,4 0,4 0,5 21,9 0,7 11 25,6 1,3
Outros da Asean . . 0,3 31,3 0,5 0,6 28,3 1,0 0,7 16,0 0,8
CEI(5) soveveveireeieenne . 1,2 100,0 2,3 15 100,0 2,3 2,5 100,0 3,0
Rassia ............. . 1,2 94,7 2,1 14 87,9 2,0 2,2 89,2 2,7
Outros da CEl ................. 0,1 53 0,1 0,2 12,1 0,3 0,3 10,8 0,3
SADC (4) ccveiieieieiiieeiee 0,3 100,0 0,6 0,5 100,0 0,8 0,5 100,0 0,6
Africa do Sul .....ccoevveenes 0,3 100,0 0,6 0,5 99,7 0,8 0,5 100,0 0,6
Outros da SADC ............. - - - 0,0 0,3 0,0 - - -
Demais paises do mundo 18,2 - 33,1 24,8 - 37,3 40,8 - 48,4
China ...oocevviiicceeee 1,6 - 2,9 5,7 - 8,6 19,3 - 22,9
JapPAa0 ..o, 11,0 - 19,9 10,8 - 16,2 9,9 - 11,8
Coreia do Sul .................. 2,8 - 51 3,7 - 5,6 4,6 - 54
131 - R 0,6 - 1,1 1,6 - 2,4 4,2 - 5,0
Outros paises do mundo 2,3 - 4,1 2,9 - 4,4 2,9 - 3,4

FONTE DOS DADOS BRUTOS: OICA (1998, 2005, 2013).
Bloco... (2015).

NOTA: 1. Os autoveiculos séo definidos como a soma de automdveis, veiculos comerciais leves, caminhdes e 6nibus; segundo a Organizagdo Internacional dos
Construtores de Automéveis OICA, o dado de producdo possui ajustes para mitigar alguns casos de ndo especificacéo exata de sua origem, gerando
problema de dupla contagem. No entanto, o volume de produgéo duplicada na maioria dos casos é muito pequeno em relacédo ao total, podendo-se
considerar uma aproximagéao suficientemente acurada da realidade.

2. Em razéo de indisponibilidade de dados consolidados pela OICA anteriores a 1997, néo foi possivel apresentar a distribuicdo da producéo no inicio
dos anos de 1990.
3. Devido as crises brasileira e argentina a partir de 2013, escolheu-se analisar a produ¢do mundial de autoveiculos no ano de 2012.

(1) Unido Europeia. (2) North American Free Trade Agreement (Tratado Norte-Americano de Livre Comércio). (3) Mercado Comum do Sul. (4) Association of

Southeast Asian Nations (Associagdo de Nag8es do Sudeste Asiatico). (5) Comunidade de Estados Independentes. (6) Southern Africa Development Community

(Comunidade para o Desenvolvimento da Africa Austral).

No caso do Brasil, o Pais foi escolhido como “plataforma regional de produgéo”, em complementaridade a fa-
bricacdo na Argentina”, tornando-se alvo de investimentos pelas montadoras da industria automobilistica e por
seus sistemistas a partir da metade dos anos 90, de modo a atender, principalmente, & demanda de seu mercado
interno — o maior do Continente —, dos paises do Mercosul e de outros da América do Sul. Além disso, a defini-
¢do pelo Brasil esteve relacionada a presenca da industria automobilistica desde os anos 50 e a existéncia de
capacitacdes tecnoldgicas, produtivas e de infraestrutura para a fabricacdo de autoveiculos. As inversdes na pro-
ducdo em solo nacional foram facilitadas pela abertura comercial a partir de 1990, pela estabilizacdo econdémica
de 1994 e, em 1995, pelo Regime Automotivo e pela entrada em vigor do Mercosul'®. Com isso, em 1997, a pro-
ducéo brasileira foi responsavel por 82,3% do total fabricado tanto no Mercosul quanto na América do Sul, sendo

7 Devido & Argentina, historicamente, possuir maior renda per capita que o Brasil, sua producéo tende a ser de autoveiculos de maior valor
agregado, que sé@o exportados para o mercado brasileiro, enquanto aquele pais importa da industria automobilistica brasileira automoveis
“populares” e médios para suas classes baixa e média, também comprando caminhdes e 6nibus.

'8 Originalmente, esse bloco econdmico incluia, além do Brasil, a Argentina, o Uruguai e o Paraguai. Mais recentemente, a Venezuela passou
a ser um pais membro, em 2012. Adicionalmente, o Mercosul possuia associagdo comercial, por meio de Acordos de Complementariedade
Econdmica (ACE), com o Chile e a Bolivia, em 1996, e, posteriormente, com outros vizinhos da América do Sul: Peru, em 2003; e Colém-
bia, Equador e Venezuela, em 2004 (Brasil, 2015b).
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que, em 2012, esse patamar foi mantido, respondendo, respectivamente, por 81,7% e 79,3% dessas regides
(OICA, 2013)".

A adaptacdo ao paradigma tecnologico da modularidade, condicionado por essas alteragfes institucionais,
promoveu a reestruturacéo da industria automobilistica no Brasil. Nesse processo, as estratégias competitivas das
subsidiarias locais foram alinhadas com as de suas matrizes, devido & l6gica de plataformas® “mundiais” ou “re-
gionais” de autoveiculos. Com isso, houve a atualizacdo tecnoldgica de produtos, dando inicio a uma onda de
investimentos em modernizacdo de plantas e em construcao de novas unidades, tanto pelas montadoras e siste-
mistas ja instalados no Pais quanto por novas entrantes no mercado nacional, visando a sua fabricacdo em con-
sonéncia com a producao enxuta modular (Costa; Henkin, 2012, p. 12-15). Em especial, algumas das subsidiarias
brasileiras vém se especializando em desenvolver veiculos automotores — plataformas e os respectivos mode-
los — para economias emergentes (Amatucci, 2010, p. 6-10), o que explica as exportagbes para o México e para
nacdes do continente africano®.

Portanto, a organizacao da cadeia global de valor na produgéo de autoveiculos tende a condicionar as expor-
tagcBes do Brasil para as nag6es vizinhas do Mercosul, para outros paises da América do Sul e América Latina e
Caribe, sobretudo o México, e para alguns dos paises ditos emergentes da Africa. Individualmente, como mencio-
nado, a Argentina destaca-se como o maior pais de destino das exportagdes brasileiras, respondendo por cerca
de 70% do total de valores exportados anualmente, no periodo 2011-15 (Brasil, 2016)*. O crescente direciona-
mento das vendas de veiculos automotores nacionais para na¢des sul-americanas pode ser observado na estrutu-
ra dos paises que séo seus destinos (Tabela 2).

Tabela 2
Valor das exporta¢des de autoveiculos do Brasil em anos selecionados
(US$ FOB milhdes)
. ~ 1991 1997 2005 2012 2015
PAIS/REGIAO
Valor % Valor % Valor % Valor % Valor %

TOTAL ......cceecvveeeeeen.. 886,3100,0 2.581,4 100,0 7.077,3 100,0 6.784,6 100,0 5.822,2 100,0
América Latina e Caribe 536,1 60,5 1.928,6 74,7 5.103,9 72,1 6.370,0 93,9 5.272,9 90,6
Américado Sul ............... 4859 54,8 1.830,5 70,9 3.531,8 49,9 5.894,0 86,9 4.681,6 80,4
Mercosul ...........ccoe..e. - - 1.361,3 52,7 2.173,4 30,7 4.804,0 70,8 3.972,4 68,2
Africa ..........ceceoeveeeeeee. 30,8 3,5 124,0 4,8 443,3 6,3 310,6 4,6 265,0 4,6
Principais ....... . 529,8 59,8 1.970,7 76,3 5.245,8 74,1 6.579,7 97,0 5.464,3 93,9
Argentina ... 159,4 18,0 1.173,3 45,5 2.060,4 29,1 4.531,0 66,8 3.684,8 63,3
México ......... e, 42,8 4,8 48,6 1,9 1.456,8 20,6 434,1 6,4 545,8 9,4
Chile ..., 112,3 12,7 156,0 6,0 711,9 10,1 447,8 6,6 320,4 55
Peru.............ceeveeeeeeee.. 55,9 6,3 19,4 0,8 91,4 1,3 365,5 5,4 219,7 3,8
Uruguai ......ccovevevevneennnnne 54,7 6,2 116,7 4,5 83,2 1,2 202,1 3,0 211,2 3,6
Africado Sul ..........cc...... 0,0 0,0 81,4 3,2 199,9 2,8 214,2 3,2 223,6 38
Colémbia 10,2 1,2 51,0 2,0 94,8 1,3 122,6 1,8 78,6 1,3
Paraguai .. 143 1,6 71,3 2,8 29,8 0,4 70,9 1,0 76,4 1,3
Angola ............... 2,3 0,3 10,3 0,4 57,5 0,8 37,3 0,5 13,3 0,2
Bolivia .......cccoviiivieen. 14,2 1,6 11,7 0,5 7.2 0,1 35,4 0,5 48,2 0,8
Equador ..........ccoeeveeeee. 22,2 2,5 29,6 1,1 131,2 1,9 24,5 0,4 20,0 0,3
Venezuela . 414 4,7 201,3 7,8 321,6 4,5 94,2 1,4 22,2 0,4
outros ......... .. 356,5 40,2 610,7 23,7 1.831,4 25,9 204,9 3,0 357,9 6,1

FONTE DOS DADOS BRUTOS: Brasil (2016).
NOTA: 1. Os autoveiculos séo definidos como a soma de automoéveis, veiculos comerciais leves, caminhdes e 6nibus.
2. As exportacdes de autoveiculos foram compatibilizadas de acordo com as mudangas metodoldgicas ocorridas na passagem de Nomenclatura Brasileira
de Mercadorias (NBM) para Nomenclatura Comum do Mercosul (NCM), em 1996, e com as da propria NCM, em 2002, 2007 e 2012.
3. O Mercosul foi criado em 1991, mas entra em funcionamento, em 1995, e, posteriormente, foi ampliado em 2013, com a inclusédo da Venezuela. Assim,
optou-se por ndo computar os dados para 1991. Para 1997, 2005 e 2012, o valor exportado corresponde ao somatério de Argentina, Uruguai e Paraguai.
Para o ano de 2015, o dado corresponde a soma de Argentina, Uruguai, Paraguai e Venezuela.
4. O dado de 2005 para a Argentina reflete os efeitos de sua crise desde 2002, consistindo no principal fator que explica a queda em sua participagcao, em
relagdo a observada em 1991.

19 Calculo do autor com base em dados da OICA (2013) para o ano de 2012. Nesse ano, Colémbia, Equador e Venezuela apresentaram pro-
ducéo de autoveiculos.

% Nao confundir com a ideia de “plataforma regional de producao”.

2 Em relagdo ao México, sua producéo consiste de autoveiculos de maior valor agregado, sobretudo automdveis, para atender aos merca-
dos norte-americano, canadense e as suas classes mais abastadas. Assim, ndo ha escala economicamente viavel para fabricar veiculos
compactos de baixa motorizag&o, ou “populares”, para as classes média e baixa mexicanas, de modo gque estas sao supridas por importa-
¢Oes do Brasil. Quanto ao continente africano, em geral, dados os menores niveis de renda per capita de seus paises, a produgéo brasilei-
ra de autoveiculos, inclusive de “automéveis populares”, encontra boa aceitagao.

2 calculo do autor com base em dados de valores exportados de autoveiculos (Brasil, 2016).
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4 Avaliagao dos impactos potenciais do
Plano Nacional de Exportagdes 2015-2018

Agora, a luz do arranjo organizacional da cadeia de valor a partir do paradigma da modularidade, configurada
como “plataformas regionais de produgédo”, esta se¢do se volta a avaliagdo dos potenciais impactos do Plano Na-
cional de Exportacdes 2015-2018 sobre a industria automobilistica no Brasil.

Conforme apresentado na secao 3, em linhas gerais, o PNE visa incentivar o aumento de exportacdes, para
contribuir com a retomada do dinamismo da economia brasileira no curto prazo e para fomentar mudancas estru-
turais no longo prazo, objetivando promover um maior desenvolvimento econémico do Brasil. Em razéo das carac-
teristicas tecnoldgicas da industria automobilistica e do setor automotivo e de sua importancia na economia brasi-
leira, desde o lancamento do PNE, o Governo Federal envidou esforcos para estabelecer acordos comerciais no
setor automotivo, em carater amplo, com Argentina, México, Colédmbia e Uruguai, além de existirem negociacdes
com o Paraguai.

A avaliacéo é que a diregdo desses esforcos € compativel com a organizacao da cadeia de valor da industria
automobilistica em “plataformas regionais” de producao e vendas, assim como com a especializacdo das subsidia-
rias brasileiras no desenvolvimento de veiculos para mercados emergentes. Ademais, os paises mencionados, em
particular a Argentina e o México, possuem mercados de tamanho razoavel e espago para o crescimento da de-
manda por autoveiculos, expresso pelas respectivas taxas de motorizacdo, a medida que suas economias cres-
¢am e haja elevacao no nivel de renda per capita da populacéo, bem como sua melhor distribuicdo (Tabela 3).

Tabela 3
Demanda de autoveiculos na América do Sul e no México — 2014
TAXA DE VENDAS X PROJEGAO DE
PAIS/REGIAO 'MOTORIZAGAO (1.000 P?E]m';gegfo (US$F;)|il|3h6es) PIB P%L?ngp'm VARlAc;AoC % DO PIB
(habitante/autoveiculos) (1)  unidades) EM 2016 (2)
Brasil .....ccccccceueenne 51 3.498 206,1 2.346,1 11.384,6 -2,0
MEXICO ...ooevvvreernnnns 3,5 1.176 125,4 1.282,7 10.230,2 2,6
Américado Sul .... 57 5.234 414,0 4.461,4 10.775,8 -0,8
3,4 614 43,0 540,2 12.568,6 0,8
4,4 354 17,8 258,1 14.528,3 2,1
Peru ....ccoovevviiinen, 10,4 187 31,0 202,9 6.550,9 3,4
Uruguai .....cccceueennee, 4,1 57 3,4 57,5 16.806,8 15
Colémbia ............... 10,0 314 47,8 377,7 7.903,9 3,0
Paraguai ................ 14,4 31 6,6 31,0 4.728,7 3,0
Bolivia .......cccveee. 15,9 31 10,6 34,2 3.235,8 45
Equador .... 7,6 120 15,9 100,5 6.322,3 0,3
Venezuela ............. 7,0 24 30,7 510,0 16.614,5 -7,0
FONTE DOS DADOS BRUTOS: Anfavea (2015).
OICA (2015).

Banco Mundial (2015).
NOTA: Autoveiculos correspondem ao somatério de automoéveis, comerciais leves, caminhdes e 6nibus.
(1) Devido a indisponibilidade de dados para o ano de 2014, o dado refere-se ao ano de 2013. (2) Utilizou-se a projecdo da Cepal (2015a) para o crescimento do
Produto Interno Bruto em 2016.

No “Mapa estratégico de mercados e oportunidades comerciais para as exportagdes brasileiras”, que consta
no Anexo 1 do PNE, outras nacdes da América do Sul, da Africa e do Oriente Médio também foram consideradas
mercados em potencial para os veiculos automotores fabricados no Pais (Brasil, 2015c). Como se tratam de na-
¢Bes emergentes, as oportunidades identificadas também podem ser consideradas factiveis, dada a competéncia
desenvolvida no Brasil em conceber e produzir autoveiculos para esse tipo de mercado. Contudo a tendéncia é
que as exportacdes se restrinjam a automoéveis “populares”, caminhdes e énibus, bem como a suas respectivas
autopecas para o mercado de reposicdo. Cabe observar que, para as nacdes da Africa e do Oriente Médio, as
oportunidades tendem a ser mais dificeis de serem alcancadas, em razdo da concorréncia com a producao local
nessas regides, bem como com aquela de outras na¢des que também atendem a demanda de mercados emer-
gentes, especialmente as originarias da China e da india.

O PNE considera, igualmente, a possibilidade de exportacédo para na¢6es avancadas, como Estados Unidos,
Canadd, Alemanha, Franca e Reino Unido. Embora pese a favor o tamanho desses mercados e sua estimativa de
crescimento nos préximos anos, as reais possibilidades de firmar acordos comerciais para elevar as exportacoes
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de autoveiculos nacionais para os paises avancados tendem a ser relativamente remotas. Esse diagnostico se
deve a existéncia de producao local ja estabelecida nesses paises, de preferéncia por veiculos mais sofisticados,
da forma como a inddstria automobilistica se organizou em bases regionais a partir do paradigma da modularida-
de, além da existéncia de custos logisticos, de acordos de livre-comércio em vigor e/ou barreiras comerciais erigi-
das pelo pais-alvo em seu respectivo bloco econdmico regional contra produtos externos, dentre outros fatores.

Como efeito potencial de cunho estrutural no longo prazo, a tentativa do PNE de ampliar as exportacdes de
autoveiculos para as nacdes da América do Sul e México pode vir a ser importante, para consolidar a posicao do
Brasil como “plataforma regional” de producao e comercializacédo, sobretudo em face da existéncia de nacfes que
também possuem parte de sua producéo voltada para paises emergentes, especialmente aquelas provenientes de
China e india. De um lado, trata-se de uma disputa das subsidiarias brasileiras com as montadoras nativas dessas
nacdes. De outro, por uma questdo de vantagem locacional em custo ou de algum outro fator, as montadoras po-
dem eventualmente escolher produzir para atender a demanda de autoveiculos na América Latina e Caribe a par-
tir desses paises e encerrar atividades no Brasil. Se bem-sucedidos, os acordos comerciais contribuiriam para
dificultar a possibilidade de desindustrializagdo na indUstria automobilistica e, por conseguinte, no segmento de
autopecas. Ressalve-se que, para esse objetivo, outras medidas complementares de politica industrial e tecnol6-
gica seriam necessarias, tais como o Inovar-Auto®.

Além do mencionado, a ampliacdo das vendas internacionais poderia induzir a um maior esforco tecnolégico
pelas subsidiarias brasileiras para o desenvolvimento de plataformas de veiculos automotores e seus respectivos
modelos, voltados para a demanda de mercados emergentes. Esse € um processo que ja vinha ocorrendo no
Brasil, antes dos anos 2000, mas que ganhou maior félego a partir da forte expansao da industria automobilistica
no Pais, entre 2003 e 2012. Nesse sentido, as subsidiarias brasileiras tenderiam a ganhar reconhecimento em
projeto de produtos frente a suas matrizes, pelo sucesso em vendas, 0 que aumentaria os investimentos em capa-
citacBes tecnoldgicas locais, fortalecendo o sistema setorial de inovagdo no Brasil. Isto possui potencial para gerar
transbordamentos tecnoldgicos no setor automotivo nacional e para outros setores correlatos, capazes de se
apropriarem de conhecimentos ai gerados. Além disso, o desenvolvimento local de projetos abre a possibilidade
para que fabricantes de autopegas de capital nacional, com suficiente capacitacdo tecnolégica e produtiva, sejam
escolhidos para o codesenvolvimento de produtos junto com a respectiva subsidiaria brasileira, inserindo-se na
cadeia global de valor de seu conglomerado (Humphrey; Memedovic, 2003, p. 43-45). Isso significa acompanhar o
investimento na producdo das montadoras, nos diferentes locais em que esta é realizada, ganhando acesso a
mercados externos, o que tenderia a facilitar a internacionalizacdo de empresas de capital nacional fornecedoras
de autopecas, além de induzi-las a empreender esforcos para manterem-se junto a fronteira tecnolégica em pro-
dutos, em processos de fabricacdo e na forma de organizacéo da producao.

Sobre os efeitos de curto prazo, os acordos comerciais estabelecidos pelo PNE, de fato, favorecem o acesso
a mercados de autoveiculos das nacdes vizinhas, além de estarem em linha com a forma de organizacao da ca-
deia global de valor da indUstria automobilistica. Também contribui favoravelmente para elevar as exportacdes a
desvalorizag&@o do real frente ao délar, que saltou de R$/US$ 2,22 em julho de 2014 para R$/US$ 3,87 em de-
zembro de 2015, barateando o preco dos produtos fabricados no Brasil (IPEA, 2015a). Sob essa 6tica, no curto
prazo, os acordos comerciais sdo positivos para o incremento das vendas internacionais da indistria automobilis-
tica e dos fabricantes de autopecas.

Contudo ha que se levar em conta também os fatores que dificultam a retomada do crescimento do setor au-
tomotivo brasileiro. Nesse quesito, as exportacdes representam uma fracdo relativamente pequena do total das
vendas dos autoveiculos fabricados no Brasil. Os dados informam que, entre 2011 e 2015, o volume de vendas de
autoveiculos oscilou, respectivamente, em torno de 82% a 85% para o mercado nacional e de 18% a 15% para
exportacdes (Anfavea, 2016)**. Mesmo considerando-se o efeito positivo da elevacdo dos embarques de veiculos
automotores e autopecas ao exterior, o nivel de estoques de produtos prontos ainda esta elevado, conforme noti-
ciado na imprensa, o que dificulta a retomada da producdo. Adicione-se a esse quadro a conjuntura econémica e
politica brasileira, com desaceleracao do produto nacional, elevacado da taxa de juros, aceleracao da inflagdo, au-
mento do desemprego, incremento da inadimpléncia em operacgdes de crédito e retracdo dos investimentos publi-
cos e privados, dentre outros, que tendem a inibir a reversdo na queda das vendas de autoveiculos ao mercado
interno. Além disso, a projecéo para o desempenho da América do Sul em 2016 é de baixo crescimento econémi-

% 0 Programa de Incentivo a Inovagdo Tecnoldgica e Adensamento da Cadeia Produtiva de Veiculos Automotores (Inovar-Auto) € a politica
industrial do Brasil para o setor automotivo, ou Regime Automotivo, estabelecida pelo Governo Federal através da Lei 12.715, em 17 de
setembro de 2012. Os objetivos do Programa séo: criar condiges para o aumento de competitividade no setor automotivo; produzir veicu-
los mais econémicos e seguros; e ampliar os investimentos das montadoras na cadeia de fornecedores e em sua capacitacdo, em enge-
nharia, em tecnologia industrial basica e em pesquisa e desenvolvimento.

2 Calculo do autor a partir de dados da Anfavea (2016).
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co, sobretudo em seus principais mercados (Tabela 3). Nessa dire¢édo, destaca-se a estagnacdo do Produto Inter-
no Bruto da Argentina, cuja previsdo de crescimento, em 2016, € de apenas 0,8% e que se constitui no principal
mercado na regido para os autoveiculos brasileiros. Assim, hd um conjunto de fatores que contribuem para travar
a retomada do dinamismo das vendas da indUstria automobilistica e, em decorréncia, dos fabricantes de autope-
¢as. Portanto, a partir da avaliacdo conjunta dos aspectos positivos e restritivos elencados, entende-se que o efei-
to do PNE e do cambio sobre as exportacdes de autoveiculos seja favoravel a retomada do dinamismo da indUs-
tria automobilistica, mas de impacto limitado para reverter sua crise no curto prazo. Pelos argumentos apontados,
sua recuperacao passa mais pela retomada das vendas ao mercado interno, a partir do restabelecimento do cres-
cimento da economia nacional.

5 Consideracoes finais

O estudo realizado procurou compreender os potenciais impactos do Plano Nacional de Exportacdes 2015-
-2018 sobre as vendas internacionais da inddstria automobilistica. A suposicdo é que o acesso a mercados es-
trangeiros, e, com isso, a possibilidade de se elevarem as exportacdes de autoveiculos, estaria condicionada pela
organizacgdo de sua cadeia global de valor na producéo, que foi estabelecida a partir do paradigma tecnolégico da
modularidade.

A analise dessa mudancga tecnoldgica na industria automobilistica nos anos 90 confere suporte a essa supo-
sicdo. A concepc¢do modular possibilitou o desenvolvimento de plataformas “mundiais” ou “regionais” de autoveicu-
los, com sua oferta em diferentes mercados, 0 que levou a sua cadeia global de valor a ser organizada segundo a
I6gica de “plataformas regionais” de producédo e vendas. Com isso, algumas nacdes foram selecionadas para pro-
duzir e suprir seu mercado nacional e regional. Neste contexto, o Brasil foi escolhido como “plataforma regional”
de producao de autoveiculos ao Mercosul e a América do Sul, com alguma complementaridade com a Argentina.
Isso condicionou as vendas internacionais de autoveiculos do Brasil predominantemente para o Continente sul-
-americano e para alguns paises emergentes, como o México e nagdes africanas.

O estudo realizado permitiu concluir que, de modo geral, os potenciais efeitos do PNE sobre as exportacfes
da indastria automobilistica seriam positivos. De fato, os acordos comerciais estabelecidos no setor automotivo
pelo Pais podem aumentar o acesso ao mercado de autoveiculos e autopecas de Argentina, Uruguai, Coldmbia e
México. Além disso, a busca pelos demais mercados da América Latina e Caribe € compativel com a organizagéo
da cadeia de valor da industria automobilistica na concepgédo de “plataformas regionais” de producéo e vendas,
embora tenha de enfrentar a concorréncia com produtos para mercados emergentes provenientes de China e
india. No que tange as oportunidades de exportacéo para paises do Continente africano e do Oriente Médio, iden-
tificadas no PNE, estas sao mais dificeis de serem realizadas e ainda mais em relacdo aqueles paises de maior
tradicdo na indUstria automobilistica, como os Estados Unidos, o Canada e as nac¢des da Unido Europeia. No caso
dos paises ricos, as exporta¢cdes sao de dificil conciliagcdo com a organizacdo de “plataformas regionais” de produ-
¢ao, tendendo a ficarem concentradas no segmento de veiculos automotores para paises emergentes e suas res-
pectivas autopecas ao mercado de reposicao. Dessa maneira, no longo prazo, o que se vislumbra é que o esforco
do PNE pode fortalecer a posi¢éo do Brasil como “plataforma regional” para atender a América do Sul. Além disso,
pode contribuir para fomentar o desenvolvimento produtivo e o esforgo tecnolégico da indUstria automobilistica e
do setor automotivo. No curto prazo, entende-se que seja positivo o esforco do PNE em aumentar o acesso a
mercados, para elevar as exportagdes, mas limitado para a reversdo da crise pela qual passa a industria automo-
bilistica no Brasil. O diagndstico é que a solugao da crise no setor automotivo estd mais vinculada a retomada das
vendas de autoveiculos no mercado nacional, devido a este ter respondido por 82% a 85% no periodo 2011-15,
além de o Pais ser a maior economia do Continente sul-americano.
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