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Resumo

Nas ultimas décadas as transformacdes na economia mundial apontam para a crescente
importancia de trés fendmenos. Em primeiro lugar, o aumento do dinamismo das
economias emergentes em contraposicao a estagnacdo dos mercados desenvolvidos. Em
segundo, o aprofundamento do processo de integracdo de mercados, sob o ponto de vista
comercial e produtivo, acirrando a concorréncia entre as corporacdes que atuam em
mercados diversos. Por fim, em parte como resposta ao fendmeno anterior, as estratégias
corporativas focam cada vez mais no atendimento das demandas locais e regionais,
enfraquecendo a utilizacdo dos principios da producdo em massa proprias do fordismo e
das teorias associadas ao taylorismo. Nesse contexto, esse trabalho toma como objeto a
inddstria automobilistica instalada no MERCOSUL para analisar a evolugao recente da sua
inser¢cdo internacional, apontando para as estratégias adotadas pelos principais players e
para os resultados obtidos em termos de produc¢do, vendas e investimentos durante a década

de 2000. Destaca-se a caracterizagdo do ambiente competitivo internacional e o papel das

politicas publicas para descrever como a industria regional se inseriu nesse ambiente.

Palavras-chave: Integracio econdmica, Mercosul, indudstria automobilistica, politicas

publicas, estratégias corporativas.






Abstract

Over the last decades, changes in the World Economy point to the growing importance of
three phenomena. First, the increasing dynamism of emerging economies as opposed to
stagnation in developed markets. Second, the deepening integration of markets, from the
commercial and productive point of view, making competition grow between corporations
that operate in different countries. Finally, partly as a response to the previous
phenomenon, corporate strategies increasingly focus on meeting local and regional
demands. In this context, this essay focus on the automotive industry in MERCOSUR in
order to analyze recent developments in its international insertion, pointing to the strategies
adopted by major players and the results obtained in terms of production, sales and
investments during the 2000s. The competitive environment and the role of public policy
are stressed to explain how the regional industry has evolved internationally in terms of its

competitive insertion.

Keywords: Economic integration, MERCOSUR, automotive industry, public policy,

corporate strategies.
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Introduc¢ao

Esse trabalho tem por objetivo discutir algumas das principais caracteristicas do
padrdo de insercdo internacional da inddstria automobilistica do MERCOSUL ao longo da
década que se encerrou. Para tanto, uma parte desse trabalho serd dedicada a descrever
sucintamente os tracos mais gerais da industria automobilistica mundial, bem como os

principais condicionantes desse padrao de insercao.

Em razdo da amplitude do conteido que poderia ser incluido dentro de um estudo
com a finalidade proposta que tem por objeto a “industria automobilistica”, e sem desprezar
a importincia dos setores que ndo serdo tratados aqui, serd abordado nesse trabalho
somente o segmento de fabricacdo de autoveiculos leves (automéveis de passeio e
comerciais leves), ficando de fora do escopo desse trabalho, portanto, os subsetores de
caminhdes, Onibus, autopecas e componentes automobilisticos, motocicletas, méaquinas
agricolas automotrizes, maquinas rodovidrias, de carrocerias de Onibus e implementos

rodoviarios.

O padrao de insercdo internacional, por sua vez, refere-se nesse trabalho ao conjunto
de atributos identificado a partir dos dados de producdo, demanda, comércio exterior,
investimentos e estratégias das firmas para cada unidade geogréifica que compartilha dessas

caracteristicas, sendo normalmente um pais ou uma regidao econdmica.

A metodologia adotada para o objetivo proposto se assentard na consulta a fontes de
informagdo primdria, divulgadas pelas montadoras em seus relatorios financeiros anuais e
em seus sitios na internet, e secunddria, em especial os dados estatisticos disponibilizados
pelas associacOoes empresariais brasileira (ANFAVEA), argentina (ADEFA), e
internacionais (OICA, CCFA, VDA, JAMA, KAMA, CAAM, ANFIA, NAAMSA, OSD ¢
OAR); as bases de dados do INTRACEN, da UNCTAD, do COMTRADE, da ANEF, do
BACEN, da Ward’s Auto, da Booz & Co., do Financial Times, da CSM, da PWC, dentre
outras; as publicacdes da UNCTAD, em especial nos seus relatérios WIR (World

Investment Report); bem como a literatura académica produzida por niicleos de pesquisa,



universidades e periddicos especializados, como o NEIT/IE/UNICAMP, as publicacdes da
rede GERPISA, e diversas teses e publicacdes da propria UNICAMP, da USP e de outras

universidades nacionais e estrangeiras.

Essa dissertacdo estd estruturada em trés capitulos. No primeiro, serd feito um
panorama da industria automobilistica no mundo, destacando os principais mercados em
termos de produgdo, consumo, comércio exterior e investimentos, bem como os principais
players no ambito global. O objetivo desse capitulo é delinear as principais caracteristicas e

alteracoes verificadas no periodo com relagdo aos topicos destacados.

No segundo, o escopo passa para a dimensdo regional, passando a discutir a
evolucdo dos principais condicionantes do padrdo de insercdo da industria automobilistica
do MERCOSUL relacionados as politicas publicas, amplamente divulgadas por diversos
meios. Entre esses condicionantes destacam-se a evolugao histérica das negociagdes entre o
Brasil e a Argentina que consolidaram o arcabouco normativo de comércio e de
investimentos dentro do bloco e a politica cambial, com impactos principalmente nos

resultados de comércio.

No que se refere ao arcabouco normativo formado a partir das negociacdes bilaterais
e multilaterais, esse estudo busca descrever a evolucdo dos principais aspectos juridico-
institucionais relacionados ao comércio e ao investimento do setor automobilistico. Para
tanto, serd enfatizada nesse trabalho a parcela desse sistema que se encontra materializada
nos Acordos de Complementacdo Econdmica firmados no ambito da ALADI, assinados e
estruturados de maneira separada em relacdo a maioria dos outros setores econOmicos que
sofreram mais incisivamente as conseqiiéncias da liberalizacdo e desregulamentacao
proprias dos anos 1990. Essa escolha, porém, nao ignora a importancia das normas sem
ligacdo com esse foro, mas incidentes diretamente sobre a inser¢do do setor em questao,
como aquelas relacionadas aos incentivos aos investimentos produtivos promovidos pelos

governos estaduais e municipais no Brasil.



Com relagdo a politica cambial, calcada no regime de flutuacao suja (dirty floating)
ao longo da década analisada (a partir de 1999), serd discutido de que maneira as suas
variagdes influenciaram o condicionamento do padrdo de inser¢do das montadoras no
MERCOSUL, ainda que, como veremos adiante, essa influéncia possa ser questionada em
funcdo do elevado grau de regulamentacdo a que o comércio exterior de autoveiculos esta
submetido e do grande peso que o comércio intra-firma possui no total de autoveiculos

transacionados com o exterior.

Por fim, no terceiro capitulo, discute-se mais diretamente o padrdo de insercdo,
analisando de forma mais detalhada os principais players atuantes no Brasil e na Argentina,
as estratégias de complementaridade adotadas por essas empresas tanto no nivel intra como
no inter-regional e os principais fluxos de investimentos destinados a ampliar a capacidade
instalada e a modernizar o leque de produtos oferecidos. Para tanto, a anélise serd dividida

por montadora, ressaltando os principais aspectos das estratégias por elas adotadas.






Capitulo 1 Panorama da indudstria automobilistica no mundo

O estudo da industria automobilistica no seu aspecto relacionado a insercdo
internacional das suas vdrias subdivisdes nacionais e regionais requer uma discussdo inicial
a respeito de sua histéria recente. A melhor compreensdao do objeto dessa dissertagdo se
assenta na consciéncia de que a indudstria automobilistica mundial, desde o seu nascimento,
foi em grande medida influenciada pelos impactos que a ascensao de uma nova geragdo de
montadoras, detentoras de novas competéncias e tecnologias, trouxe para as suas antes

dominantes concorrentes.

Primeiro, por meio da implantagdo dos métodos de producdo em massa pelas
montadoras norte-americanas a partir de meados da década de 1910, que praticamente
dizimaram as praticas das montadoras européias que produziam de maneira artesanal até

entao.

Depois, pela difusdo dessas tecnologias pelo mundo a partir do p6és-1I Guerra, que
viabilizou o ressurgimento da industria automobilistica européia (Volkswagen, Peugeot,
Citroén, Fiat, dentre outras) e, mais importante para esse estudo, a consolida¢do de uma
nova onda de internacionalizacdo da industria'. Destacamos nesse contexto as iniciativas
tomadas pelas grandes norte-americanas (GM e Ford) na prépria Europa e no México, e as

iniciativas européias no Brasil e na Argentina ao longo da década de 50.

Por fim, pelo nascimento das técnicas abrangidas pela genérica expressao “producio
enxuta” a partir da década de 60, que impulsionou as montadoras asidticas para uma
posicdo privilegiada dentro do mercado de autoveiculos anos depois, imprimindo na
inddstria uma dindmica competitiva com grandes repercussdes sobre a inser¢ao das

diversas industrias nacionais. Nessa fase, em especial a partir dos anos 70 e 80, consolida-

' A primeira onda de internacionalizacdo tinha sido realizada pelas montadoras norte-americanas entre as
décadas de 1910 e 1930, movimento que incluiu a expansio da Ford para a Irlanda (1917), Alemanha (1925),
Austria (1925), Argentina (1925), Africa do Sul (1924) e Austrdlia (1925); e da GM para o Canada (1918),
Inglaterra (1925), Alemanha (1929) e Austrélia (1931). (UNCTAD, 1993).
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se um novo movimento de internacionalizacdo produtiva, iniciada pelas asidticas em
direcdo aos EUA (primeiro as japonesas, depois as coreanas) e, alguns anos depois, como
reacdo a competicdo promovida pela entrada das asidticas, das norte-americanas em dire¢ao
ao México e das européias em direcdo ao Leste Europeu, com objetivo primordial de

, . L2
reduzir custos para fornecer mais barato aos mercados desenvolvidos®.

A partir da década de 90, porém, o crescimento da demanda nos paises emergentes
influenciou uma nova onda de internacionalizacdo nao mais tdo voltada aos mercados
desenvolvidos, mas para os proprios mercados onde essas novas fébricas estavam sendo
instaladas, em especial na China. Refletindo essa tendéncia assistimos a ascensdo do pais
ao posto de maior mercado de autoveiculos do mundo, superando os EUA, que detinham
essa posi¢do desde o advento das inovagdes de Henry Ford na produc¢do do Ford Modelo

T3

Diante dessas transformacdes, esse capitulo busca responder as seguintes
indagacoes: Como evoluiram a oferta e a demanda por autoveiculos no mundo ao longo da
década de 2000? E os investimentos? E os fluxos de comércio? E, principalmente: E
possivel falar num padrdo de insercdo internacional capaz de explicar a dinamica da

inddstria nos diversos paises e regides onde ela se encontra instalada?

Desde logo, € necessario destacar que a indudstria automobilistica mundial atual
congrega um retalho de caracteristicas herdadas de cada uma dessas fases de
transformacgao, sendo a sua separacao um esfor¢o didatico que jamais pode ser ampliado
para tentar descrever precisamente os contornos que delimitam cada industria nacional e

regional.

Partindo dessa observacao, buscaremos concluir ao final do capitulo que nao se

pode falar num dnico padrdo de inser¢do internacional na inddstria, mas tdo somente em

2 (WOMACK, et al., 2004 pp. 1-59)
3 (YING, 2010)



diversos padrdes regionais, uma vez que cada pais/regido produtora possui caracteristicas
que a particulariza em fun¢do do tamanho e peculiaridades de seu mercado interno, do seu
grau de acessibilidade a outros mercados via comércio exterior, das caracteristicas da
inddstria de pecas e componentes, da disponibilidade de mao de obra especializada, do

parque industrial instalado e da participacdo de cada montadora na economia local/regional.

Em matéria de evolucao da oferta e da demanda, tentaremos demonstrar que houve
no periodo uma desconcentragdo da demanda mais rdpida e incisiva do que da produgao,
reforcando o argumento de que a onda de internacionalizacdo produtiva mais recente
consistiu num esfor¢o dos grandes produtores em atender os mercados consumidores dos
paises emergentes. Seguindo essa l6gica, a importincia de paises como a China, a India e o
Brasil como paises destinatdrios de IED (investimentos externos diretos) aumentou
significativamente no periodo, aumentando também os fluxos de comércio exterior entre as

empresas do setor.

Faremos também nesse capitulo uma breve discussdo sobre as inovagdes
tecnoldgicas que vém ocorrendo na industria, destacando a posicao privilegiada das novas
montadoras chinesas que, fortemente apoiadas pelo governo chinés e pelas perspectivas de
crescimento da demanda interna e, possuindo capacitacdes tecnoldgicas em dreas como a
de baterias e de microeletronica, se projetam como possiveis lideres no seu processo

evolutivo.

1.1 Transformagdes recentes na industria

Em linhas gerais a industria automobilistica mundial € composta por montadoras de
autoveiculos que sdo, via de regra, grandes corporacdes que concorrem num ambiente de
oligopdlio e possuem suas matrizes nos EUA, Japdo ou na Unido Européia, ainda que
importantes exce¢des tenham surgido nos ultimos anos em paises como a Coréia do Sul,

China e India.

Conforme comentado anteriormente, ao longo das dltimas décadas essa industria

tem passado por profundas transformacdes, marcadas por uma forte reestruturacio
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produtiva e organizacional liderada pelas montadoras asidticas e pela crescente
internacionalizacdo produtiva e comercial da indudstria. Dividiremos os vetores
condicionantes dessas transformagdes a partir de sua origem, de um lado provenientes da
dinamica competitiva dentro do mercado ofertante e, de outro, da evolucdo do mercado

consumidor.

Na d6tica do mercado ofertante, a insercio das montadoras japonesas entre as
principais montadoras do mundo em fun¢do do sucesso obtido com o langamento de
automoveis mais baratos e econdmicos a partir da década de 1970 provocou um importante
movimento de catch-up tecnolégico por parte das montadoras ocidentais mais tradicionais a
partir do inicio dos anos 1990, levando a difusdo dos principios de Produ¢dao Enxuta (Lean
Manufacturing) ao longo de toda a cadeia produtiva das grandes corporagdes do setor. Ao
mesmo tempo, também com o objetivo de produzir automdveis com as mesmas
caracteristicas que deram aos japoneses a privilegiada lideranga desse mercado, outras
montadoras buscaram repetir a receita japonesa respaldadas por fortes incentivos estatais
em paises como a Coréia do Sul, a China e a India. Soma-se a esse fendmeno a saturacio
dos principais mercados consumidores (EUA, Unido Européia e Japao) e o resultado € um
mercado de concorréncia acirrada, com players voltados ndo somente a manutencdo de seus
mercados ja conquistados, mas também a conquista de novos mercados nos paises

emergentes.

Do ponto de vista do mercado consumidor, por sua vez, se enfraqueceu a concepcao
centrada na oferta de bens a um consumidor universal e com preferéncias uniformes,
prépria das empresas com cultura organizacional mais préxima dos principios da produgao
em massa. No seu lugar, surgiu uma concep¢do que acomoda a possibilidade de
atendimento das particularidades locais das preferéncias dos consumidores, cada vez mais
imprescindiveis para a lucratividade dos produtos, e as vantagens em termos de custos que
s6 a produgio especializada e com escala otimizada permite. Em termos mais concretos, se

enfraquecem as estratégias de foco na producdo de veiculos globais e ganham espago as



politicas de plataformas globais, que permitem o lancamento de diversos veiculos com

. . . 4
custos de desenvolvimento mais reduzidos .

Para atender as exigé€ncias de um mercado com essas caracteristicas sem abrir mao
dos ganhos de eficiéncia associados a economia de escala e de escopo, proliferam-se as
politicas de aliancgas estratégicas voltadas ao compartilhamento de custos e riscos em
projetos de Pesquisa e Desenvolvimento (P&D) firmados entre montadoras concorrentes

(horizontais) e entre as montadoras e as suas fornecedoras (Verticais)5 .

Muitas dessas iniciativas ocorreram por meio do fomento a institutos de P&D pelas
grandes empresas automobilisticas sediadas em uma mesma regido geografica em parceria
com o0s respectivos governos desses paises, como o USCAR (United States Council for
Automotive Research), formado pela GM, Ford e Chrysler, o EUCAR (European Council
for Automotive R&D), formado pelas principais montadoras européias, inclusive as filiais
estrangeiras instaladas no continente, o JARI (Japan Automobile Research Institute), o
KATRI (Korean Automobile Testing & Research Institute) e o CATARC (China Automotive
Technology & Research Center). Com inumeros projetos relacionados a temas como
tecnologias ambientalmente amigdveis, seguranca e manufatura, essas instituicdes tém
coordenado esforcos de pesquisa e desenvolvimento das empresas automobilisticas
reduzindo custos e promovendo a capacidade tecnoldgica dos seus membros, viabilizando

incrementos na sua competitividade.

A combinacdo das transformacdes observadas do lado da oferta e da demanda no
mercado automobilistico colocou na habilidade para responder rapidamente as variacdes

nas preferéncias do consumidor a partir do desenvolvimento, introdu¢do e adaptacdo de

* As chamadas “plataformas globais”, ainda que sejam um anseio de muitas montadoras em funcdo dos
potenciais ganhos de eficiéncia produtiva, nunca se disseminaram a ponto de se tornar um padrdo na industria.
A grande diversidade dos mercados consumidores em termos de preferéncia dos consumidores, geografia, e
condicdes de infra-estrutura tém limitado o sucesso das iniciativas tomadas nesse sentido. Assim, diante das
restricdes impostas pelo mercado nesse quesito, as montadoras t€ém adotado a estratégia de produzir
automoveis sobre plataformas “regionais” semelhantes.

> (LAMMING, 1993), (MIRANDA, et al., 1996)
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novos veiculos um papel central na busca pela competitividade para as empresas do ramo.
Ao mesmo tempo, com o aumento das exigéncias dos governos e dos mercados por
veiculos menos poluentes e danosos ao meio-ambiente, € com o surgimento de novas
possibilidades de inovacdo viabilizadas pelas novas tecnologias de informacdo e de
comunicacdo (TICs), alguns autores sugerem haver um afastamento do regime incremental
de inovacdo® conhecido na literatura como Schumpeter Mark II’. A eclosdo da crise
econdomica de 2008 acelerou esse afastamento dos tempos de relativa estabilidade
tecnoldgica na industria, passando as montadoras a acenar para o lancamento de produtos
com tecnologias radicalmente inovadoras. Certamente os incentivos concedidos por

diversos governos tiveram uma influéncia significativa sobre esse fendmeno.

Em outras palavras, estariamos observando a industria automobilistica se aproximar
novamente de uma fase de “destruicdo criativa” (Schumpeter Mark 1), em funcdo do
aumento do esforco inovativo em dreas como a de materiais avangados, de microeletronica
embarcada, de tecnologia de informacao e, principalmente, de novos sistemas de propulsao

(motores elétricos, hibridos ou movidos a células de combustivel).

Com relacdo aos sistemas alternativos de propulsdo, os veiculos hibridos (HEV),
que utilizam o motor a combustdo interna associado a um sistema de propulsao elétrico,

estdo liderando a corrida tecnoldgica até o momento. Com a capacidade de minimizar o

® Isto &, a industria automobilistica ainda volta-se substancialmente 2 producdo dos mesmos sistemas que
compdem o autoveiculo hd décadas, como os ja difundidos sistemas de propulsdo formados por um motor de
combustdo interna movido a gasolina ou a diesel, sistemas de direcdo mecanicos, de suspensdo de molas, de
transmissd@o mecanica e automatica, com carrocerias de aco, etc.

" Bssa sugestdo foi colocada por (CARVALHO, 2008), em referéncia ao conceito de de-maturity industrial
proposto originalmente por (ABERNATHY, et al., 1984). O regime de inova¢do denominado de Schumpeter
Mark II se verifica quando “a mudanca tecnoldgica se desenvolve, em geral, segundo trajetérias bem
conhecidas e fundamentalmente através de inovacdes incrementais de produtos e de processos”, em
inddstrias maduras. (CARVALHO, 2008 apud MALERBA (2001), MARSILI (2001) e CORIAT, et al.(
2001)). Esse conceito se contrapde ao regime de inovacdo denominado Schumpeter Mark I, no qual as
inovacdes sdo majoritariamente realizadas por novos empreendedores numa industria ainda em sua fase
histérica inicial, na qual as barreiras a entrada sdo baixas. “Elevadas oportunidades tecnoldgicas, baixos niveis
de apropriabilidade e de cumulatividade e um limitado papel do conhecimento genérico também sdo
dimensdes caracteristicas do padrdo de atividades inovativas Schumpeter Mark 1”. (CARVALHO, 2008 p.
447)

10



gasto de combustivel e a emissdo de gases poluentes, e, a0 mesmo tempo, dispensar
investimentos maci¢os em infra-estrutura dos postos de abastecimento (ja que os HEV sdo
abastecidos com os mesmos combustiveis dos veiculos convencionais), essa tecnologia esta
crescentemente ganhando mercado, em especial no Japao, nos EUA e, mais recentemente,

na Unido Européia (ver tabela abaixo).

Tabela 1. Vendas de veiculos elétricos hibridos (HEV) nos principais mercados
mundiais (em unidades)

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

Japdo 15.490 | 42.163 | 65.296 | 59.756 | 90.410 | 90.523 |121.101 |466.631
EUA 36.035 | 47.600 | 84.199 | 209.711 | 252.636|352.274|1312.386|290.271
Uniao

L 3.250 | 3.850 | 10.270 | 23.000 | 34.560 | 51.230 | 65.574 | 66.062
Européia

SUB-TOTAL 54.775 | 93.613 | 159.765 | 292.467 | 377.606 | 494.027 | 499.061 | 822.964

Fonte: Elaboracdo prépria com base nos dados da JAMA, do United States Department of Energy e do
http://www.jato.com

Espera-se que com a difusdao de normas ambientais mais rigidas e com a maior
aceitacdo desse tipo de autoveiculo pelo mercado consumidor, os impactos sobre a
competitividade das industrias automobilisticas nacionais deverdo ser aumentados em
funcdo da capacidade de cada montadora em assimilar internamente essas inovagdes,
conquistar market-share e adotar estratégias produtivas e comerciais eficazes. Até o
momento, o Japao parece ter saido na frente no que se refere a introducdo da nova
tecnologia. Além de ser o maior mercado do mundo para veiculos hibridos, ultrapassando
os EUA que detinham essa posicao até 2008, sedia os dois maiores fabricantes mundiais do

produto, a Toyota e a Honda®.

A China, entretanto, diante das perspectivas de crescimento do seu mercado interno

e da sua forte industria tanto de autoveiculos como de baterias, se prepara para protagonizar

N

¥ A soma da producdo das duas montadoras em relacio a producio mundial de autoveiculos hibridos
ultrapassa os 70%, o que se pode presumir a partir dos dados disponibilizados pelo US Department of Energy
para o mercado norte-americano.
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um papel de destaque no desenvolvimento dos novos veiculos, com forte apoio do governo
central. Para tanto, criou uma associacdo envolvendo 16 empresas estatais que incluem
montadoras como a Dongfeng, a FAW e a Chang’an com o objetivo de desenvolver
autoveiculos elétricos e hibridos’. Além dessa iniciativa governamental, a BYD, maior
produtor mundial de baterias de fon litio, utilizadas nos veiculos hibridos, expande sua
producdo de veiculos de passeio no mercado interno e, atualmente, planeja se
internacionalizar, instalando uma fabrica de veiculos elétricos hibridos na Califérnia, nos

EUA'",

Sem, porém, nos aprofundar nas discussdes tecnoldgicas e relativas ao mercado dos
autoveiculos de tecnologia limpa de propulsdo, buscaremos a partir desse ponto sustentar as
teses identificadas no inicio desse capitulo, tentando descrever aspectos dos diversos
padrdes de insercao internacional dos principais mercados de autoveiculos. Comegaremos
pela observacdo dos dados de produgdo, de demanda, de comércio exterior e de
investimentos dos principais paises produtores e consumidores, e, posteriormente,
focalizaremos nossa andlise nos principais players da inddstria. O intuito principal do
capitulo serd o de formar uma base com a qual serd possivel comparar o padrao de inser¢ao

da industria automobilistica do MERCOSUL nos capitulos subseqiientes.

1.2 Evoluc¢do da producao

A producdo mundial de autoveiculos leves mostrou nos ultimos anos um
crescimento pujante, atingindo o pico de quase 70 milhdes de unidades em 2007, processo
somente interrompido com a eclosdo da crise econdmica a partir do segundo semestre de
2008. Mesmo com esses efeitos indesejados, porém, verifica-se um crescimento de mais de
28% dessa varidvel entre 2001 e 2007. Desse total, cerca de 80% corresponde aos

automoveis de passeio, ao passo que os cerca de 20% restantes aos veiculos comerciais

 (SUNDERLAND, 2010).
0 (LETZING, 2010).
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leves, categoria na qual se incluem as pick-ups de diversos portes, as SUVs, as vans € 0s

furgoes.

Griafico 1. Producao mundial de autoveiculos leves (2000-09, em milhées de unidades)
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Fonte: Elaboracgdo prépria com base nos dados da OICA.
O grafico abaixo mostra um comparativo das taxas médias anuais de crescimento da

producdo mundial de autoveiculos desde a década de 80. Como se pode observar, o
crescimento da produgdo estava num momento de forte aceleracdo entre 2005 e 2007, com
taxas significativamente mais altas do que aquelas que vinham sendo verificadas em

momentos anteriores, fruto em grande medida do dinamismo dos mercados emergentes.

Griéfico 2. Taxa média geométrica de crescimento anual da produ¢io mundial de
autoveiculos (1980-2007, em %)
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Fonte: Projeto Perspectivas de Investimento no Brasil. Perspectivas de Investimento em Mecénica (2009).
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A partir do segundo semestre de 2008 e ao longo de 2009, porém, a producdo de
autoveiculos nos principais paises produtores sofreu um forte revés, resultando na queda de
15,9% na produgdo entre os anos de 2007 e 2009 e acelerando o processo de reestruturacio
geografica que ja se verificava desde o inicio da década. De fato, ainda que ndo se possa
negar que a industria automobilistica mundial como um todo tenha passado por uma forte
expansdo em termos de produ¢do ao longo dos dltimos 15 anos, a distribui¢do geografica
deste crescimento tem se mostrado consideravelmente desigual, com a producdo dos
principais paises produtores evoluindo a ritmos bastante variados ao longo do periodo
analisado. Como se veré adiante, essa desigualdade decorre em grande parte dos sucessivos
acréscimos na demanda por autoveiculos dos paises emergentes, em especial a China,
Brasil, India e Taildndia, em contraposicio 2 estagnacdo observada nos paises

desenvolvidos.

A producgio de autoveiculos leves dos EUA, por exemplo, tem declinado 2,3% ao
ano na média entre 2000 e 2007, ao passo que paises como a Indonésia e a China, no outro
extremo do espectro, apresentam crescimento na ordem dos 20% ao ano na média para a
mesma varidvel. Essa disparidade aponta, desta forma, para um significativo processo de
reestruturacdo geografica na industria, na qual predomina a decisdo de alocar investimentos

em aumentos de capacidade nas localidades onde a demanda se mostra mais promissora.

Como o pardgrafo anterior j4 sinaliza, a Asia desponta como principal vetor do
crescimento da producdo de autoveiculos leves. Mas ndo sdo somente os asidticos (China,
India, Indonésia, Tailandia e Coréia do Sul) que se destacaram nos dltimos anos como
novas poténcias produtoras de autoveiculos. Ainda que em menor medida, paises como a
Republica Tcheca e a Polonia, no Leste Europeu; o Brasil, a Argentina e o México, na
América Latina; o Ird e a Turquia, no Oriente Médio; e a Africa do Sul, no continente

africano também aumentaram a sua producao a uma taxa anual média consideravel.

Do ponto de vista da magnitude desse crescimento, contudo, destacam-se dois
paises de fora da Asia, o Ird e a Turquia, que pelo menos quadruplicaram sua produgdo ao

longo da década passada. O primeiro viu sua producdo partir de 119,4 mil para 1,4 milhdo
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de unidades por ano entre 1999 e 2009, ao passo que a Turquia, por sua vez, teve sua
producdo anual aumentada de um patamar de 272,5 mil para cerca de 900 mil unidades no
mesmo periodo, o que colocou esses paises, respectivamente, na 12* e na 17* colocag¢do dos
maiores produtores do mundo. Para efeitos de comparacdo, o Ird ultrapassou fabricantes
tradicionais como a Gra-Bretanha e a Itdlia, o que demonstra que o pais passou
definitivamente a figurar entre os principais produtores de autoveiculos do mundo na

atualidade.

Apesar dos paises mencionados terem se destacado no que se refere ao crescimento
de sua producdo de autoveiculos, entretanto, é mesmo na Asia que se localizam os paises
que mais contribuiram para o crescimento da producdo mundial. De fato, entre os cinco
paises que mais contribuiram para o crescimento de 23,6% da producao de autoveiculos
leves entre os anos de 2000 e 2007, quatro sdo asidticos. Dentre esses paises, a China ocupa
a posicao de lider inquestiondvel nesse quesito, tendo contribuido com 43,6% desse
crescimento; seguido pelo Japdo e pela India, com 10,4% e 9,5%, respectivamente, apesar
da saturacao do mercado nipdnico; pelo Brasil, com 9,2% desse total; e pela Tailandia, que
se destaca como importante plataforma produtiva entre 0s novos tigres asidticos, com seus

7,1% de contribuicao (Tabela 1).

A grande variabilidade nas taxas de crescimento da producao de autoveiculos pode
ser observada ainda que se tome por grupo de andlise os paises da Triade, que, como ja
dito, experimentaram uma estagnacao da demanda interna em funcao da saturacdo dos seus
mercados. Essa grande variancia € explicada em grande medida pelos diferentes graus de
dependéncia que as industrias desses paises possuem em relacdo aos seus mercados de
exportacdo, permitindo que parte significativa da produgdo seja canalizada para mercados
estrangeiros mais dindmicos. Nesse sentido, o Japao, mesmo sendo um dos paises com
maior nimero de autoveiculos por habitante, foi um dos cinco paises que mais contribuiu
para o crescimento da produgdo de autoveiculos na dltima década (entre 2000 e 2007),
enquanto que, no mesmo periodo, os nimeros dos EUA resultaram no maior prejuizo a

evolucdo desta mesma varidvel (-14,5%).
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Tabela 2. Producao de autoveiculos leves, por pais (2000/2009, em milhares de
unidades)

. :'m'ual Var. Var. Cont. Cont.**

2000 | 2007 | 2009 (2';‘:;_':7) 2000-07 | 2007-09 | 2000-07 | 2007-09

China 2.030 | 7.812 | 11.957 | 20,3% | 284,8% | 53,1% | 43,6% | -37,4%
Japdo 9.487 [10.866 | 7.554 | 2,0% | 145% | -305% | 10,4% | 29,9%
EUA 12.389(10.473 | 5.560 | -2,3% | -155% | -46,9% | -14,5% | 44,4%
Alemanha 5334 | 5.961 | 5.113 | 1,0% | 11,7% | -142% | 4,7% 7,7%
CoréiadoSul | 3.066 | 4.044 | 3.473 | 47% | 31,9% | -141% | 7,4% 5,2%
Brasil 1.578 | 2.801 | 3.024 | 103% | 77,5% | 8,0% | 92% | -2,0%
india 705 | 1.963 | 2.436 | 13,6% | 178,5% | 24,1% | 9,5% | -4,3%
Espanha 3.009 | 2.795 | 2.144 | -02% | -71% | -23,3% | -1,6% | 59%
Frana 3.290 | 2.944 | 2.018 | -0,8% | -10,5% | -31,4% | -2,6% | 8,4%
México 1.845 | 2.006 | 1.502 | 42% | 87% | -251% | 12% | 4,6%
Canada 2915 | 2.542 | 1.479 | 2,0% | -12,8% | -41,8% | -2,8% | 9,6%
Ir3 142 | 992 | 1.363 | 30,3% | 601,0% | 37,4% | 64% | -3,4%
Reino Unido | 1.797 | 1.730 | 1.080 | -1,5% | -3,7% | -37,6% | -05% | 5,9%
Tailandia 326 | 1.271| 988 | 18,7% | 290,1% | -22,3% | 7,1% 2,6%
Rep. Tcheca | 451 | 931 | 970 | 12,2% | 106,5% | 4,2% | 3,6% | -0,4%
Polénia 553 | 787 | 874 | 4,0% | 422% | 11,1% | 1,8% | -0,8%
Turquia 387 | 1.049 | 853 | 183% | 171,0% | -18,7% | 5,0% 1,8%
Italia 1.693 | 1.232 | 819 | -3,6% | -27,2% | -33,5% | -3,5% | 3,7%
Russia 1.145 | 1.531 | 669 | 4,0% | 33,7% | -56,3% | 2,9% 7,8%
Bélgica 1.001 | 790 | 525 | -2,8% | -21,1% | -33,6% | -1,6% | 2,4%
Argentina 325 | 539 | 510 | 8,0% | 658% | -53% | 1,6% | 0,3%
Maldsia 285 | 427 | 485 | 6,7% | 50,0% | 13,7% | 1,1% | -0,5%
Indonésia 286 | 361 | 407 | 19,4% | 262% | 12,6% | 0,6% | -0,4%
Africa do Sul 345 497 354 5,8% 44,0% | -28,7% 1,1% 1,3%
Australia 344 | 328 | 223 | 1,2% | -46% | -31,9% | -0,1% | 0,9%
Suécia 260 | 317 | 129 | 50% | 21,9% | -59,4% | 0,4% 1,7%
Outros 1.178 | 2.428 | 1.838 | 11,6% | 106,1% | -24,3% | 9,4% 5,3%
TOTAL 56.165|69.416 | 58.347 | 3,1% | 23,6% | -15,9% | 100,0% | 100,0%

Fonte: Elaboracdo prépria com base nos dados da OICA.

* Calculado para os tltimos dez anos.

** A contribui¢do negativa dos paises que mais tiveram aumentos da sua producdo entre 2007 e 2009 se
explica pela variacdo negativa da demanda no periodo (-15,9%). Assim, os paises que tiveram aumento da sua
produgdo no periodo contribuiram negativamente para o decréscimo observado no total da amostra.

De uma maneira geral, porém, é importante destacar que os nimeros mostrados na

tabela anterior evidenciam que o maior crescimento da producdo de autoveiculos ocorreu
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nas economias em desenvolvimento, que mostraram maior potencial de crescimento do seu

mercado consumidor.

A induistria automobilistica brasileira, como se verd mais pormenorizadamente
adiante, também aumentou consideravelmente o montante de autoveiculos produzidos no
periodo, passando de pouco mais de 1,3 milhdo em 1999 para quase de 3,2 milhdes em
2009, crescendo anualmente, portanto, a uma taxa média de quase 10%, e contribuindo com
mais de 9% do total do crescimento da produ¢do mundial de autoveiculos entre 2000 e

2007.

Uma vez que os fluxos de comércio no setor automobilistico ocorrem
predominantemente dentro de dreas dentro das quais vigoram acordos preferenciais de
comércio, conformando o que alguns autores denominam de um sistema produtivo
regional'!, torna-se 4til analisar os dados de producio por regido produtora, o que permitird
visualizar melhor a dimensao dos principais pdlos produtores. Assim, o grafico abaixo
ilustra a evolucdo da participacdo relativa de cada uma dessas regides, mostrando a perda
de participacdo da Triade no total da produ¢do compensada pelo aumento da importancia
de regides como a Asia, a América do Sul, o Leste Europeu e outras regides que incluem

importantes produtores, como a Turquia, o Ird e a Africa do Sul.

A tabela a seguir, por sua vez, reflete a taxa de crescimento da producdo dessas
zonas para os anos de 2001-2009, evidenciando pelo menos mais trés fendmenos
importantes. Primeiro, que a China e a India, além de ter respondido pela maior parte do
crescimento da producdo mundial (principalmente a China), também viram aprofundar essa
tendéncia a partir da eclosdo da crise de 2008, diferenciando-se em relacdo a Asia e em
relacdo ao restante do mundo. Desta forma, apesar das graves conseqiiéncias vividas
especialmente em 2009, a producio de autoveiculos leves na China e a India cresceu neste

ano 50,3% e 16,8% em relacdo ao ano anterior, respectivamente.

" (STURGEON, et al., 2009)
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Segundo, a tabela permite visualizar o processo de transferéncia de producdo da
Europa Ocidental para o Leste Europeu no periodo, que resultou no crescimento
relativamente alto da producdo do dltimo em contraposi¢do ao declinio verificado no

primeiro.

Terceiro, a tabela mostra ainda que os paises produtores que nao estdo incluidos em
qualquer das regides selecionadas (categoria “Outros”) apresentaram um crescimento
médio da producio préximo ao de regides com alto dinamismo, como a Asia e o
MERCOSUL, evidenciando a crescente importancia das novas zonas produtoras no mundo
em desenvolvimento. Os principais paises incluidos nesse grupo sdao a Turquia, o Ird e a

Africa do Sul.

Griéfico 3. Participacao das principais zonas produtoras de autoveiculos na producao
mundial (2000-2009)
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Fonte: Elaboragdo prépria, com base nos dados da OICA.
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Tabela 3. Crescimento anual da producao de autoveiculos com relacio ao ano
anterior, por zona produtora (2001-2009)

0,
2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 méﬂcﬁa*
China -3,2% | 40,0% | 41,3% | 14,4% | 10,5% | 28,0% | 24,2% | 1,8% | 50,3% | 21,8%
india 2,0% | 8,8% | 28,8% | 29,8% | 9,2% | 17,7% | 16,8% | 6,2% | 16,8% | 14,8%
Asia (sem China) | 20,8% | 17,9% | 4,6% | 21,3% | 28,4% | -7,8% | 7,3% | 17,6% |-22,4% | 8,6%
Brasil 8,8% | -0,9% | 1,2% | 20,5% | 14,6% | 3,9% | 13,3% | 7,3% | 0,7% 7,5%
Argentina -30,1% |-32,6% | 4,6% | 52,6% | 22,5% | 36,7% | 31,8% | 9,1% |-13,3%| 5,1%
Leste Europeu -7,0% | -41% | 2,7% | 19,1% | 5,2% | 19,8% | 10,0% | 8,9% |-29,0%| 1,8%
Coréia do Sul -5,2% | 6,5% | 1,0% | 9,5% | 4,6% | 4,0% | 8,4% | -6,5% | -8,2% 1,4%
Japao -3,3% | 43% | -0,7% | 2,4% | 3,4% | 7,0% | 0,9% | -0,3% |-30,2%| -2,5%
Unido Européia 0,6% | -1,8% | -0,3% | -0,7% | -2,1% | -1,9% | 2,6% | -9,5% |-17,1% | -3,6%
NAFTA -98% | 59% | -3,1% | -0,7% | -0,1% | -3,2% | -1,5% |-16,3% |-32,1% | -7,5%
Outros -0,8% | 10,2% | 22,0% | 26,8% | 6,8% | 6,7% | 14,8% | 4,9% |-16,6%| 7,6%
Mundo -3,7% | 4,3% | 2,6% | 54% | 3,2% | 4,0% | 6,0% | -4,1% |-12,4%| 0,4%

Fonte: Elaboracdo prépria com base nos dados da OICA.
* Média geométrica das taxas de crescimento anual no periodo 2001-2009.

De maneira resumida, com base nos dados anteriormente apresentados, a producao
torna-se cada vez mais dispersa ao longo do periodo analisado nessa disserta¢ao, deixando
cada vez mais de ser realizada pelas industrias nacionais localizadas nos paises da Triade
para cada vez mais ampliar o leque de paises em que se materializa, a depender
principalmente das caracteristicas dos mercados que visa atender e da disponibilidade de

recursos necessarios nesses locais.

Cabe destacar nesse ponto que o crescimento da produgdo nos paises periféricos foi
materializado, de um lado, por aportes de investimento oriundos das tradicionais
montadoras sediadas majoritariamente na Triade, e, de outro, pelo crescimento das
empresas nacionais sediadas nos préprios paises cuja demanda busca atender, como € o

caso da Tata, na India, e da SAIC, FAW, Chana, Dongfeng e BYD, na China.

Os dados da tabela seguinte ajudam a visualizar a importancia desse fendmeno.
Entre 2001 e 2007, as montadoras nacionais chinesas aumentaram a sua participacdo no
total da producdo do pais de 5% para 44,7%, com a maior parte dessas montadoras tendo

iniciado sua producdo de autoveiculos leves ao longo da década que se encerrou. A India e
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a Coréia do Sul, por sua vez, mantiveram relativamente constantes a participagdo das suas
empresas nacionais no total de sua producgdo, respectivamente nos patamares de 20% e de

80% no mesmo periodo.

Tabela 4. Participacao das montadoras nacionais na producio total de automédveis
de passeio para os principais produtores asiaticos (em %)

2001 2007 2009
China 5,0% 44,8% 44,7%
india 20,6% 22,2% 17,9%
Coréia do Sul 80,3% 69,9% 77,4%
Fonte: Elaborag@o prépria com base nos dados da OICA.

Dito de maneira resumida, o crescimento da produ¢do mundial ao longo da década
se concentrou principalmente em paises emergentes localizados na Asia, e, em menor
medida, na América Latina e Leste Europeu. Entre esses paises, observam-se duas 16gicas
em relacdo ao mercado destinatdrio dos autoveiculos por eles produzidos. De um lado, ha
paises que destinam sua produ¢do predominantemente para mercados desenvolvidos com
os quais possuem acordos preferenciais de comércio, como é o caso dos produtores do
Leste Europeu e do México. De outro, hd aqueles que produzem para satisfazer a crescente
demanda interna ou intra-regional, que tem se mostrado o grande vetor de dinamismo para

a industria nos ultimos anos.

Tomando por base o estudo da CEPAL (2009, p. 112), podemos concluir que esse
fendmeno explica-se por trés fatores. Primeiro, pela grande dimensao e dinamismo dos
mercados consumidores que os paises dessas regides representam. Segundo, pela
disponibilidade de mao-de-obra qualificada de baixo custo e de uma base de fornecedores
de pecas e componentes, que, em conjunto com os investimentos realizados, permitem
obter reducgdes de custos no processo produtivo das montadoras. Por fim, pelos estimulos
concedidos pelos governos tanto para os consumidores (maior prazo de pagamento e maior
montante destinado ao financiamento para aquisicdo de veiculos novos), quanto para os
produtores, por meio de acesso a financiamento a baixos juros, isengdes fiscais e concessao

de terrenos com infra-estrutura adequada para a instalacdo de novas unidades produtivas.
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1.3 Mercado: A evolucao da demanda

Essa secdo concentra-se na andlise da evolu¢do dos principais mercados de
autoveiculos no mundo na década de 2000, ressaltando os aspectos mais relevantes para a
compreensdo das mudangas provocadas sobre a insercdo das indudstrias nacionais. Em
primeiro lugar, cumpre destacar que no periodo em que predominou nas montadoras da
Triade a preocupacdo em deslocar a producdo para paises periféricos com a finalidade de
atender aos mercados desenvolvidos, a demanda era mais concentrada do que a produgao,

situac@o que perdurou durante a maior parte da década de 2000.

Conforme a década avangou, porém, a demanda por autoveiculos leves se
desconcentrou numa taxa maior do que a produgdo, reforcando o argumento que destaca a
importancia da demanda como vetor condicionante dos fluxos de investimentos produtivos.
O grifico abaixo permite observar esse fendmeno por meio da evolucio do Indice de
Herfindahl-Hirschman (IHH)'? dessas varidveis. Cabe destacar que, por insuficiéncia dos
nimeros de licenciamento para grande parte dos paises, foram utilizados para essa andlise
os dados de producdo disponibilizados pela OICA e de consumo aparente'® calculados com
base nos dados do COMTRADE e da OICA para um conjunto de 180 paises, que abrangem

mais de 95% do total da produgdo e da demanda por autoveiculos leves no mundo.

120 IHH normalizado (IHH*) é calculado por meio da relagdo:
n

IHH" = (Z $? —1/n)/(1 - 1/n)
i=1

onde s é a participacdo (%) de cada pais (ou montadora) i no total da producdo ou da demanda de
autoveiculos e n € o nimero de paises (ou montadoras) da amostra. O IHH* pode assumir valores dentro do
intervalo delimitado pelos extremos O e 1.
" O Consumo Aparente (CA) é calculado com base na relacio:

CA=P-X+M
onde P € a producdo, X é a exportacdo e M a importacdo de autoveiculos, todos medidos em unidades.
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Grifico 4. Evolucao do Indice de Herfindahl-Hirschman normalizado (IHH*) da
producio e do consumo aparente de autoveiculos leves (2001-07)
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Fonte: Elaboracao prépria com base nos dados do COMTRADE e da OICA.

De qualquer maneira, observa-se no grafico, primeiramente, como no inicio da
década de 2000 a demanda por autoveiculos leves apresentava um grau de concentragao
mais elevado do que a produgao, refletindo os esforcos empreendidos pelas montadoras em
transferir sua producdo para fora dos maiores mercados demandantes visando reducdo dos
seus custos. Segundo, observa-se também como a concentracio do consumo vai se
reduzindo ao longo da década a uma taxa maior do que a produgao, refletindo o dinamismo
dos mercados emergentes. Nota-se ainda que, apesar dos expressivos aumentos da demanda
e da producdo da China, a sua exclusdo da amostra nao altera as conclusdes sobre esses
fendmenos, enfraquecendo o argumento que defende que o dinamismo chinés determinou a

desconcentracdo da produgdo e da demanda em nivel mundial.

A andlise da evolucao da demanda mundial por autoveiculos segue a partir de agora
os dados de licenciamento de autoveiculos novos, incluindo os comerciais pesados,
disponibilizados pela ANFAVEA em seu Anudrio Estatistico. Apesar da distor¢do que essa
escolha introduz nos nimeros, presume-se que a andlise serd bastante préxima daquela que

seria feita para o segmento de autoveiculos leves para os paises analisados, uma vez que os
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volumes demandados de autoveiculos pesados ndo sdo suficientemente grandes para alterar

a tendéncia geral do segmento de autoveiculos leves.

A tabela 4 reproduz os dados referentes ao nimero de autoveiculos licenciados nos
principais mercados do mundo entre 2000 e 2009. Como se pode observar, a lista dos
principais demandantes coincide em grande parte com a lista dos principais produtores, o
que reforca a idéia de que os investimentos produtivos realizados pelas montadoras sao,

antes de tudo, orientados pela localiza¢ao do mercado consumidor.

Observando individualmente cada pais, algumas constatagdes destacam-se pela
magnitude e relevancia para o desenvolvimento da inddstria automobilistica como um todo.
Em primeiro lugar, a semelhanca do que havia sido identificado nos dados de producao,
pode-se observar a estagnacdo da demanda nos mercados desenvolvidos, que
experimentaram médias do crescimento anual préximas de zero ao longo da década. Entre
esses paises, o caso dos EUA se sobressai em razdo da abrupta queda na demanda por
autoveiculos entre 2006 e 2009, que partiu de um patamar de 17 milhdes para somente 10,6
milhdes de autoveiculos por ano nesse periodo. No outro extremo, paises como a China,
India e Brasil mostraram um crescimento médio anual expressivo da demanda por
autoveiculos, acima dos 9% ao ano entre 2000 e 2008. Nesse grupo, por sua vez, ¢ a China
que se destaca, tendo sua demanda por autoveiculos mais do que sextuplicado no periodo,

partindo dos 2,1 milhdes de unidades em 2000 para os 13,6 milhdes de unidades de 2009.

Os EUA e a China também se destacam quando se analisa a contribui¢do de cada
pais para a variacdo total da demanda por autoveiculos no mundo. Nesse quesito, enquanto
o Brasil e a India contribuem nesse periodo, respectivamente, com 12% e com 13,9% do
crescimento do periodo 2000-07, a China contribui com 82,4%, mais do que compensando

a contribuicdo negativa de 11,6% dos EUA. Esses dados revelam a magnitude da
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transferéncia dos pdlos de dinamismo das economias desenvolvidas para as economias em

desenvolvimento, em especial para aquelas da zona do BRIC'.

Tabela 5. Evolucado do nimero de licenciamentos de autoveiculos novos (em
milhares de unidades, 2000-2009)

;
2000 | 2007 | 2000 | medins | A% 4% | Cont. | Cont.
yocong | 2000-07 | 2007-09 | 2000-07 | 2007-09**
China* 2.089 8.792 13.622 22,2% 320,9% 54,9% 82,4% -141,0%
EUA* 17.402 16.460 10.601 -4,6% -5,4% -35,6% -11,6% 171,0%
Japao 5.963 5.354 4.609 -2,4% -10,2% -13,9% -7,5% 21,7%
Alemanha 3.693 3.482 4.049 -0,2% -5,7% 16,3% -2,6% -16,5%
Brasil*** 1.489 2.463 3.141 9,6% 65,4% 27,5% 12,0% -19,8%
Franga 2.611 2.584 2.685 0,4% -1,0% 3,9% -0,3% -2,9%
Reino Unido 2.520 2.800 2.223 -1,1% 11,1% -20,6% 3,4% 16,8%
Italia 2.701 2.786 2.356 -0,7% 3,1% -15,4% 1,0% 12,6%
india 859 1.989 2.264 10,2% 131,5% 13,8% 13,9% -8,0%
Canada* 1.586 1.690 1.484 -0,4% 6,6% -12,2% 1,3% 6,0%
Espanha 1.719 1.939 1.074 -4,8% 12,8% -44,6% 2,7% 25,2%
Coréia do Sul* 1.430 1.219 1.394 0,9% -14,8% 14,4% -2,6% -5,1%
México* 889 1.152 776 1,1% 29,6% -32,6% 3,2% 11,0%
Australia 787 1.050 937 1,8% 33,4% -10,8% 3,2% 3,3%
Bélgica 584 607 540 -0,4% 3,9% -11,0% 0,3% 2,0%
Argentina* 307 565 487 2,5% 84,0% -13,8% 3,2% 2,3%
Holanda 712 605 452 -4,7% -15,0% -25,3% -1,3% 4,5%
Turquia 659 634 576 3,6% -3,8% -9,1% -0,3% 1,7%
Africa do Sul 341 612 354 1,8% 79,5% -42,2% 3,3% 7,5%
Pol6nia 521 372 372 -6,0% -28,6% 0,0% -1,8% 0,0%
Austria 346 340 350 0,2% -1,7% 2,9% -0,1% -0,3%
Suica 346 317 294 -1,5% -8,4% -7,3% -0,4% 0,7%
Suécia 329 359 248 -2,8% 9,1% -30,9% 0,4% 3,2%
Grécia 315 307 237 -1,9% -2,5% -22,8% -0,1% 2,0%
Portugal 419 277 204 -6,7% -33,9% -26,4% -1,7% 2,1%
Subtotal 50.617 58.755 55.329 1,2% 16,1% -5,8% 100,0% 100,0%

Fonte: Elaboracdo prépria com base nos dados da ANFAVEA.

*Os dados referem-se a vendas.

** A contribui¢do negativa dos paises que mais tiveram aumentos na demanda se explica pela variacdo
negativa da demanda no perfodo 2007-09 (-5,8%). Assim, os paises que tiveram aumento de demanda no
periodo contribuiram negativamente para o decréscimo observado no total da amostra.

*#% Os dados até 2001 referem-se a vendas.

14 Brasil, Rassia, India e China.
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Dito de maneira resumida, conclui-se que a demanda por autoveiculos nos
principais mercados se desconcentrou na década mais rapidamente do que a produgdo, e
que a China contribuiu majoritariamente para o aumento do numero de veiculos
comercializados em nivel mundial. Além disso, observa-se também a queda significativa da
importancia relativa dos paises desenvolvidos para as vendas mundiais desses produtos em
funcdo da estagnacdo desses mercados, ficando a maior parte do acréscimo acumulado no

periodo concentrada nos paises emergentes.

1.4 Evolucdo do comércio exterior

No que se refere aos fluxos de comércio exterior, houve um aumento substancial e
consistente das exportacdes e das importacdes de autoveiculos ao longo dos dltimos vinte
anos. Esses aumentos estdo relacionados a uma série de condicionantes, entre os quais

podemos destacar dois.

Em primeiro lugar, como j4 foi discutido anteriormente, as mudangas ocorridas nos
principais pdlos consumidores, que implicaram num crescimento mais acentuado da
demanda nos paises emergentes em relagcdo aos mercados mais tradicionais. Como
decorréncia desse fendmeno, o maior dinamismo de mercados com pouca tradicdo na
producdo de autoveiculos atrai importacdes de paises com parques industriais mais
consolidados, ainda que, na medida em que haja expectativa da existéncia de uma demanda
suficiente, as montadoras busquem estabelecer fabricas nas mesmas localidades onde os

. ~ .. 15
autoveiculos sdo comercializados ~.

Em segundo, as estratégias adotadas pelas montadoras condicionadas pelo ambiente
em que atuam, tanto do ponto de vista dos acordos comerciais vigentes entre os paises onde
essas possuem filiais, quanto das caracteristicas da industria em termos de custos e de

tecnologia, que muitas vezes contribuem para alocacdes produtivas que divergem do rol de

15 s . . e . L . . .. .
Ao contrdrio do que se verifica em outras indistrias, como a de informdtica e a de equipamentos
eletronicos.
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produtos demandados. Exemplo préximo desse fendmeno é o que ocorre no MERCOSUL,
onde a Argentina, a0 mesmo tempo em que destina a maior parte de sua produgdo para o

Brasil, importa deste a maior parte dos autoveiculos que comercializa internamente.

Sem entrar em maiores detalhes a respeito desses condicionantes, focaremos a partir
desse ponto na descri¢do dos principais fluxos comerciais de autoveiculos, evidenciando
algumas caracteristicas que interessardo para o estudo de nosso objeto. Para tanto, serdao
analisados basicamente os dados contidos em trés conjuntos de tabelas. Primeiro, as tabelas
6 e 7, que contetm os dados de exportacdo e importacdo de autoveiculos, medidos em
unidades, para os principais paises produtores para os quais existem dados disponiveis.
Segundo, as tabelas 8 e 9, que combinam os dados anteriores com os de producdo e de
demanda, resultando nos coeficientes de importacdo'® e de exportacdo para cada um dos
paises anteriores, e, por fim, as tabela 10 e 11, nas quais € possivel observar os fluxos de
comércio realizados em ddlares norte-americanos entre os principais produtores e o Mundo,
e, de forma mais detalhada, entre os principais paises produtores e as principais regides
econOmicas. Outras tabelas e graficos serdo utilizados complementarmente para embasar

argumentos mais especificos.

' Importagdes/consumo aparente.
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Tabela 6. Exportacoes de autoveiculos, por pais produtor (em milhares de
unidades, 2000-2008)

A% anual
A% A% Cont. Cont.
2000 2007 2008 média
2000-07 2000-07 | 2007-08 | 2000-07 | 2007-08

EUA 1.468 | 2.396 ND 8,8% 63,2% ND 11,4% ND
Japao 4,455 | 6.550 | 6.727 5,1% 47,0% 2,7% 25,8% -5,6%
Alemanha 3.723 | 4.664 | 4.501 3,0% 25,3% -3,5% 11,6% 5,1%
Franga 3.619 | 4.697 | 4.322 4,7% 29,8% -8,0% 13,3% 11,8%
CoréiadoSul | 1.676 | 2.847 | 2.684 8,2% 69,9% -5,7% 14,4% 5,1%
Espanha 2.504 | 2.389 2.181 0,4% -4,6% -8,7% -1,4% 6,6%
México 1.451 1.653 1.698 5,1% 13,9% 2,7% 2,5% -1,4%
Reino Unido 1.128 1.317 1.254 1,0% 16,8% -4,8% 2,3% 2,0%
Rep. Tcheca 357 879 959 13,8% 146,2% 9,1% 6,4% -2,5%
Turquia 96 820 910 32,6% 754,2% 11,0% 8,9% -2,8%
Brasil 371 789 735 14,1% 112,7% -6,8% 5,2% 1,7%
Italia 912 651 561 -2,5% -28,6% | -13,8% -3,2% 2,8%
Argentina 136 316 351 15,8% 132,4% 11,1% 2,2% -1,1%
Portugal 225 176 170 -3,1% -21,8% -3,4% -0,6% 0,2%
Austria 137 226 150 6,8% 65,0% -33,6% 1,1% 2,4%
Subtotal 22.258 | 30.370 | 27.203 4,7% 36,4% -10,4% | 100,0% | 100,0%

Fonte: Elaboragdo prépria com base no Anudrio Estatistico da ANFAVEA 20009.

Tabela 7. Importacoes de autoveiculos dos principais paises produtores. (em
milhares de unidades, 2000-2007)

A% anual Variagao |Contribuicao
2000 2003 2007 média* 2000-2007 | 2000-2007

Alemanha 2.127 1.800 1.199 -7,6% -43,6% 431,6%
Argentina* 118 98 373 12,4% 216,1% -118,6%
Austria 364 336 323 -1,5% -11,3% 19,1%
Brasil* 174 74 277 5,6% 59,2% -47,9%
Espanha 1.144 1.478 1.439 2,7% 25,8% -137,2%
EUA 6.824 6.556 7.319 2,0% 7,3% -230,2%
Franca 1.905 985 1.192 -4,6% -37,4% 331,6%
Italia 1.965 1.895 1.830 -0,1% -6,9% 62,8%
Japdo 285 284 265 0,2% -7,0% 9,3%
Reino Unido 1.812 2.439 2.368 3,4% 30,7% -258,6%
Suécia 306 281 264 -2,3% -13,7% 19,5%
Suiga 362 326 313 -1,5% -13,5% 22,8%
Turquia 336 213 345 9,0% 2,7% -4,2%
Total 17.722 16.765 17.507 -0,2% -1,2% 100%

Fonte: Elaboragdo prépria com base no Anudrio Estatistico da ANFAVEA 20009.
* Média geométrica no periodo 1999-2007.
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Tabela 8. Coeficientes de exportacao, por pais (2000-2008)

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 | 2007 | 2008

Alemanha 67,4% | 68,8% | 70,8% | 71,1% | 70,4% | 70,9% | 71,9% | 75,1% | 74,5%
Argentina 40,0% | 65,7% | 77,4% | 63,9% | 56,2% | 56,9% | 54,9% | 58,0% | 58,8%
Brasil 219% | 21,5% | 23,2% | 29,3% | 32,8% | 35,4% | 32,3% | 26,5% | 22,9%
CoréiadoSul | 53,8% | 51,0% | 48,0% | 57,1% | 68,6% | 69,9% | 69,0% | 69,7% | 70,5%
Espanha 82,6% | 82,0% | 81,5% | 82,3% | 82,3% | 81,6% | 81,9% | 82,7% | 85,8%
EUA 11,5% | 12,8% | 13,5% | 13,3% | 15,0% | 17,3% | 18,2% | 22,2% ND

Franga* 108,1% | 102,9% | 104,6% | 111,8% | 116,4% | 121,7% | 133,8% | 155,7% | 168,3%
Italia 52,5% | 51,5% | 51,4% | 53,3% | 52,2% | 48,0% | 49,2% | 50,7% | 54,8%
Japao 43,9% | 42,6% | 45,8% | 46,2% | 47,2% | 46,8% | 52,0% | 56,5% | 58,2%
México 75,0% | 76,9% | 74,0% | 75,9% | 69,9% | 70,9% | 77,6% | 78,9% | 77,5%
Reino Unido | 62,2% | 58,9% | 63,7% | 67,6% | 70,1% | 73,0% | 75,3% | 75,3% | 76,0%
Rep. Tcheca 78,5% | 82,4% | 83,7% | 86,2% | 87,1% | 88,5% | 91,2% | 93,7% |101,4%
Turquia 223% | 73,1% | 74,4% | 65,1% | 61,7% | 62,9% | 70,5% | 74,6% | 79,3%

Fonte: Elaboragdo prépria com base em dados da ANFAVEA.

(*) Os dados disponiveis para a Franga incluem as exportacdes de conjuntos CKD.

Tabela 9. Coeficientes de importacao (importacoes/consumo aparente), por pais

(2000-2007)

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007
Alemanha 57,6% | 60,3% | 60,9% | 51,4% | 49,9% | 60,3% | 52,2% | 34,4%
Argentina 38,4% | 46,9% | 34,1% | 62,8% | 67,6% | 74,4% | 650% | 66,0%
Austria 105,2% | 102,9% | 122,7% | 100,6% | 109,4% | 100,3% | 94,2% | 95,0%
Brasil 11,7% | 11,1% | 7,8% 5,2% 3,9% 5,1% 7,4% | 11,2%
Espanha 66,6% | 70,8% | 69,2% | 86,1% | 72,0% | 83,3% | 76,4% | 74,2%
EUA 39,2% | 37,6% | 40,2% | 38,6% | 39,5% | 38,7% | 44,0% | 44,5%
Franca 73,0% | 66,7% | 70,6% | 40,4% | 40,1% | 40,5% | 42,1% | 46,1%
Italia 72,8% | 76,7% | 85,6% | 76,3% | 75,7% | 70,0% | 66,6% | 65,7%
Japdo 4,8% 4,9% 5,0% 4,9% 4,9% 4,9% 4,9% 4,9%
Reino Unido | 71,9% | 81,7% | 83,2% | 82,9% | 78,8% | 80,5% | 88,2% | 84,6%
Suica 104,6% | 103,4% | 101,2% | 110,9% | 99,3% | 97,3% | 99,7% | 98,7%
Turquia 51,0% | 46,4% | 48,0% | 53,9% | 56,1% | 558% | 554% | 54,4%

Fonte: Elaboragdo prépria, com base em dados da ANFAVEA.

Dentre os paises analisados, certamente os EUA sdo o principal importador liquido

de autoveiculos. Com um coeficiente de importacdes que se elevou de 39,2% para 44,5%

entre 2000 e 2007, as Big Three (GM, Ford e Chrysler) sofreram ao longo da década com a

concorréncia das japonesas e coreanas, que elevaram consideravelmente seu market-share

no mercado norte-americano no periodo (ver grafico 5).

28




Tabela 10. Fluxos de comércio exterior de autoveiculos leves dos principais paises

produtores de autoveiculos, em anos selecionados (em US$ bilhoes)

Mundo NAFTA UE 15 Asia Mercosul Or. Médio Leste Eur.
E* | S E | S E | S E | S E I S|E | S |E | S
China
2001 | 00 13 -12 | 00 01 -01 00 06 -06 |00 06 -05 |00 00 0000 00 00|00 01 -01
2007 | 28 98 -70 | 03 12 08 07 45 -39 |03 35 -32 |00 00 0002 00 02|04 06 -02
2009 | 1,4 144 -130| 01 25  -23 o4 65 -61 |03 46 -44 |00 00 00|03 00 03|01 07 -07
EUA
2001 | 184 1085 -90,1 | 12,2 454 -333 | 3,0 230 -200 |20 385 -365|00 06 -06| 11 00 11|00 03 -03
2007 | 448 1363 -91,5| 195 508 -31,3 | 11,9 304 -186 |79 534 -455/01 00 01 |52 00 52|08 12 -03
2009 | 284 82,2 -539| 108 331 -223 | 62 162 -10,0 | 77 31,1 -234 (02 00 02 |50 04 46|04 03 01
Japao
2001 | 530 63 467 | 334 1,0 324 | 71 47 24 |61 01 60 (03 00 03|35 00 35|01 02 00
2007 | 1081 7,7 1005|508 07 501 | 167 58 109 |171 01 170 |04 00 04 |[105 00 105| 1,7 02 15
2009 | 623 46 57,7 | 280 04 276 | 90 37 52 |13,7 01 13,7 |02 00 02 |70 00 70|05 01 04
Alemanha
2001 | 67,4 243 431|151 23 127 | 370 155 21,4 |67 25 42 |03 00 03|19 01 18|22 33 -L1
2007 | 1388 442 946 | 259 87 172 | 769 230 540 |145 53 92 |04 08 -03|45 05 41|62 63 -01
2009 |102,4 39,0 634 | 150 53 97 | 569 220 349 149 33 116 |05 07 -02 |37 04 32|44 69 -25
Brasil
2001 | 20 14 05 | 1,1 01 1,0 o1 02 -01|01 02 -011(03 09 -06[00 00 00|00 00 00
2007 | 47 31 15 | 1,0 06 0,5 07 04 04 |00 05 -05 (19 1,7 03|00 00 00|00 00 00
2009 | 32 55 -22 |05 1,0 -05 o7 ©06 01 |00 12 -12 (18 26 -08|00 00 00|00 00 00
Franga
2001 | 221 161 49 | 00 02 02 |168 139 30 |09 14 -04 |01 00 01|06 02 04|08 04 04
2007 | 310 347 37|02 03 01 |245 263 -1,8 |14 42 -28 |01 00 01|11 13 03|16 31 -15
2009 | 199 305 -106| 01 01 0,0 160 21,3 53 |11 41 30|01 00 0109 19 -10|08 39 -30
Italia
2001 | 67 186 -11,9| 02 01 0,1 54 151 97 |03 19 -7 |00 01 -01|01 02 -02|02 12 -10
2007 | 116 380 -264| 09 04 0,5 80 281 -201|07 35 -28 |00 00 00|03 07 -05|07 56 -49
2009 | 79 296 -21,7| 05 01 0,4 53 211 -158 | 07 29 -22 |00 00 00|03 04 -02|05 53 -48
Coréia do
Sul
2001 | 120 02 118 | 67 00 6,7 25 02 23 |12 00 1,2 (01 00 01|07 00 0701 00 01
2007 | 345 25 320 99 02 9,7 75 16 59 |52 06 46 |05 00 0537 00 37|19 00 1,9
2009 | 224 1,9 205 | 71 02 7,0 24 1.2 1,1 |55 04 51 |13 00 1,3 |42 00 42|04 00 04
india
2001 | 01 00 01 | 00 00 0,0 01 00 00 |00 00 00 [00 00 00|00 00 00|00 00 00
2007 | 1,3 02 10 | 01 00 0,1 05 01 03 |02 01 01 (00 00 00|01 00 01|00 00 00
2009 | 29 02 27 | 00 00 0,0 1,8 02 1,7 |03 00 03 |00 00 00|02 00 02|01 00 01
SUB-TOTAL
2001 |180,6 1767 3,9 | 687 492 195 | 720 732 -1,2 |173 452 -279 |11 16 -06| 79 06 73|35 55 -19
2007 | 377,6 276,6 101,0 |108,7 629 457 |1474 1203 27,1 |472 71,2 -240 |36 25 1,1 |257 26 232|134 170 -3,6
2009 |250,9 207,9 43,0 | 62,2 42,7 196 | 987 929 58 |443 478 -35 |42 34 08 |21,5 32 183 72 173 -101

Fonte: Elaboracdo prépria com base nos dados da International Trade Center.

*E: Exportacdes, I: Importagdes, S: Saldo comercial.
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Tabela 11. Participacao das principais regidoes economicas no total dos fluxos
comerciais dos maiores produtores de autoveiculos leves (2001-2009, em %)

P Oriente Leste
Mundo NAFTA UE 15 Asia Mercosul L .
Médio Europeu
E | E | E | E | E | E | E |

China

2001 | 100% 100% | 9% 6% 4%  46% | 71%  44% | 0% 0% | 13% 0% 0% 4%

2007 | 100% 100% | 12%  12% | 24%  46% | 9%  36% | 1% 0% 6% 0% | 13% 6%

2009 | 100% 100% | 10%  17% | 30%  45% | 22%  32% | 3% 0% | 20% 0% 5% 5%
EUA

2001 | 100% 100% | 66%  42% | 17%  21% | 11%  36% | 0% 1% 6% 0% 0% 0%

2007 | 100% 100% | 44%  37% | 26%  22% | 18%  39% | 0% 0% | 12% 0% 2% 1%

2009 | 100% 100% | 38%  40% | 22%  20% | 27%  38% | 1% 0% | 18% 1% 1% 0%
Japdo

2001 | 100% 100% | 63%  16% | 13%  76% | 11% 2% 1% 0% 7% 0% 0% 3%

2007 | 100% 100% | 47% 9% | 15%  76% | 16% 1% 0% 0% | 10% 0% 2% 2%

2009 | 100% 100% | 45% 8% | 14%  82% | 22% 1% 0% 0% | 11% 0% 1% 3%
Alemanha

2001 | 100% 100% | 22%  10% | 55%  64% | 10%  10% | 0% 0% 3% 0% 3% 13%

2007 | 100% 100% | 19%  20% | 55%  52% | 10%  12% | 0% 2% 3% 1% 5%  14%

2009 | 100% 100% | 15%  14% | 56%  56% | 15% 8% 1% 2% 4% 1% 4%  18%
Brasil

2001 | 100% 100% | 57% 9% 5%  14% | 5%  13% | 13%  64% | 0% 0% 0% 0%

2007 | 100% 100% | 22%  18% | 16%  12% | 0%  15% | 42%  53% | 0% 0% 0% 0%

2009 | 100% 100% | 16%  19% | 21%  11% | 1%  22% | 56%  48% | 0% 0% 0% 1%
Franca

2001 | 100% 100% | 0% 1% | 80%  86% | 4% 8% 0% 0% 3% 1% 4% 2%

2007 | 100% 100% | 1% 1% | 79%  76% | 4%  12% | 0% 0% 3% 4% 5% 9%

2009 | 100% 100% | 0% 0% | 80%  70% | 5%  13% | 0% 0% 4% 6% 4%  13%
Italia

2001 | 100% 100% 3% 0% 80% 81% 4% 10% 0% 0% 1% 1% 4% 7%
2007 | 100% 100% 8% 1% 69% 74% 6% 9% 0% 0% 2% 2% 6% 15%
2009 | 100% 100% 7% 0% 67% 71% 9% 10% 0% 0% 3% 2% 6% 18%

Coréia do Sul
2001 | 100% 100% | 56%  16% | 21%  65% | 10%  18% 1% 0% 6% 0% 1% 0%

2007 | 100%  100% 29% 9% 22% 65% 15% 25% 2% 0% 11% 0% 6% 1%
2009 | 100%  100% 32% 8% 11% 66% 25% 22% 6% 0% 19% 0% 2% 1%

india
2001 | 100% 100% | 0% 4% 57%  57% | 25%  30% 1% 1% 5% 6% 0% 7%
2007 | 100% 100% | 5% 2% 37%  58% | 14%  36% 0% 0% 10% 0% 3% 3%
2009 | 100% 100% 1% 4% 62% 75% 10% 14% 0% 0% 7% 0% 3% 6%

SUB-TOTAL
2001 | 100% 100% | 38%  28% | 40%  41% | 10%  26% | 1% 1% | 4% 0% | 2% 3%
2007 | 100% 100% | 29%  23% | 39%  44% | 13%  26% | 1% 1% | 7% 1% | 4% 6%
2009 | 100% 100% | 25%  21% | 39%  45% | 18%  23% | 2% 2% | 9% 2% | 3% 8%

Fonte: Elaboragdo prépria com base nos dados da International Trade Center.

*E: Exportacdes, I: Importagdes.

30



Griéfico 5. Participacao das principais montadoras nas vendas de autoveiculos nos
EUA (2000-09)
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Fonte: Elaboragdo prépria com base nos dados da (WARD'S AUTO, 2010)

Cabe destacar que os grandes problemas dessas montadoras foram amplamente
abordados pela literatura especializada, que destacou, ao longo dos dltimos trinta anos, a
crise do fordismo e do sloanismo a partir da década de 80, a influéncia das transformacdes
decorrentes da ado¢do das tecnologias associadas a producdo enxuta pelas empresas
japonesas e da maior capacidade das asidticas para atender as mudancas ocorridas no perfil

C e . 17
de demanda nos principais mercados consumidores .

Refletindo essa tendéncia, os EUA mantiveram ao longo da década o seu déficit
comercial de autoveiculos leves na casa dos US$ 90 bilhdes, valor que sé se reduziu com a
eclosdo da crise de 2008 que reduziu drasticamente as suas importacdes do produto. O
principal responsdvel por esse déficit continua sendo o Japao, que respondeu por cerca de
30% do total das importagdes norte-americanas de autoveiculos leves entre 2001 e 2009.
Entre outros paises que também elevaram seu superdvit no comércio com os EUA do setor

automotivo incluem-se o México, que passou a produzir automéveis para o mercado norte-

7 (ABERNATHY, 1982), (YANARELLA, et al., 1996), (WOMACK, et al., 2004), dentre outros.
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americano depois da criacdo do NAFTA, a Coréia do Sul, que adotou uma politica proativa
de incentivo a sua inddstria automobilistica nos moldes do que havia sido feito no Japao
décadas antes, e a China, que tem aumentado sua participagdo na pauta de importacdes

norte-americanas nos ultimos anos (tabela 10).

O Japao, por sua vez, ampliou ao longo da década o seu tradicional papel de grande
exportador liquido de autoveiculos, ainda que tenha sido, desde os anos 1980, o principal
responsavel pelo movimento de internacionalizagdo produtiva, que enfraqueceu

substancialmente seu cardter exportador.

Primeiro, porque aumentou consideravelmente suas exportacdes do produto, que foi
de 4,5 milhdes de unidades em 2000 para 6,7 milhdes em 2008, elevando seu coeficiente de
exportacdo nesse periodo de 43,9% para 58,2% e contribuindo com 35,4% do crescimento
das exporta¢des mundiais do produto. Como conseqii€ncia, o pais foi o que apresentou os
maiores superavits comerciais no setor, que aumentou de US$ 46,7 bilhdes para US$ 100,5

bilhdes entre 2001 e 2007, um aumento de 115,2%.

Cabe destacar, contudo, que justamente em funcdo do movimento de
internacionaliza¢ao produtiva empreendida pelo pais nas décadas precedentes (em grande
parte motivado pelas pressdes dos EUA, que sofria com os déficits comerciais alimentados
pelas importacdes de autoveiculos japoneses), o coeficiente de exportacao do pais manteve-
se em patamares menores se comparados com outros exportadores liquidos, como a

Alemanha, a Coréia do Sul e o0 México.

Segundo, porque reduziu em 7,0% suas ja pequenas importacdes dessa mercadoria
nestes anos, mantendo praticamente constante seu coeficiente de importagdo numa década

marcada pela retracdo da demanda interna.

Terceiro, porque a maior parte do aumento das exportacdes japonesas foi decorrente
de conquistas de novos mercados, € ndo pelas histéricas importacdes norte-americanas.

Este crescimento esteve intimamente relacionado ao esforco do governo japonés de
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estabelecer acordos de livre-comércio com diversos paises ao longo da década, que
contribuiu para as estratégias de diversificacio de mercados por parte das montadoras
sediadas no pais'®. Nesse sentido, ao passo que os EUA contribuiram com menos de 20%
do crescimento total do superdvit japonés entre 2000 e 2007, os paises de fora da Triade
contribuiram com 64,2% desse total"’.

E importante ressaltar ainda que o Oriente Médio se destacou como regido
importadora de autoveiculos japoneses, contribuindo com quase 22% do total do
crescimento das exportacdes do pais entre 2000 e 2007 (ver tabela 12). Os paises que mais
contribuiram dentro dessa regiao foram a Ardbia Saudita, os Emirados Arabes Unidos, Oma
e Israel, que juntos representaram 71,3% das exportagdes japonesas para a regiao no ano de

2007.

Cabe ressalvar, porém, que as exportacdes japonesas de automodveis de passeio
foram gravemente prejudicadas em 2009 em funcdo da crise, caindo dos 5,8 milhdes de
unidades de 2007 para 3,2 milhdes em 2009, uma queda de 44,8%20. Mesmo com essa
retracdo, porém, ndo se pode dizer que o cardter de grande exportador liquido de

autoveiculos tenha sido ameacado.

Resumindo os argumentos acima expostos, o Japao, que por décadas concentra suas
exportacdes para o mercado norte-americano, tem diminuido a dependéncia dos EUA,
diversificando os seus mercados de destino e, com isso, aumentando a participa¢do dos
paises emergentes na sua pauta. A maior taxa de crescimento das exportacdes destinadas a
paises ndo incluidos na Unido Européia e no NAFTA entre 2000 e 2007 (tabela 12) e a
grande quantidade de acordos bilaterais de livre-comércio que foram firmados pelo pais ao

longo do mesmo periodo corroboram esse fendomeno.

'® O Japdo notificou & OMC, ao longo dos anos 2000, acordos de liberalizagio do comércio com o Chile
(ago/07), com a Indonésia (jun/08), com a Maldsia (jul/06), com o México (abr/05), com as Filipinas
(dez/2008), com a Cingapura (nov/2002) e com a Tailandia (out/07).

"% Para mais detalhes consultar http://jamaserv.jama.or.jp/newdb/eng/index.html.

20 (JAMA, 2010)
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Tabela 12. Japao: Exportacoes de automoéveis de passeio por destino, em milhares

de unidades (2000-09)

Var. Var. Cont. Cont.
2000 2007 2009 2000-07 | 2007-09 | 2000-07 | 2007-09
Asia 262,0 294,2 270,9 12,3% -7,9% 1,6% 0,9%
Oriente - Médio 182,9 620,6 323,3 239,3% | -47,9% 21,7% 11,4%
Europa 1.004,2 | 1.435,7 670,4 43,0% -53,3% 21,4% 29,4%
América do Norte | 1.808,7 | 2.4249 | 1.367,4 | 34,1% -43,6% 30,6% 40,6%
América Central 91,4 230,6 103,0 152,2% | -55,3% 6,9% 4,9%
América do Sul 120,3 210,1 88,4 74,7% -57,9% 4,5% 4,7%
Africa 36,8 218,9 74,2 495,8% | -66,1% 9,0% 5,6%
Oceania 285,8 373,2 307,0 30,6% -17,8% 4,3% 2,5%
Total 3.795,9 | 5.812,0 | 3.208,6 | 53,1% -44,8% | 100,0% | 100,0%

Fonte: Elabora¢do prépria com base nos dados da JAMA.

A Alemanha, a Franca e a Itdlia ocupam, nesta ordem, posicdes que variam de
exportador liquido a importador liquido de autoveiculos entre os principais produtores na

Unido Européia.

No caso da Alemanha, o superdvit comercial do setor mais do que dobrou entre
2001 e 2007, partindo de US$ 43,1 bilhdes para US$ 94,6 bilhdes. Entre 2000 e 2008, a
Alemanha aumentou 20,9% suas exportagdes de autoveiculos, contribuindo desta maneira
com 12,1% do crescimento mundial desta variavel. Esse incremento se deu num ritmo mais
alto do que o crescimento da producao, refletindo sobre o crescimento do coeficiente de
exportacdo do pais, que se elevou de 67,4% para 74,5% neste periodo. Em 2008, os
principais destinos das exportacdes de automoveis de passeio do pais foram o Reino Unido
(16,1%), os EUA (12,6%), a Italia (9,8%), a Franca (8,3%) e a China (5,3%)21. De maneira
semelhante ao Japao, a Alemanha também reforcou seu cardter de exportador liquido ao
longo da década de 2000, pois, além de aumentar seu coeficiente de exportacdo, também
reduziu significativamente a penetracao das importacdes no seu mercado. Nesse aspecto, o
coeficiente de importacio do pais se reduziu do patamar de 57,6% em 2000 para 52,2% em

2006 e para 34,4% em 2007.

21 (VDA, 2009)
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Para que chegassem a usufruir desses resultados, as montadoras sediadas na
Alemanha historicamente se beneficiaram da pujanca de seu mercado interno e da
integracdo regional da Europa, que hoje absorve a maior parte de sua producdo de
autoveiculos. Assim, ao longo da década de 2000 a principal caracteristica da sua forma de
inser¢cao comercial € a forte concentracdo de suas exportacdes para os mercados
intraregionais e o grande market-share de suas marcas no mercado alemao. Atualmente (em
2008), do total de autoveiculos exportado (mais de 70% da sua producgdo), cerca de 60% ¢é
destinada a Europa Ocidental e pouco mais de 12% para o Leste Europeu, e, do total
comercializado no mercado interno, cerca de 70% dos automoéveis sdo de marcas alemas,

dos quais 3 produzidos dentro da prépria Alemanha®.

A Franga, por sua vez, ocupa uma posi¢do intermedidria, na qual predomina um
comércio relativamente equilibrado ao longo dos anos. Nesse aspecto, em 2007, o pais
importou US$ 3,7 bilhdes a mais do que exportou de autoveiculos, revertendo o saldo
positivo de 2001, que tinha ficado na casa dos US$ 4,9 bilhdes. A alta dependéncia do
mercado regional para suas exportacdes e importacdes também caracteriza a industria
automobilistica francesa, que exportou somente 14% dos seus autoveiculos para mercados
de fora da Unido Européia em 2001 e 30% em 2007. Do lado das importagdes, a cifra para
ambos os anos € de somente 20%. Como se pode notar por essas cifras, a Unido Européia
perdeu importancia como destino das exportagdes no periodo, reduzindo sua participagao
no total exportado. Espanha (8,7%), Itdlia (7,9%), Alemanha (7,7%) e Reino Unido (7,0%)
continuam sendo os principais destinos dentro do bloco em 2008, mas com participacdes
menores em relacao ao total da producdo. No espectro oposto ao da Unido Européia, todas
as outras principais regides econdmicas do mundo ganharam participacdo como destinos
das exportacdes francesas de autoveiculos, evidenciando uma tendéncia, ainda que em
menor medida se comparada ao Japdo, de diversificagdo dos parceiros comerciais. A Africa
passou de 2,2% para 4,0% de participacdo no total da pauta entre 2000 e 2008; a América
Latina, de 7,3% para 12,9%; a Asia de 3,.8% para 10,5% e a Oceania, de 0,3% para 0,4%.

22 1dem.
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Merece destaque o caso do Ird nesse quesito, que se tornou ao longo da década no
principal importador de autoveiculos franceses no mundo, partindo dos 45,7 mil unidades
importadas em 2000 para 358,7 mil unidades em 2008, um acréscimo, portanto, de 684,5%.
Ressalva-se, entretanto, que todos esses acréscimos foram em grande parte compensados
pelas perdas de participacao das montadoras francesas no mercado europeu, conforme ja foi
discutido, e, de maneira particular, pela perda de market-share desses mesmos fabricantes
dentro do préprio mercado francés (entre 1990 e 2008, as montadoras francesas viram sua
participacdo no mercado interno cair de 60,9% para 55,3%). Essa perda, porém, ndo se deu

de maneira uniforme ao longo desse periodo, sendo mais acentuada no periodo 2002-

2007,

No que se refere a evolucdo dos coeficientes de exportacdo e importacdo da Franga,
nota-se que o primeiro apresenta taxas acima dos 100%, indicando que as exportacdes de
autoveiculos a partir do seu territrio foram maiores do que os montantes ali produzidos. A
principal razdo para essa aparente anomalia reside na inclusido dos conjuntos CKD entre as
exportacdes de autoveiculos por parte da CCFA, ao passo que a producao ¢ mensurada com

base nos veiculos acabados, ficando os dados de exportacao superestimados.

De qualquer maneira, na evolucdo ao longo da década, o coeficiente passou por
incrementos significativos, partindo de 102,9% em 2001 para 168,3% em 2008. Com
relacdo as importagdes, por sua vez, nota-se um aumento do coeficiente a partir de 2003,
partindo de 40,4% para 46,1% em 2007, que, porém, ndo compensou a queda verificada de

2002 para 2003 (70,6% para 40,4%).

A Italia, por sua vez, desempenhou o papel de importador liquido de autoveiculos
ao longo da década de 2000. Nesse sentido, o seu déficit comercial de autoveiculos leves se
aprofundou de US$ 11,9 bilhdes para US$ 26,4 bilhdes entre 2001 e 2007, devido, por um

lado, a transferéncia de parte da producdo interna da sua maior montadora, a Fiat, para

3 (CCFA, 2009 p. 25)
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outras plantas estrangeiras, como a da Polonia, e, por outro, em funcio da perda do seu
market-share no mercado interno, que caiu do patamar dos 35% em 2000 para cerca de

25% em 2008,

Desta maneira, o pais teve sua producao de autoveiculos leves diminuida a uma taxa
anual média de 5,5% entre 2000 e 2008, em contraposicdo a contracdo de somente 0,5% ao
ano verificada na demanda interna no mesmo periodo, o que contribui para uma elevagao
no consumo de importados. Mais recentemente, diante das crescentes pressoes por parte do
governo italiano, a principal montadora italiana, a Fiat, passou a considerar transferir de
volta parte da sua producdo da planta da Poldnia para a Itdlia, recuperando parte da perda

verificada na década®.

A Coréia do Sul, ainda que permaneca relativamente longe da lideranga atualmente
exercida pelo Japao de principal exportador liquido de autoveiculos, conquistou fatias
importantes de varios mercados no exterior, elevando seu superdvit comercial do setor de

USS$ 11,8 bilhdes em 2001 para US$ 32,0 bilhdes em 2007.

Antes concentrada nos EUA, as exportacdes coreanas de produtos automotivos
ganharam novos mercados em outras regidoes do mundo ao longo da década de 2000.
Assim, se em 2001 o mercado norte-americano representava 56% das exportagdes coreanas
desses produtos, em 2007 essa participacdo havia caido para 29%. As regides de fora da
Triade foram as maiores responsaveis por atrair os produtos coreanos, passando a responder
por quase 55% das suas exportacdoes em 2007 em contraposicao aos 39% verificados em

2001.

A exemplo do Japdo, a Asia e o Oriente Médio ganharam maior destaque como
grandes destinos das exportacdes coreanas>’, tendo elevado sua participacdo conjunta de

16% para 44% entre 2001 e 2009, apesar dos efeitos da crise. Com um grau de penetragdao

# (ANFIA, 2010)
2 (MARCHIONNE, 2009)
26 (JEONG, et al., 2009 pp. 5-6)
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das importacdes baixissimo para autoveiculos, a Coréia do Sul reforgou assim seu cariter
de exportador liquido ao longo da década, elevando seu coeficiente de exportacdo de 53,8%
para 70,5% entre 2000 e 2008 e contribuindo com 15,7% do crescimento das exportacdes
mundiais do setor. Também ao longo dos anos 2000, uma vez superada a crise do final da
década de 90 e depois do estabelecimento da unido entre a Hyundai e a Kia (em 1999), a
inddstria coreana passou a aumentar a sua produ¢do em plantas localizadas no exterior,
como na India, na China, na Turquia e nos EUA, passando ainda a focar na busca da
lideranca na Asia, promovendo para isso investimentos macicos nas plantas indianas e

. 27
chinesas™’.

E importante ressaltar, entretanto, que o cariter exportador da industria
automobilistica coreana tem origem muito anterior ao periodo analisado nos paragrafos
precedentes, remontando ao momento de seu nascimento, desde quando se aprofundou a
politica governamental de industrializagdo no inicio dos anos 60, calcada no forte

intervencionismo em suporte aos chaebols.

Num primeiro momento, o cardter da industria local era de promover as exportacdes
para o mercado norte-americano e internalizar nas unidades coreanas todas as etapas da
cadeia de valor, resultado que foi plenamente atingido com o inicio da produ¢ao de motores
e sistemas de transmissdo pela Hyundai a partir de 19917*,

Posteriormente, com o aumento das politicas protecionistas nos EUA ao longo dos
anos 80 que visavam reduzir a quantidade de veiculos importados da Asia, os grupos
coreanos liderados pela Hyundai passaram a diversificar o leque de destinos para as suas
exportagdes, sempre ancorados no won desvalorizado e nos fortes estimulos concedidos
pelo Estado coreano. Com esse esfor¢o, rapidamente a Europa passou os EUA como o
principal mercado para as exportagdes de autoveiculos coreanos, e outras regides, como o

Oriente Médio, o Sudeste Asidtico e a América Latina, também ganharam maior

7 (JUN, 2007)
2 (JUN, 2007) e (JEONG, et al., 2009)
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importancia na pauta. Desta forma, pode-se concluir que o cardter geral da insercdo da
inddstria automobilistica coreana continua fortemente vinculado ao comércio exterior,

tendo a internacionalizacdo da produgio se aprofundado somente nos tltimos anos>’.

Com relagdo a China, os dados disponiveis permitem concluir que o pais se
caracteriza como um grande produtor voltado predominantemente para o seu mercado
interno. Entre 2001 e 2007, a China aumentou seu déficit comercial de autoveiculos de US$
1,2 bilhao para US$ 7,0 bilhdes, um resultado pouco significativo em relacdo ao tamanho
do seu mercado interno e da sua producdo. Entretanto, diante da natureza da politica
automotiva adotada pelo Governo de Pequim, que tem como um dos principais objetivos 0o
fortalecimento de fabricantes nacionais de autoveiculos, e, considerando os baixos custos
de producdo local, é de se esperar que em breve o pais também se torne um exportador

liquido a exemplo de seus maiores competidores asidticos.

Para que o objetivo citado no pardgrafo anterior possa ser alcancado, o governo
chinés adota uma politica industrial para o setor automotivo que se assemelha em varios
pontos ao que a Coréia do Sul implementou ao longo das dltimas décadas™. Em primeiro
lugar, o pais adota fortes restricdes a entrada do capital estrangeiro, condicionando o0s
fluxos ao processo de substitui¢do de importacdes, ao desenvolvimento de capacidades em
P&D e a autonomia da industria automobilistica local. Desta maneira, as empresas que se
interessam em iniciar a producdo de autoveiculos no pais precisam estabelecer projetos em
parceria com empresas locais, seja por meio de contratos de joint-venture seja por outras
formas de cooperagcao com empresas locais para o processo de producgdo, priorizando ainda
o uso de partes e acessérios produzidos internamente’ e garantindo um desempenho

exportador voltado a garantia de equilibrio comercial do setor.

¥ Exemplos desse movimento sio as novas plantas da Hyundai que estdo sendo levantadas em Sio
Petersburgo, na Rissia (2011), em Chennai, na India (2008), em Beijing (Pequim), na China (2008 e 2011), e
em Piracicaba, no Brasil (2011).

0 (WANG, 2001)

31 (LEE, et al., 2002)
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Do ponto de vista do mercado interno, a China possui uma populacio de 1,3 bilhao
de habitantes e uma frota de somente cerca de 46 milhdes autoveiculos (cerca de 28
hab./veiculo), mas que cresce a uma taxa de aproximadamente 15% ao ano desde 1998,
reflexo do aumento da demanda interna impulsionado pelos recorrentes incrementos na

renda agregada.

A grande atratividade do pais aos investimentos produtivos (devido ao enorme e
crescente mercado chinés), associada as politicas adotadas no ambito setorial e
macroecondmico, certamente condiciona o padrdo de inser¢do da inddstria automobilistica
chinesa no mercado globalizado, caracterizado basicamente pela grande dependéncia do
mercado interno e pela crescente presenca de empresas nacionais, que complementa a
producdo das estrangeiras, majoritariamente realizada na forma de joint-ventures com

fabricantes locais.

Outro pais que se destaca como grande pélo automotivo ao longo dos anos 2000 € a
India. Surgida a partir de uma politica de industrializacdo por substituicdo de importacdes
que dominou a administracao da politica industrial até o final dos anos 70, a industria local
manteve-se pouco competitiva em funcdo das barreiras impostas tanto as importacoes de
autoveiculos como ao consumo interno, a transferéncia de tecnologia e a importacdo de
pecas e componentes necessdrios a producdo interna, uma vez que os automéveis eram

. ‘ 32
considerados pelo governo como bens supérfluos™.

O obstaculo da baixa competitividade comegou a ser superado por meio de politicas
de incentivo a formag¢do de mdo de obra especializada com a criacdo de novas escolas
tecnoldgicas, do estabelecimento do Sistema Nacional de Inovacdo e pela abertura
comercial®, iniciando o conhecido processo de modernizacdo da inddstria automobilistica

indiana a partir dos anos 80.

2 (MUKHERIJEE, 2000), (BALCET, et al., 2008)
3 (GUHA, 2007)
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A politica de abertura comercial e de promo¢do da competicio no setor,
materializada em atos como a revogagdo da lei que exigia licenga estatal para a producao de
autoveiculos e para aumentos de capacidade, atraiu num primeiro momento a japonesa
Suzuki, que, numa joint-venture com a estatal Maruti, passou a investir fortemente no
mercado indiano. Aproveitando-se da combinacdo dessas politicas, j4 na segunda metade
dos anos 80 a empresa controlava mais de 50% do mercado doméstico de autoveiculos,

tendo-se consolidado como principal produtora de autoveiculos nesse grande mercado.

A partir dai, j4 na década de 90, o processo de desregulamentacdo e de abertura
comercial se aprofundou, criando espago para entrada de novos fluxos de IED, tanto em
forma de parcerias com empresas locais quanto de forma autdnoma. Diante das
perspectivas de crescimento da demanda interna, vdrias montadoras (e fabricantes de
autopecas) se estabeleceram no pais, dentre as quais a Ford, Honda, Fiat, Daewoo,
Hyundai, GM e Peugeot, contribuindo para o aumento da capacidade instalada e para o

acirramento da competi¢ao no setor.

Ao longo dos anos 2000, diante do expressivo crescimento do PIB, do
fortalecimento do sistema nacional de inovacdo, da disponibilidade de mado de obra
qualificada e das perspectivas positivas do empresariado, o mercado interno de
autoveiculos cresceu consideravelmente, tanto do lado da demanda, quanto do lado da
oferta, contribuindo para que o Governo da India passasse a direcionar seus esforcos no
sentido de viabilizar a consolidacdo de uma inddstria automobilistica globalmente
competitiva e especializada na fabricacdo de veiculos pequenos, econOmicos € menos
poluentes; e de autopecas € componentes para esses veiculos®. Atualmente, o mercado
indiano de automdveis absorve anualmente cerca de dois milhdes de autoveiculos novos, e
com perspectivas de aumentar ainda mais, uma vez que essa demanda tem crescido a taxas

médias de 9,7% ao ano entre 1999 e 2008.

3 (Government of India, 2002)
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Dito de maneira resumida, o padrdo atual de inser¢do da industria automobilistica
indiana também se caracteriza pela forte dependéncia do mercado interno, com baixos
coeficientes de exportacdao e de importacdo e por uma participacdo de empresas nacionais
que, ainda que mais timida em comparacdo com as indudstrias chinesa e coreana, tem

acompanhado o forte crescimento da producao interna (ver tabela 4).

Voltando novamente nossa andlise para o ambito geral, a partir das conclusdes
tiradas até o momento para as principais industrias automobilisticas nacionais, a década de
2000 caracterizou-se, em primeiro lugar, pelo enfraquecimento relativo do movimento de
internacionalizacdo produtiva voltada a transferéncia de fabricas para paises com custos de
producdo mais reduzidos para o atendimento da demanda dos paises desenvolvidos, dando
lugar a uma onda de internacionalizacdo caracterizada pelo crescimento dos polos
emergentes que, além de aumentar sua produgdo e exportagdo para as economias centrais e
para outros emergentes, também aumentam suas importacdes provenientes desses paises.

Em segundo, pela coexisténcia de multiplos padrées de inser¢ao internacional das
inddstrias nacionais, ndo sendo possivel distinguir uma légica compartilhada nas decisoes
realizadas pelas montadoras mundiais nos diversos paises onde atuam. Por parte da
América do Norte e da Europa, predominou o cariter regional da oferta e da demanda,
ficando os fluxos de comércio de autoveiculos confinados intra-regionalmente®”. Cabe aqui,
porém, destacar uma importante diferenca. Enquanto no primeiro (América do Norte) esse
carater regional foi ao longo do periodo perdendo relevancia em funcdo do grande aumento

dos fluxos comerciais com a Asia, especialmente com o Japao e a Coréia do Sul, tanto em

35 Cabe aqui fazer uma ressalva. Ao se analisar a inser¢do das industrias automobilisticas nacionais, é
imprescindivel considerar que as estratégias das empresas do setor conformam uma complexa rede de
interacdes econdmicas que se verificam ndo somente em nivel regional, mas também em nivel global e
nacional. Basta observar que, ao longo da década de 2000 (e na de 90), ocorreu no ambito global uma grande
disseminag@o dos contratos globais de fornecimento entre as montadoras e as sistemistas havendo ainda um
substancial fluxo inter-regides de comércio de produtos automotivos. Ao mesmo tempo, no nivel regional,
predominaram os fluxos de comércio de autoveiculos e de pecas e componentes. Por fim, no ambito nacional
pesou o grande poder de influéncia dos sistemas governamentais nacionais de producdo e de inovacdo,
mesmo num momento de reducdo das barreiras tarifdrias e ndo-tarifarias acordada no dmbito da OMC. Todos
esses fendmenos incidem diretamente sobre o padrdo de insercdo internacional de cada pais no setor
automobilistico. (STURGEON, et al., 2009)
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funcdo das maiores importagdes quanto das maiores exportacdes realizadas pelos EUA
de/para esses parceiros, no segundo (Europa) o cardter regional se manteve na mesma
intensidade com a ampliacdo da Unido Européia (que passou a incluir paises do Leste
Europeu), apesar dos aumentos das exportacdes para novos destinos como a Asia e o
Oriente Médio.

Por parte da China e da India, por sua vez, predominou um padrio de inser¢io
caracterizado pela dependéncia do mercado interno e pela presenca de fortes montadoras
nacionais que produzem autoveiculos com marca prépria. No grafico abaixo observa-se que
esses dois paises sdo exatamente aqueles que se posicionam sobre a linha pontilhada, que
representa justamente o equilibrio entre a quantidade produzida e a demandada no mercado
interno.

Ja o padrao de insercdo coreano diverge daqueles identificados acima, uma vez que
a presenca de montadoras estrangeiras no pais € menos significativa a0 mesmo tempo em
que a industria local mostra-se muito mais dependente das exportagdes. Estas, por sua vez,
nio possuem cardter regionalizado, se distribuindo de maneira relativamente equilibrada
entre os EUA, os paises da Asia e do Oriente Médio.

A observagdo do grafico abaixo permite concluir ainda que, em matéria de
dependéncia do mercado internacional, os EUA, a Itdlia e o Reino Unido sdo os grandes
importadores liquidos, ao passo que a Coréia do Sul, Japao, Alemanha, Franca e México,
sao os grandes exportadores liquidos. A forte dependéncia do mercado interno, por sua vez,
caracteriza as ja citadas China e India, e, em menor medida, o Brasil, que, como veremos,

possui um padrdo de inser¢do mais regionalizado que os anteriores.
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Grafico 6. Relacio entre a producio e o nimero de licenciamentos de autoveiculos
novos, por pais (2000-2007)
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Fonte: Elaboracdo prépria com base em dados da OICA e da ANFAVEA.

1.5 Fluxos e estoques dos investimentos diretos estrangeiros

O padrao de insercdo da industria automobilistica de cada pais ou regido ¢é
fortemente influenciado pelas decisdes de investimento que as montadoras realizam em

cada uma dessas localidades.

Quanto a finalidade, os investimentos realizados na industria automobilistica
destinam-se majoritariamente para o desenvolvimento de novos produtos, finalidade que
congrega os investimentos realizados em pesquisa aplicada e bdsica; e para a ampliagao da
capacidade produtiva, que implica na instalagdo de novas plantas industriais, na ampliagdao

das ja existentes ou na aquisi¢ao de novas méaquinas e equipamentos.

No que se refere aos investimentos alocados para o desenvolvimento de novos
produtos, a industria automobilistica aumentou significativamente os montantes realizados
e a relacdo gastos em P&D/vendas, se mantendo ao longo da década de 2000 entre as mais
inovadoras no periodo (ver tabela abaixo). A razdo desse aumento relaciona-se
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fundamentalmente com a preocupa¢do das montadoras em liderar o processo de adocdo de

tecnologias ambientalmente responsaveis, consideradas chave para a lucratividade no

médio e longo prazos.

Tabela 13. Gastos em P&D das principais indistrias, em US$ bilhGes.

2005 2006 2007 2008 2009
Eletronicos e computadores | 105,0 127,4 142,0 149,0 136,9
Saude 87,3 97,8 109,0 120,0 112,8
Automobilistica” 70,0 74,0 79,0 86,0 73,1
Telecomunicagoes 5,4 7,0 9,0 9,0 10,5
TOTAL 407,0 446,7 492,0 532,0 503,0

Fonte: Elaboracdo com base nos dados de BOOZ & COMPANY, Vérios anos.

* Estdo incluidas dentro dessa categoria as montadoras e fabricantes de autopecas incluidas na lista das
mil (1000) maiores investidoras em P&D entre as empresas de capital aberto do mundo, incluindo as
suas subsidiarias e filiais, de acordo com os critérios da Booz & Co.

N

No que diz respeito a origem, esses investimentos podem ser provenientes do
exterior, normalmente dos paises que sediam as montadoras, caso em que ocorre um fluxo
de entrada de IED; ou provenientes do préprio pais, que se verificam quando ocorre um
reinvestimento dos lucros das empresas estrangeiras ali operantes ou quando empresas

locais realizam os seus préprios investimentos internamente.

Para os propositos desse trabalho, seria interessante analisar os investimentos
realizados pelas montadoras tanto originados internamente em cada pais produtor quanto
aqueles enviados em forma de IED. Infelizmente, entretanto, por indisponibilidade de
dados abertos nas bases disponiveis, restringiremos nossa andlise aos dados de fluxo e

estoque de IED, que sao divulgados por 6rgaos como a UNCTAD e o INTRACEN.

A distor¢do imposta por essa escassez de dados afeta em graus diferentes a andlise
do padrdo de inser¢dao de cada pais a depender das caracteristicas das montadoras ali
instaladas. A titulo de exemplo, espera-se que em paises como a China e a Coréia do Sul,

que possuem uma importante indudstria automobilistica nacional, a parcela dos
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investimentos realizados sem que ocorra qualquer fluxo de IED seja mais significativa,
ficando uma eventual anélise sobre os efeitos desses fluxos na inser¢@o internacional dessas
inddstrias certamente mais prejudicada. Cumpre destacar que, no caso chinés, a
participacdo dos investimentos internos no setor de manufatura sobre o total dos
investimentos produtivos na China era de 78,9% em 2003, passando a responder em 2007
por 93,0%°. Por outro lado, em paises como o Brasil, que possui uma industria
automobilistica monopolizada pelas montadoras estrangeiras, a importancia dos fluxos de
IED sobre o total dos investimentos produtivos é muito maior, respondendo por cerca de

70% entre 2001 e 2009,

Vale lembrar ainda que nos paises asidticos, a parcela da producdo realizada por
montadoras nacionais de veiculos com marca propria € relativamente alta, tendo, somente
para ficar no caso da China, crescido consideravelmente ao longo da década de 2000 do
patamar de 5% em 2001 para quase 45% em 2007 e 2009 (ver tabela 4). E de se esperar,
com isso, que os investimentos realizados localmente pelas empresas nacionais tenham sido

bastante significativos, condicionando todo o padrao de insercao da industria chinesa.

Em outras palavras, apesar da inquestiondvel importancia que o IED tem na
conformagdo do padrdo de insercdo da inddstria automobilistica, uma parcela importante
dos investimentos do setor automotivo € realizada pelas montadoras dentro do seu préprio
territorio, especialmente para paises como a Coréia do Sul, a China e o Japdo, fendmeno
que relativiza o peso do IED como vetor de transformacao da insercdo da industria, tanto
em termos de relocalizacdo e de ampliacdo da capacidade produtiva, como de incrementos

de sua competitividade.

Destacadas essas restricdes, focamos nossa andlise a partir desse ponto nos dados

disponiveis de fluxos e estoques de IED para o setor automobilistico.

% Célculo realizado com base nos dados da Agéncia de Promogio de Investimentos do Governo da Repiiblica
Popular da China (http://www.fdi.gov.cn/) e do China Statistical Yearbook (http://www.stats.gov.cn).
37 Célculo realizado com base nos dados do BACEN e da ANFAVEA.
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Apesar da conhecida precariedade dos dados de fluxos e estoques de IED

disponibilizados pela UNCTAD, analisando os dados da tabela abaixo percebe-se que os

paises desenvolvidos ainda concentram 83,1% do total do estoque de IED recebido em

2008, ainda que a participac¢do dos paises em desenvolvimento tenha crescido ao longo dos

dltimos anos (ver tabela 14). Nesse sentido, a taxa de crescimento dos fluxos de IED

recebidos pelos paises em desenvolvimento foi consideravelmente maior do que o dos

paises desenvolvidos, como ja havia ocorrido nos anos 1990. Desta maneira, ao passo que

entre os anos de 2003-05 os fluxos direcionados aos paises em desenvolvimento

representavam 23,2% do fluxo global do IED automotivo, essa parcela alcangou o patamar

de 60,2% no triénio 2006-08. Com a eclosio da crise de 2008 de forma mais acentuada nos

mercados norte-americano e europeu, espera-se que essa parcela aumente ainda mais nos

anos seguintes.

Os numeros disponiveis para os fluxos e estoques de IED nos anos recentes,

portanto, parecem corroborar a tendéncia ja discutida relacionada ao aumento da

importancia dos paises emergentes enquanto polos produtores de autoveiculos, voltados ao

suprimento tanto do mercado desenvolvido quanto de um mercado interno (ou regional)

cada vez mais importante nessas regioes.

Tabela 14. Fluxos e estoques globais de IED para o setor de autoveiculos dos
paises desenvolvidos e em desenvolvimento*, em US$ milhdes (1990-2008)

1990-92 2001-02 2003-05 2006-08

PD PED PD PED PD PED PD PED
Fluxo anual médio de 4.400,0 - | 235440| 700 | 7.7350 | 158,0 |34.9692 | 3240
IED enviado
Fluxo anual médio de 2.556,0 | 611,0 | 7.577,0 | 3.028,0 | 6.938,0 | 2.099,0 | 4.906,0 | 7.435,0
IED recebido

1990 2002 2005 2008

PD PED PD PED PD PED PD PED
Estoque de IED enviado | 60.255,0 | 10,0 |316.623,0| 1.083,0 |427.360,0| 1.357,0 |484.607,8| 1.787,0
Estoque de IED recebido | 43.103,0 |7.681,0|214.499,0|37.242,0|268.979,0|41.470,0 | 265.350,0| 53.979,0

Fonte: Elaboracdo prépria com base nos dados da UNCTAD.
(*) Estdo incluidos no conjunto dos paises em desenvolvimento os paises em transicdo do Leste Europeu.
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Griafico 7. Participacao no fluxo global de IED recebido para o setor de autoveiculos
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Fonte: Elaboracgdo prépria com base nos dados da UNCTAD.

Abrindo um pouco os dados retratados da tabela anterior, as tabelas 15 e 16
destacam a magnitude dos fluxos e dos estoques de IED dos principais paises investidores e
dos principais destinatdrios desses investimentos, respectivamente. Tomando por base os
ultimos anos da década que se encerrou, a Alemanha se consolidou como principal pais
investidor no exterior no setor de fabricacdo de produtos automotivos™". Entre 2006 ¢ 2008
o pafs investiu cerca de US$ 20 bi em paises como a China, a India e o Brasil. As empresas
alemds que mais investiram no exterior foram a Volkswagen, que concentrou seus
investimentos na China e no Brasil, a Daimler AG, com grandes investimentos na fndia,
Turquia, Roménia, Brasil e Argentina, e, no setor de autopecas, a Robert Bosch e a
Zeppelin-Stifung (ZF), com investimentos concentrados no Brasil, China, Turquia, Hungria
e India. Outras empresas que se destacaram foram a ThyssenKrupp AG, a Siemens AG a

Continental AG, dentre outras.

* 0s dados disponibilizados pelo INTRACEN incluem tanto as atividades de montagem de autoveiculos
quanto o de fabricacio de pecas e componentes.
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Além da Alemanha, a Suécia, com sua forte industria de veiculos pesados, o Japdo e
a Franca também se destacaram como grandes investidores no exterior. Alguns dos maiores
investimentos suecos foram realizados pela Volvo no México, na India e na China, paises
nos quais a montadora implantou novas plantas industriais. No setor de autopecas
destacaram-se a Atlas Copco, com novas fébricas na Argentina e na China, e a Assa Abloy,

com trés novas fabricas também na China.

Os investimentos realizados pelas empresas japonesas, por sua vez, foram
compostos principalmente pelos aportes da Honda e da Toyota na China, da Toyota na
Tailandia, na Indonésia e no Vietna; e das fabricantes de autopecas Yazaki, na China e na
Turquia, a Denso (China, Tailandia, Hungria e Indonésia) e a Sumitomo, principalmente no

Meéxico, na China, nas Filipinas, na Turquia e na Eslovaquia.

Por fim, as empresas francesas também t€m aumentado sua participacdo no exterior
ao longo da década de 2000. A PSA Peugeot Citroén liderou essa tendéncia com grandes
aportes na América Latina (Brasil, México e Argentina), no Leste Europeu (Eslovaquia,
Polonia e Rep. Tcheca) e na China (estabelecimento de um centro de P&D em Xangai e
aportes na Dongfeng (joint venture) destinados a duas novas plantas em Wuhan). No setor
de autopecas, a Valeo e a Alstom também investiram nessas mesmas regides no periodo

analisado.

Considerando que grande parte dos investimentos produtivos realizados no setor
automobilistico caracteriza-se pela busca da racionalizacdo da distribui¢do da producao,
podendo implicar no fechamento de plantas nos paises desenvolvidos e o estabelecimento
de novas nos paises em desenvolvimento (greenfield), muitos desses aportes realizados
provocaram uma “transferéncia” da producdo para estes ultimos, reforcando a tendéncia

anteriormente apontada.

3 Ver hitp://www.psa-peugeot-citroen.com/en/psa_group/expansion_b2.php, consultado em 27/01/2011.
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Tabela 15. Fluxos e estoques de IED enviado pelos principais paises investidores
no setor de fabricacio de produtos automotivos* (em US$ bilhdes)

Fluxo de saida Estoque de c.apital
no exterior

2006 2007 2008 2006 2007 2008
Alemanha -1,0 8,3 11,5 125,6 136,7 -
Suécia 0,5 -0,9 2,9 63,5 83,7 83,1
Japao 8,6 8,6 10,9 80,3 79,4 85,3
Franga 4,3 3,1 8,2 60,9 72,7 76,8
EUA 1,2 11,8 -6,7 52,9 65,1 51,8
Reino Unido -3,9 6,4 0,0 22,4 34,3 29,2
Italia - - - 12,1 13,8 12,3
Coréia do Sul - 1,6 - - 6,1 -
Brasil - 0,1 0,3 0,1 0,3 0,6

Fonte: Elaboragdo prépria com base nos dados do INTRACEN.

(*) O setor de fabricagdo de produtos automotivos inclui a montagem de autoveiculos leves e
pesados e a manufatura de suas pecas e componentes.

(**) As metodologias utilizadas para o cédlculo dos fluxos e dos estoques diferem significativamente,
razdo pela qual ndo se obtém os dados de estoque dos anos posteriores a partir da adicao dos fluxos
verificados nos anos anteriores.

Tabela 16. Fluxos e estoque de IED recebido pelos principais paises destinatarios
no setor de fabricacio de veiculos automotores* (em US$ bilhdes)

Fluxo de entrada Estoque.de capita’l
estrangeiro no pais
2006 2007 2008 2006 2007 2008
China 2,8 - - - - -
Reino Unido 1,6 0,4 2,6 13,6 14,2 10,8
México 1,5 1,7 0,9 - - -
Polénia 0,8 1,1 -0,7 5,5 10,3 7,4
Alemanha 0,8 -3,2 -1,3 11,2 12,6 -
Suécia 0,8 -1,2 7,1 26,2 30,9 26,4
Argentina 0,7 1,1 1,7 4,1 4,9 6,2
Franga 0,6 1,9 3,0 22,6 25,8 25,8
Coréia do Sul 0,5 - - 4,6 - -
Brasil 0,4 0,9 1,0 - - -
Russia 0,2 0,4 2,9 0,8 1,2 3,6

Fonte: Elaboragdo prépria com base nos dados do INTRACEN.

(*) O setor de fabricagdo de veiculos automotores inclui a montagem desses veiculos (leves e
pesados) e a manufatura de pecas e componentes.

(**) As metodologias utilizadas para o cédlculo dos fluxos e dos estoques diferem significativamente,
razdo pela qual ndo se obtém os dados de estoque dos anos posteriores a partir da adicao dos fluxos
verificados nos anos anteriores.
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Griéfico 8. Projetos de investimento direto estrangeiro anunciados pelos fabricantes
de autoveiculos entre 2003 e 2009, por regido de destino (US$ bilhdes)
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Fonte: CEPAL (2009, p. 101)

Grafico 9. Destinacao dos investimentos diretos estrangeiros anunciados por pais
produtor entre 2003-2009 (%)
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Fonte: CEPAL (2009, p. 101)
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Reforcando esse argumento de maneira resumida, a Asia se converteu no principal
destino dos investimentos das montadoras na década de 2000, com cerca de 40% do total
dos investimentos anunciados entre 2003 e 2009. Desses 40%, pouco mais da metade se
destinou exclusivamente 2 China e cerca de 20%, a India (CEPAL, 2009, 100). Ainda que
em menor grau, outros destinos também se destacaram na década, como o Leste Europeu

(Poldnia, Republica Tcheca e Eslovdquia) e a América Latina (Brasil, México e Argentina).

1.6 Principais players da industria

Os argumentos levantados até agora destacam as caracteristicas sobressalentes dos
diferentes padroes de inser¢cdo das industrias automobilisticas nacionais, levando em
consideracdo a producdo, a demanda, o comércio exterior e os fluxos de investimento por
pais. A partir desse ponto, reconhecendo que a inser¢do € antes de tudo determinada pelas
atividades realizadas pelas fabricantes que operam em cada pais, passamos a nos concentrar
nas principais empresas que formam a industria, destacando alguns aspectos das estratégias
por elas adotadas ao longo da ultima década, em especial em termos de distribuicdo
geografica das suas atividades produtivas. Ao final dessa sec¢do, concluiremos que também
do ponto de vista das firmas o centro de gravidade da industria deslocou-se em dire¢ao a
Asia ao longo desses anos, com as principais montadoras japonesas, coreanas e chinesas
tendo conquistado fatias maiores do mercado mundial. Como veremos, porém, 0 mesmo
pode ser dito de outras montadoras origindrias de outras regides, como a Volkswagen e a

PSA Peugeot Citroén.

Comecando nossa andlise pelo aspecto tedrico, Bergouignan, Bordenave e Lung40
em artigo publicado em 2000, propdem um modelo analitico que identifica quatro padrdes
de inser¢do internacional apresentados pelas montadoras de autoveiculos com sede na
Triade (EUA, Japao e Unido Européia) baseado em dois critérios. Primeiro, no critério da

~ ., . . . S |
natureza da relacdo hierdrquica estabelecida entre a matriz e as suas subsididrias™, que

40 (BELIS-BERGOUIGNAN, et al., 2000 pp. 41-53)
*! The principle of hierarchy.
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‘ . 1 42
pode ser “mundializada™”

ou globalizada. Por “mundializada” entende-se reproduzida para
além das fronteiras geograficas do pais de origem sem que tenha havido grandes mudancgas
nas estruturas decisdrias e organizacionais ja verificadas antes da internacionaliza¢do. O
exemplo tipico dessa forma de internacionalizacdo é a Ford dos anos 20 aos anos 60, que
simplesmente instalava subsididrias em outras partes do mundo buscando reproduzir as
mesmas praticas e estruturas organizacionais criadas na sua matriz. Ja por “globalizada”
entende-se uma forma de internacionalizagdo na qual ha multiplos centros de decisao e de
estruturas organizacionais em funcdo dos recursos e das caracteristicas de cada local onde
se instalou uma filial. O exemplo cldssico dessa forma de insercdo seria a GM, que

historicamente construiu uma estrutura decisdria mais descentralizada e adaptada as

peculiaridades de cada uma das suas filiais espalhadas pelo mundo.

Esse critério ndo se confunde, porém, com o grau de controle exercido pela matriz
sobre suas filiais, que consiste justamente no segundo critério adotado pelos autores para
caracterizar a inserc¢do internacional das principais montadoras de autoveiculos da Triade.
Esse controle pode ser, na avaliacdo dos autores, forte ou fraca, criando, em conjunto com o
primeiro critério, um total de quatro variantes possiveis para a forma de insercdo

internacional das fabricantes de autoveiculos.

Assim, a Ford dos anos 20 e 30 que havia se internacionalizado reproduzindo sua
estrutura produtiva e organizacional nas suas filiais por meio do exercicio de um forte
controle hierdrquico que concentrava as instancias decisorias e as atividades de P&D na sua
matriz, passou a adotar uma configuracdo multidoméstica nos anos 40 a 60, caracterizada
pela maior autonomia conferida as suas subsididrias e pela maior heterogeneidade de

estruturas e praticas organizacionais no ambito da corporagdo.

A GM, por sua vez, pioneira na descentralizacdo das core competences

(administragao e P&D) e na adoc¢do de uma estrutura deciséria de natureza policéntrica,

2 Do original francés mondialisation.
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passou a cada vez mais integrar as atividades das suas diferentes filiais, passando a
priorizar as economias de escala e a convergéncia de seus mercados, passando a assumir

uma configuracao mais transregional.

Vale ressalvar, entretanto, que esse processo vivido pela GM esteve sempre limitado
pela sua origem mais descentralizada, criando um ambiente de incerteza quanto as suas
mudancas no seu padrdo de inser¢cdo. A empresa esteve mais presa, desta forma, a um
padrao de insercao caracterizada por um menor grau de controle hierdrquico do que a Ford
dos anos 80 e 90, que adotou uma inser¢do transregionalizada mais rapidamente e de

maneira mais efetiva.
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Fonte: BELIS-BERGOUIGNAN, et al. (2000, p. 44)

Assim, no arcabouco conceitual proposto por esses autores, haveria diversos
modelos de insercdo internacional a depender das diferentes estruturas organizacionais e
das diferentes trajetdrias percorridas pelas empresas ao longo de seu tempo de atuagcdo no

mercado.
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A andlise desses conceitos em conjunto com os dados levantados permitem
concluir, em primeiro lugar, que as principais firmas do setor ndo possuem um padriao de
insercdo internacional caracterizado pelo pequeno controle da matriz associado a uma
estratégia de integracdo mundializada. Ao mesmo tempo, € temeroso concluir que uma
determinada forma de inserc¢do, por exemplo, uma configuracdo transregional globalizada
(dltimo quadrante do grafico) tenha sido determinante para a conquista de uma posicao

mais privilegiada no ambiente competitivo ao longo da década de 2000.

De fato, observa-se que a Toyota, a Renault e a Volkswagen, que na conceituacao
proposta possuem grau relativamente alto de controle da matriz e uma estratégia de
integracdo mundializada lograram resultados bastante dispares em termos de crescimento

da sua participacdo no mercado mundial de autoveiculos no periodo.

Parece haver, de qualquer maneira, na dindmica competitiva do setor, um certo
conflito entre conferir maior ou menor autonomia as filiais estrangeiras e entre integrar
mais ou menos as atividades de P&D, producdo e comercializacdo dos autoveiculos. Ha
vantagens e desvantagens associadas com cada uma dessas alternativas, de forma que o
resultado apresentado por cada firma dependerd das suas peculiaridades em termos de
conhecimento adquirido, de recursos disponiveis e de posicionamento em cada mercado

consumidor®.

Cabe observar ainda que as fornecedoras, que ganharam maior participacdo no
processo de desenvolvimento de novos autoveiculos a partir da consolidagao dos principios
da manufatura enxuta, passaram por um profundo processo de consolida¢do e concentragdao
a partir de meados dos anos 80, adquirindo outras empresas com dreas de atuagdo

semelhantes ou complementares™*. Esse fortalecimento foi viabilizado pela focalizagdo das

# (JUN, et al., 2008).

* A partir disso surgiu a estratégia de follow-sourcing, que estabelece a vinculagio dos sistemistas a0s novos
projetos de fabricas construidas pelas montadoras em nivel global, reduzindo assim os custos logisticos e de
desenvolvimento de novos produtos e de novo ferramental, que passam a ser feitos de uma sé vez para toda a
rede produtiva. (SALERNO, et al., 1998 pp. 21-22)
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montadoras nas atividades por ela consideradas mais estratégicas, que passou a terceirizar a
producdo de subconjuntos antes produzidos pela propria montadora®. Assim, a rede de
fornecedores presente nas localidades onde as montadoras operam passou a exercer
influéncia crucial na decisio final do local onde se desenvolvera um novo veiculo e, de
maneira mais geral, dos locais onde se fardo novos investimentos produtivos. Assim, as
decisdes que incidem sobre o padrdo de inser¢ao das montadoras também estdo vinculadas
as estratégias adotadas pelas fornecedoras, em especial aquelas do primeiro nivel, que

incluem as grandes sistemistas.

Observando mais detalhadamente os dados disponiveis para as montadoras a partir
desse ponto, a producao de autoveiculos leves € quase totalmente realizada desde o final da
década de 90 por somente 16 montadoras efetivamente independentes, que operam num

mercado crescentemente competitivo e oligopolizado.

Ao longo da década de 2000, ainda que esse grupo tenha mantido seu controle sobre
a producdo de autoveiculos leves e que as revoluciondrias tecnologias alternativas de
propulsdo ainda ndo tenham se proliferado de maneira generalizada, caracterizando certa
estabilidade do ponto de vista da concorréncia e da tecnologia em compara¢do com 0 que
se espera para os proximos anos, o setor passou por transformagdes significativas no

periodo cujas conseqiiéncias ainda merecem ser mais bem discutidas e avaliadas.

A primeira dessas transformacdes estd associada ao acirramento sem precedentes da
disputa pela lideranca do mercado mundial, acelerado pela eclosdo da crise de 2008,
simbolizado pela ascensdo da Toyota ao posto de principal produtor mundial de
autoveiculos em 2008, depois de mais de setenta anos de dominio da GM. Além da Toyota,
destacam-se ainda nesse quesito a Volkswagen e a Hyundai, que galgaram importantes
posicdes entre as maiores montadoras do mundo desbancando tradicionais do setor como a

Fiat, a Renault e a Honda.

* (SALERNO, et al., 2008).
% Esse niimero variou entre 15 e 17 ao longo dos ultimos 15 anos. (CARVALHO, 2003)
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A segunda, relacionada a primeira, refere-se a ascensdo e ao surgimento de novos
competidores provenientes de paises de fora da Triade, principalmente da Coréia do Sul, da
China e da India, que, em breve, poderdo ocupar posicdes de lideranca na lista dos maiores
produtores mundiais. Dentro desse processo, montadoras como a Hyundai, a Kia, a Tata, a
SAIC, a Chana e a Dongfeng tém se fortalecido substancialmente em termos de

participacdo no total da producio e no total das vendas do setor.

Depois, com efeitos ainda impossiveis de ser previstos, destaca-se o aumento das
exigéncias ambientais por parte dos consumidores e dos governos, que t€ém estimulado um
processo de revolugdo tecnoldgica empregada nos veiculos e promovido o surgimento de
novas alternativas em matéria de propulsdo e de combustiveis, como os ja citados novos

motores elétricos, hibridos e os movidos a células de combustivel.

Por fim, cabe citar ainda a eclosdo de uma nova fase do processo de globalizacao
das empresas automobilisticas, caracterizada pela transferéncia de atividades de P&D,
design e engenharia para pélos produtores distantes de suas matrizes. Ainda que, como
veremos, esse processo ainda seja incipiente e pouco significativo para a maior parte das
montadoras, os impactos sobre a inser¢dao das diversas indudstrias nacionais ja comeg¢am a

ser sentidos.

Do ponto de vista das mudangas tecnolégicas recentes, o quadro abaixo resume as
principais ag¢des inovativas realizadas pelas principais montadoras da Triade, da Coréia do
Sul, China e India. Observa-se no quadro a grande preocupacio dessas empresas em
desenvolver veiculos HEV (veiculos elétricos hibridos), PHEV (veiculos plug-in elétricos
hibridos), EV (veiculos elétricos) e FCEV (veiculos elétricos movidos a células de

combustivel).

Conforme visto anteriormente, dentre as novas tecnologias citadas, somente a de
motores hibridos j4 estd amplamente consolidada junto ao mercado de massa, pelo menos

no Japao, EUA e Unido Européia. Os veiculos totalmente elétricos, em fung¢do da sua baixa
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autonomia e da pequena velocidade que alcangam, e os movidos a células de combustivel,

em funcdo do seu alto custo, ainda nao foram incorporados ao mercado de massa.

Cabe observar nesse ponto que o esfor¢co inovativo empreendido para o
desenvolvimento de novos sistemas de propulsdo nao tém prejudicado as iniciativas que ja
vinham sendo implementadas em areas como a eletronica embarcada, novos materiais,
telemédtica e modularizac¢do. Inovagdes como os Sistemas de Transporte Inteligente (ITS),
que permitem que os carros sejam conectados entre si, com rodovias e/ou com centros de
controle, permitindo melhorias em termos de seguranca, conforto e de prevencdo de
congestionamentos; € os componentes fabricados com materiais leves (como as ligas de
aluminio, magnésio, pldsticos especiais e as aplicagdes de compdsitos de nanotubos de

carbono), sdo importantes exemplos de possiveis aplicacdes dessas tecnologias”’.

Conforme salientado anteriormente, as atividades inovativas no setor
automobilistico, especialmente ligadas a concep¢ao e desenvolvimento de novos veiculos,
passaram durante os anos 2000 a ser crescentemente realizadas nos préprios locais onde
estes sdo produzidos e comercializados, refletindo uma tendéncia na industria de associar o
sucesso nas vendas com a capacidade da montadora de identificar tendéncias nas
preferéncias dos consumidores, que nao necessariamente obedecem aos ditames da

padronizacao defendidos pela constante busca dos custos minimos.

" (CARVALHO, 2008)
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Quadro 1. Perfil dos investimentos em P&D realizados por montadora: Montantes

realizados e principais aplicacdes (em US$ bilhdes)

g [l [n]o]a L. R i
e8| 8/8|8|8 Principais investimentos em P&D na década
()] ~ ~ ~ ~ ~
¢ Desenvolvimento da 22 (2003) e 32 geragdo (2009) do Toyota Prius
(HEV).
Toyota 6,7(7,2|17,718419,0)7.8 ¢ Desenvolvimento e testes de um sistema plug-in para o Toyota
Prius.

¢ Desenvolvimento e testes da 22 geragdo do sistema de célula de
combustivel (hidrogénio) para ser comercializado até 2015.

¢ Melhorias nos sistemas de baterias no Chevrolet Volt (EV).

® Programa E-NV: Desenvolvimento de um EV (veiculo elétrico)
conectado a um sistema de GPS de duas rodas para dois
passageiros.

GM 6,5/6,7/6,6(8,1|8,0/6,0

® Blue Motion Technologies: Melhorias nos motores convencionais
para a redugdo das emissoes e o langamento de motores bi-
combustiveis (GLP/gasolina e etanol/gasolina).

vw 4,715,115,34,8|5,4|5,4| ¢ Desenvolvimento do Audi A1 Hybrid (HEV), do Golf Twin Drive
(HEV) e do Touareg Hybrid, além de testes com suas versdes plug-in.
* Desenvolvimento dos veiculos do New Small Family (EV),
totalmente movidos pela energia de baterias de ion litio.

¢ Desenvolvimento do esportivo CR-Z Hybrid (HEV).

¢ Desenvolvimento do Honda FIT com sistema de transmissdo CVT.
¢ Desenvolvimento do novo sistema de célula de combustivel
denominado FCX Clarity.

¢ AplicagGes dos compdsitos de nanotubos de carbono em
automdoveis.

¢ Desenvolvimento dos Ford Escape e Fusion e dos Mercury Milan e
Mariner na sua versao HEV.

Ford 7,418,0(7,2|7,5(7,3|4,9 | ¢ Pesquisas para o desenvolvimento de um veiculo totalmente
elétrico (EV).

¢ Desenvolvimento de um sistema plug-in hybrid.

e Ampliagdo e construgdo de tuneis de vento no Hyundai Namyang
R&D Centre.

® Projetos em parceria com a LG para o desenvolvimento de baterias
Hyundai |0,6/0,6(1,9|1,5|1,7|1,9|de polimero de ion-litio.

¢ Construgdo do Eco-technology Research Centre, em Mabuk, Coréia
do Sul para o desenvolvimento de HEV, EV e veiculos movidos a
células de combustivel.

Honda [4,1|4,5(4,8|5,1|56/5,0

¢ Desenvolvimento de veiculos bi-combustiveis.

® Pesquisas basicas nos sistemas de células de combustivel movidas
Tata 0,0/(0,1/0,1|0,2|0,3|0,3|a hidrogénio.

e Absorg¢do de tecnologia de outras empresas nas areas de design de
veiculos, motores, sistemas de transmissado e eletrénica embarcada.
¢ Criagdo da Shanghai Automotive Technology Co. com objetivo de
SAIC - - - 10,410,410,3 | desenvolver HEVSs, EVs, veiculos bi-combustiveis e movidos a células
de combustivel.

Fonte: Elaboracdo prépria com base nos dados de BOOZ & COMPANY (Virios anos) e nos relatérios anuais
das montadoras.

Nesse sentido, algumas das principais montadoras instalaram ao longo da década

escritdrios de design e laboratdrios de pesquisa e desenvolvimento nos locais considerados
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mais apropriados para captar novas tendéncias e para usufruir do conhecimento local
essencial para a garantia da competitividade nos maiores mercados consumidores. Assim,
entre 2000 e 2010, a Renault instalou escritérios de design em Paris, Sdo Paulo, Mumbai,
Bucareste e Seul; a Hyundai instalou centros de P&D e de design na Alemanha e na India,
além de ampliar substancialmente suas instalacbes em solo norte-americano; a Ford
instalou centros semelhantes na Inglaterra, na Austrélia, e na China; a Volkswagen criou
centros de pesquisa na China e no Vale do Silicio, nos EUA, dentre outros. Essas

iniciativas podem ser mais bem observadas nos quadros que seguem.

Quadro 2. Volkswagen: Principais institutos de P&D, engenharia e design de

veiculos de passeio

Denominacio Fundagiio ® | Localizacio ® | Funcionarios © Principais atividades
Volkswagen AG R&D 1950 Wolfsburg Coordenacdo das atividades globais de
Headquarters (Alemanha) P&D, design de novos veiculos, pesquisa
Lower Saxony 12000 em ciér}cias fundamentais, tele.mética,
Research Centre for . Wolfsburg eletronica embarcada, novos sistemas de
Vehicle Technology (Alemanha) propulsdo (EV, HEV, PHEV), fabricacdo

e teste de protdtipos.
Volkswagen Group s
Research’s Electronics 1998 (\]IE%GA(;O Silicio Telematica, eletrdnica embarcada,
Research Lab 100 desenvolvimento de software e hardware
Volkswagen le do Silici para sistemas de interface homem-
Automotive Innovation 2003 (\]IE%GA)O o méquina.
Laboratory
e T | oo |3
X;’ﬁkswage“ Research 2007 | China 10 Fase inicial de atividades.

Fonte: Elaboragdao prdpria, com base no sitio da companhia, relatérios anuais e noticias divulgadas pela
imprensa desde 2005.

(1) O ano de fundagio de cada uma das institui¢des pode variar em fungio do critério utilizado. E o que
ocorre quando institui¢do fundada recentemente ja operava em outros departamentos preexistentes.

(2) Em muitos casos a instituicdo estd instalada em pequenos municipios que se localizam ao redor das
cidades mencionadas.

(3) Numero aproximado, tendo sido obtido por meio de fontes de diversos anos a partir de 2005.
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Quadro 3. Toyota: Principais institutos de P&D, engenharia e design de veiculos de
passeio
Denominacio Fundaciio ¥ | Localizacio ? N° Func. ©® Principais atividades
Head Office Desenvolvimento de produto, design de
Toyota Technical 1954 Nagoya (Japao) veiculos, desenvolvimento e teste de
Center protétipos.
Toyota Central Pesquisas em ciéncias fundamentais,
Research & = . . N
Development 1960 Nagoya (Japao) principalmente associadas a novos
. materiais, nanotecnologia e eletronica.
Laboratories
. S 13000 Pesquisas aplicadas aos veiculos e motores,
Higashi-Fuji ~ ~
Technical Center 1966 Nagoya (Japdo) em coordenacdo com o Toyota Central
Research & Development Laboratories.
Shibetsu Proving ~ P o
Ground 1984 Nagoya (Japdo) Testes de veiculos e protdtipos.
EZEEI; Technical 2005 Nagoya (Japdo) Pesquisa avangada em eletronica aplicada.
Toyota Technical ) Ernpresa 1¥1dependente‘ prestad(zra d? ‘
- Nagoya (Japdo) 6000 servigos diversos relacionados as atividades
Development . .
de pesquisa e desenvolvimento.
. Ann Arbor (MI), Desenvolvimento de produto, design de
Toyota Technical Torrance (CA) e P .
1977 . 700 veiculos, desenvolvimento e teste de
Center Wittman (AZ), nos o
EUA protétipos.
. Newport Beach . .
Ezlstg/arlzlelmgn 1973 (CA) e Ann Arbor 100 ?riselr%gaii veiculos para o mercado norte-
(MI), nos EUA ’
Toyota Motor Bruxelas (Bf}lglca) Engenharia e desenvolvimento de produtos,
1987 e Derby (Reino 800 . .
Europe R&D . incluindo testes.
Unido).
Toyota European
Design 1998 Nice (Franga) 50 Design de veiculos para o mercado europeu.
Development
TO}{O.ta MOt.Or A?‘a Samutprakarn Engenharia e desenvolvimento de produtos,
Pacific Engineering 2003 a1 300 . .
. (Tailandia) incluindo testes.
and Manfacturing
Toyota Technical . .
Center Asia Pacific 2003 Melbm}njne 200 Engepharla e desenvolvimento de produtos,
(Australia) incluindo testes.

Australia

Fonte: Elaboragdao prdpria, com base no sitio da companhia, relatérios anuais e noticias divulgadas pela
imprensa desde 2005.
(1) O ano de fundagio de cada uma das institui¢des pode variar em fungdo do critério utilizado. E o que
ocorre quando institui¢do fundada recentemente ja operava em outros departamentos preexistentes.

(2) Em muitos casos a instituicdo estd instalada em pequenos municipios que se localizam ao redor das
cidades mencionadas.
(3) Numero aproximado, tendo sido obtido por meio de fontes de diversos anos a partir de 2005.
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Quadro 4. GM: Principais institutos de P&D, engenharia e design de veiculos de
passeio
Denominacao Fundaciio ® | Localizacio ® Funcionarios © Principais atividades
Coordenacdo das atividades globais de
P&D, design de novos veiculos, pesquisa
GM Technical Center 1956 | Warren (EUA) 16000 em ciéncias fundamentais, telemdtica,
eletronica embarcada, novos sistemas de
propulsao (EV, HEV, PHEV), fabricacdo
e teste de prototipos.
Global Battery Baterias aplicadas aos novos sistemas de
Systems Lab 2009 Warren (EUA) 1000 propulsdo (EV, HEV e PHEV)
GM Advanced . Eletr6nica embarcada, telematica e
Technical Center 2007 Herzliya (Israel) >0 manufatura avancada.
GM China Science Lab| 2009 | Xangai (China) 100 Baterias, motores hibridos e células de
combustivel
GM/SAIC Research Design e desenvolvimento de novos
Center Xangai (China) 1300 veiculos, P&D, fabricacéo e teste de
protétipos.
Sistemas de controle aplicados a
manufatura, novos materiais, telematica,
GM India Science Lab 2003 Bangalore (India) 100 engenharia de estruturas, programacdo de
softwares aplicados a sistemas
automotivos.
Palo Alto Telematica, programacdo de softwares
GM Silicon Valley Lab 2007 s 100 aplicados a sistemas automotivos,
(Califérnia)
sensores.
GM Battery Systems 1998 Mainz Kastel 600 Baterias, motores elétricos, hibridos e
Lab (Alemanha) células de combustivel
Honeoye Falls Baterias, motores elétricos, hibridos e
GM Fuel Cell Lab 2007 (New York) 400 células de combustivel

Fonte: Elaboragdao prdpria, com base no sitio da companhia, relatérios anuais e noticias divulgadas pela

imprensa desde 2005.

(1) O ano de fundagio de cada uma das institui¢des pode variar em fungio do critério utilizado. E o que
ocorre quando institui¢do fundada recentemente ja operava em outros departamentos preexistentes.
(2) Em muitos casos a instituicdo estd instalada em pequenos municipios que se localizam ao redor das

cidades mencionadas.

(3) Numero aproximado, tendo sido obtido por meio de fontes de diversos anos a partir de 2005.
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Quadro 5. Ford: Principais institutos de P&D, engenharia e design de veiculos de
passeio
Denominacao Fundaciio Localizacdo @ Funcionarios © Principais atividades
Ford Research and Coordenacdo das atividades globais de
Innovation Center Dearborn (EUA) P&D, design de novos veiculos, pesquisa
- em ciéncias fundamentais, telematica,
Dearborn Desing 1925 Dearborn (EUA) 16000 eletronica embarcada, novos sistemas de
Center propulsdo (EV, HEV, PHEV), fabricacéo
Dearborn Proving e teste de prototipos, avaliagio de
Ground Dearborn (EUA) vefculos.
Ford Research & materias letsomies embareads. movas
Advanced Engineering 1994 Aachen (Alemanha) N = e
tecnologias de propulsio, telemdtica e
Europe 650 . ~
sistemas de navegacdo, etc.
Ford Development ) Cologne Desenvolvimento de novos veiculos e
Center Europe (Alemanha) adaptacio
Ford R&D Center . DesenV(~)1V1n.1ento de nczvo‘s veiculos,
- Essex (Reino adaptacdo, biocombustiveis e novos
Europe . 650 L
Unido) materiais
Dunton Design Center - Design de veiculos
Ford Research and Desenvolvimento e adaptacgdo de
Development Centre 2008 Geelong (Australia) p plag
. . veiculos
Asia/Pacific 500
Melbourne Design ) Melbourne Desien de vefculos
Center (Australia) &
Ford Powertrain Desenvolvimento de motores e sistemas
Engineering Research 2003 Windsor (Canadd) 150 I
de transmissdo
& Development Centre
Ford China Research Atividades de engenharia, pesquisa e
& Engineering Center 2008 Nanjing (China) 550 desenvolvimento de veiculos prpduzidos

(REC)

para o mercado chinés.

Fonte: Elaboracdo prépria, com base no sitio da companhia, relatérios anuais e noticias divulgadas pela

imprensa desde 2005.

(1) O ano de fundagdo de cada uma das instituicdes pode variar em fungdo do critério utilizado. E o que
ocorre quando institui¢do fundada recentemente ja operava em outros departamentos preexistentes.
(2) Em muitos casos a instituicdo estd instalada em pequenos municipios que se localizam ao redor das

cidades mencionadas.

(3) Numero aproximado, tendo sido obtido por meio de fontes de diversos anos a partir de 2005.
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Quadro 6. PSA Peugeot Citroén: Principais institutos de P&D, engenharia e design

de veiculos de passeio

Denominacao Fundaciio Localizacdo @ Funcionarios © Principais atividades
- . .~ . Design, desenvolvimento e engenharia
Carrieres-sous-Poissy Regido de Paris g . P
. - 600 de veiculos, sistemas elétricos e
Technical Centre (Franga) J P P
eletronicos, células de combustivel.
Design e desenvolvimento de novos
La Garenne Technical Regido de Paris 2700 veiculos, pesquisa em ciéncias
Centre (Franca) fundamentais, novos materiais,
nanotecnologia e telemética.
Concepgio e desenvolvimento de novos
Vélizy Technical - veiculos, engenharia de estruturas,
Y - Vélizy (Franga) 6300 0% engenia .
Centre materiais, eletronica embarcada, sistemas
elétricos, engenharia de manufatura.
Belchamp Technical Testes e avaliagdes de veiculos e
P - Belchamp (Franga) o §
Centre protétipos.
- 1200 — -
Sochaux Technical Concepgio e desenvolvimento de
- Sochaux (Franca) ., .
Centre veiculos de maior porte.

Fonte: Elaboragdo prdpria, com base no sitio da companhia, relatérios anuais e noticias divulgadas pela
imprensa desde 2005.

(1) O ano de fundacio de cada uma das institui¢des pode variar em fungdo do critério utilizado. E o que
ocorre quando institui¢do fundada recentemente ja operava em outros departamentos preexistentes.

(2) Em muitos casos a instituicdo estd instalada em pequenos municipios que se localizam ao redor das
cidades mencionadas.

(3) Numero aproximado, tendo sido obtido por meio de fontes de diversos anos a partir de 2005.

Convém destacar que os quadros acima nao representam a totalidade das iniciativas
realizadas em P&D e inovacdo por essas montadoras, pois desconsideram as instituicoes
criadas em parceria com universidades, instituicdes de pesquisa publicas e privadas bem
como as pesquisas patrocinadas ou realizadas em conjunto com outras organizacoes,
incluindo montadoras concorrentes. De qualquer maneira, os quadros servem para auxiliar
na visualizacdo do incipiente processo de internacionaliza¢do das atividades inovativas,
levando alguns autores a defenderem que o setor automobilistico € um exemplo de setor

industrial que adentra uma nova fase de sua globalizagdo atualmente*®.

* Ver SCOTT-KEMMIS, et al. (2005).
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Quadro 7. Renault: Principais institutos de P&D, engenharia e design de veiculos de

passeio
Denominacao Fundaciio Localizacdo @ Funcionarios © Principais atividades
Renault Technocentre 1998 Guyancourt Coordenacdo das atividades globais de
(Franga) ; P .
P&D, design de novos veiculos, pesquisa
Renault Technocentre 12000 em ciéncias fundamentais, telematica,
Department of 2006 Guyancourt eletronica embarcada, novos sistemas de
Research/Advanced (Franga) propulsdo (EV, HEV, PHEV), fabricacdo
Studies and Materials e teste de protdtipos, avaliagdo de
Renault Design Centre 2001 Paris (Franca) 20 veiculos.
Renault Design Centre 2005 Mumbai (India) 20 Deglgn de veiculos para 0 mercado
indiano.
Renault Design Centre 2008 BucarAesFe 20 Design de veiculos para o mercado do
(Roménia) leste europeu.
Renault Design Centre 2008 Sao Paulo (Brasil) 20 Design d.e veiculos para o mercado do
sul-americano.
Renault/Samsung 2004 Kiheung (Coréia do 400 Design e desenvolvimento de veiculos
Technical Centre Sul) Samsung e Renault.

Fonte: Elaboragdao prépria, com base no sitio da companhia, relatérios anuais e noticias divulgadas pela
imprensa desde 2005.

(1) O ano de fundagdo de cada uma das instituicdes pode variar em fungdo do critério utilizado. E o que
ocorre quando institui¢do fundada recentemente ja operava em outros departamentos preexistentes.

(2) Em muitos casos a instituicdo estd instalada em pequenos municipios que se localizam ao redor das
cidades mencionadas.

(3) Numero aproximado, tendo sido obtido por meio de fontes de diversos anos a partir de 2005.

Por fim, para garantir avangos consistentes nesse ambiente competitivo, as
montadoras tém aumentado seus esforcos para a reducdo de custos e de riscos, buscando
estabelecer aliancas estratégicas com outras empresas e desverticalizando sua cadeia

. L . . . ~ 49
produtiva, com estratégias como a de outsourcing ¢ a de modularizacio~. Com essas
iniciativas, as grandes produtoras esperam adquirir novas capacitagdes técnicas e

organizacionais que contribuam para a eliminacdo de suas desvantagens competitivas.

Como essas transformagdes por si s6 levantam uma gama de assuntos dificilmente
tratdveis no ambito dessa dissertacdo, essa secdo se concentrard a partir desse ponto na
discussdo referente as duas primeiras transformacdes verificadas ao longo dessa década,
mais diretamente associadas com o padrio de inser¢do internacional da inddustria,

observaveis nos dados agregados de produgdo anual de autoveiculos leves por montadora e

* Idem.
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nos dados de produgdo por montadora em funcdo da localizacdo onde esta é realizada,

ambos disponibilizados pela OICA.

A tabela abaixo reporta resumidamente a evolucdo da producdo de autoveiculos
leves das onze principais montadoras ao longo do periodo 2000-2009. Como se pode
observar, a Toyota se destacou consideravelmente nesse periodo como a principal
responsavel pelo aumento da producdo nesses anos, contribuindo com 21,6% do
crescimento total acumulado e aumentando sua producdo de autoveiculos leves de 5,9 para

8,3 milhoes de unidades entre 2000 e 2007.

Tabela 17. Producao de autoveiculos leves das principais montadoras, em milhdes
de unidades (2000-2009)

A% anual

. A% A% Cont. Cont.

2000 | 2007 | 2009 (2':;;(‘:_':7) 2000-07 | 2007-09 | 2000-07 | 2007-09

Toyota 5,9 83 7.1 6,0% | 40,7% | -149% | 21,6% | 10,4%
GM 81 93 6,4 2.4% 146% | -30,8% | 10,7% | 241%
Volkswagen | 5,1 6,2 6,1 2,9% 221% | -2,6% | 10,1% | 1,4%
Ford 73 6,2 46 0,6% | -16,0% | -247% | -10,5% | 12,7%
Honda 2,5 3,9 3,0 5,9% 56,1% | -23,0% | 12,7% | 7,5%
PSA 2,9 3,5 3,0 4,9% 201% | -12,0% | 52% | 3,5%
Nissan 26 3,3 2,7 2,7% 265% | -184% | 62% | 5,1%
Suzuki 1,5 26 2.4 8,0% 782% | -80% | 10,3% | 1,8%
Hyundai 1,6 2.4 45 11,4% | 52,1% | 92,8% | 7.3% | -184%
Renault 2.4 2.7 23 2.2% 10,0% | -14,0% | 22% | 3,1%
Fiat 2,5 2,5 2,4 -0,2% 01% | -68% | 00% | 1,4%
Outros 146 | 173 | 11,6 4,9% 18,5% | -32,7% | 243% | 47,3%
Total 570 | 681 | 56,2 3,7% 19,5% | -17,5% | 100,0% | 100,0%

Fonte: Elaboracdo prépria com base nos dados da OICA.

A expansdo da Toyota no cendrio global ao longo da década de 2000 mostrou que a
estratégia de concentrar sua produ¢do no NAFTA, principal regido demandante pelos seus

produtos e que mais contribuiu para os aumentos das exportagdes japonesas de autoveiculos
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desde a década de 70, mostrou-se bem sucedida até o momento da crise, mas a partir de seu

inicio, passou a ser fator desvantajoso em relagdo aos seus concorrentes.

De fato, com a grande retracdo dos principais mercados e diante da grande

dependéncia do mercado norte-americano, a montadora se viu numa posi¢do
particularmente vulnerdvel em 2009, resultando pela primeira vez em prejuizos que
culminaram com o fechamento de fabricas, demissdes em massa e substituicdo dos seus
principais executivos. Como conseqiiéncia, teve sua producdo diminuida consideravelmente
do pico de 8,9 milhdes de unidades em 2008 para 7,1 milhdes de unidades em 2009, uma

reducdo de mais de 20%.

Como resposta a essa situacdo, a montadora passou a gradativamente diversificar
sua producdo, voltando-se para os mercados emergentes, passando a produzir grandes

montantes em regides como a China e o Leste Europeu (ver tabela abaixo).

Tabela 18. Toyota: Producao de autoveiculos leves por regiao, em milhares de

unidades (2000-09)

9 9

2000 2007 2009 2030/(:07 2037/509 2((;33}(;7 2(():3;}(.)9

Japao 3.428,7|4.011,3|2.706,4 | 17,0% -32,5% 26,2% 115,1%
NAFTA 1.103,0|1.636,9 | 1.231,6 | 48,4% -24,8% 24,0% 35,7%
Asia (sem China) 268,5 | 905,7 | 902,9 | 237,3% -0,3% 28,6% 0,2%
China - - 598,5 0,0% |+ de 1000% 0,0% -52,8%
Unido Européia* 175,5 | 277,6 | 334,9 58,2% 20,6% 4,6% -5,0%
MERCOSUL 36,1 132,2 | 139,0 | 265,8% 5,1% 4,3% -0,6%
Africa 77,0 145,7 | 102,8 89,2% -29,4% 3,1% 3,8%
Leste Europeu - - 100,4 0,0% |+ de 1000% 0,0% -8,8%
Oceania 92,0 148,9 96,8 61,9% -35,0% 2,6% 4,6%
Oriente Médio** 14,7 161,2 72,1 995,7% | -55,3% 6,6% 7,9%

Subtotal 5.195,5|7.419,5|6.285,4 | 42,8% -15,3% | 100,0% | 100,0%

Fonte: Elaborag@o prépria com base nos dados da OICA.
(*) Nao estdo incluidos os paises do Leste Europeu.

(**) Inclui a Turquia.
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A Honda, que também adotou a estratégia de concentrar sua produ¢do no mercado
norte-americano, elevou sua produgdo em 56,2% entre 2000 e 2008, periodo em que seu
market-share nos EUA se elevou de 6,7% para 9,5%50. Em compensagao, se viu na mesma
situacdo desfavoravel de sua rival Toyota a partir do dltimo trimestre de 2008, resultando

na retracdo de 23% de sua producao no NAFTA entre 2008 e 2009.

Vale destacar, entretanto, que a montadora foi entre 2000 e 2007 a segunda maior
responsdavel pelo aumento da producdo de autoveiculos leves no mundo (tabela 17),
mostrando a sua grande competitividade entre as empresas do setor, ainda que nio tenha

escapado dos efeitos perversos da crise.

A tabela 19 também mostra um grande aumento da producdo da montadora em
regides emergentes, sinalizando uma maior diversificagdo geografica de sua matriz
produtiva, com destaque para a China e o MERCOSUL, que tiveram sua produgdo
multiplicada, respectivamente, por mais de vinte e por mais de seis entre 2000 e 2009, em

contraposicdo aos niveis observados na Triade, que se estagnaram ao longo da década.

Tabela 19. Honda: Producao de autoveiculos leves por regiao, em milhares de
unidades (2000-09)

A% A% Cont. Cont.
2000 2007 2009 2000-07 | 2007-09 | 2000-07 | 2007-09
NAFTA 1.022,7 [ 1.432,7 |1.031,0| 40,1% -28,0% 29,2% 44,7%
Japao 1.223,9|1.331,8 | 840,9 8,8% -36,9% 7,7% 54,6%
China 32,0 464,0 | 601,9 | 1350,0% | 29,7% 30,7% -15,3%
Asia (sem China) 117,5 | 314,6 | 309,8 167,8% -1,5% 14,0% 0,5%
MERCOSUL 22,6 107,2 | 135,2 | 374,9% 26,1% 6,0% -3,1%
Unido Européia* 74,8 237,8 75,6 218,1% | -68,2% 11,6% 18,0%
Oriente Médio** 9,8 23,7 18,3 140,9% | -22,8% 1,0% 0,6%
Africa 2,0 0,0 0,0 -100,0% 0,0% -0,1% 0,0%
Subtotal 2.505,3|3.911,8|3.012,6 | 56,1% -23,0% | 100,0% 100,0%

Fonte: Elaboracdo prépria com base nos dados da OICA.
(*) Nao estdo incluidos os paises do Leste Europeu.
(**) Inclui a Turquia.

% (WARD'S AUTO, 2010).
68



A GM e a Ford, por sua vez, perderam participacdo no total de autoveiculos leves
produzido, que em 2000 era de, respectivamente, 14,3% e 12,9% para, em 2009, responder
por somente 10,9% e 7,9%. Nesse processo, enquanto a GM manteve relativamente estavel
seu nivel de produgido até a crise (na casa dos 8,6 milhdes de unidades por ano na média), a
Ford precisou cortar a produ¢do do patamar de 7,3 milhdes de unidades em 2000 para
pouco mais de 5,3 milhdes em 2008. Em 2009, porém, ambas as montadoras realizaram
cortes profundos em seus planos de montagem, que se reduziram respectivamente em 22%

e em 13% em relagdo ao ano anterior.

Tabela 20. GM: Producido de autoveiculos leves por regiao, em milhares de
unidades (2000-09)

9 9

2000 | 2007 | 2009 zogém 2037/t09 2:):33:(67 2(():8;-’((‘)9
NAFTA 5.623,8 | 4.220,4 | 3.254,5 | -25,0% | -22,9% | -108,4% | 752%
China 30,1 | 989,1 |1.769,3 |3189,7% | 78,9% | 74,1% | -60,8%
Unido Européia |1.408,2|1.243,4| 851,7 | -11,7% | -31,5% | -12,7% | 30,5%
MERCOSUL 376,1 | 691,7 | 692,7 | 83,9% | 0,1% | 24,4% | -0,1%
Coréia do Sul - 942,8 | 532,2 1;(;’;% -43,6% | 72,8% | 32,0%

Asia (sem China) 8,5 328,7 | 302,8 |3758,6% | -7,9% 24,7% 2,0%
Leste Europeu 97,4 449,5 176,5 | 361,6% | -60,7% 27,2% 21,3%

Oceania 133,2 | 106,5 | 67,1 | -20,0% | -37,0% -2,1% 3,1%
Africa - - 41,6 0,0% |+de1000% | 0,0% -3,2%
Total 7.677,2 | 8.972,2 | 7.688,3 | 16,9% | -14,3% | 100,0% | 100,0%

Fonte: Elaboracdo prépria com base nos dados da OICA.
(*) Ndao estdo incluidos os paises do Leste Europeu.
(**) Inclui a Turquia.

69



Tabela 21. Ford: Producdo de autoveiculos leves por regido, em milhares de

unidades (2000-09)

o o i

2000 2007 2009 202({?07 o 3307 2(():((;(;1}67 2(():((;:}69

NAFTA 4.693,9 2.753,1|1.830,7 | -41,3% | -33,5% | 147,7% | 85,3%
Unido Européia* 1.622,1|1.561,0|1.251,0| -3,8% -19,9% 4,6% 28,7%
China 26,8 274,9 | 430,6 | 925,5% 56,6% -18,9% -14,4%
MERCOSUL 177,1 376,5 397,5 | 112,6% 5,6% -15,2% -1,9%
Oriente Médio** 41,1 280,7 173,5 | 583,5% -38,2% -18,2% 9,9%
Leste Europeu 20,0 0,0 112,3 | -100,0% | +de 1000% 1,5% -10,4%
Oceania 85,0 68,6 54,5 -19,3% -20,5% 1,2% 1,3%
Africa - - 38,4 0,0% + de 1000% 0,0% -3,6%
Asia (sem China) 500 | 870 | 325 | 740% | -62,6% | -2,8% | 5,0%

Total 6.716,0 | 5.401,8 | 4.321,1 | -19,6% -20,0% 100,0% | 100,0%

Fonte: Elaboracdo prépria com base nos dados da OICA.
(*) Nao estdo incluidos os paises do Leste Europeu.
(**) Inclui a Turquia.

Sem desprezar a complexidade das razdes que levaram ao enfraquecimento das
montadoras norte-americanas ao longo da década, ¢ importante destacar que essas empresas
passaram por um crescente processo de perda de competitividade frente as suas principais
concorrentes desde os anos 80, em especial com relacdo as asidticas. Assim, com base nos
principios do chamado “modelo Toyota de producdo”, as montadoras japonesas e coreanas
implementaram com sucesso praticas de reducdo de custos e conseguiram alavancar suas

exportacdes, que conseqiientemente renderam frutos em termos de competitividade®".

Conseqilientemente, com uma estratégia calcada nas exportagdes para o mercado
norte-americano, empresas como as japonesas Toyota, Honda e Nissan, e, mais
recentemente, as coreanas Hyundai e Kia, conseguiram conquistar cada vez mais
participacao nas vendas domésticas no pais, substituindo as compras dos autoveiculos antes
produzidos pela GM, Ford e Chrysler. Uma vez que esses novos mercados se consolidavam

para essas montadoras, a estratégia evoluia para um processo de substituicdo das suas

31 Sobre isso ver WOMACK, et al. (2004).
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exportacdes por novos aportes de investimentos destinados ao estabelecimento de novas
fabricas em continente americano, neutralizando as resisténcias surgidas no interior da Casa
Branca™. Esse ciclo, tendo se repetido muitas vezes na medida em que as montadoras
asidticas aumentavam seu market-share, foi paulatinamente enfraquecendo as Big Three,

que viram sua situacao chegar ao limite com a crise de demanda de 2008.

Refletindo esse fenomeno, a GM e a Ford tiveram que reduzir sua produg¢do em
42% e 61%, respectivamente, entre 2000 e 2009 no NAFTA, compensando parcialmente
suas perdas por meio do aumento da importancia das filiais localizadas principalmente na

Asia (principalmente na China), no Brasil e no Leste Europeu.

De maneira bem diferente das suas concorrentes norte-americanas, a alema
Volkswagen se beneficiou consideravelmente ao longo da ultima década. Primeiro, em
razdo da distribuicdo geografica da sua producdo, com forte participagdo de paises
emergentes importantes no seu mercado demandante, justamente os grandes responsaveis
pela parcela majoritaria do crescimento total da demanda por autoveiculos no periodo.
Depois, em funcdo do seu sucesso em rapidamente implementar os principios da

3 Além disso, a montadora

manufatura enxuta, originando o “modelo alemao de produgdo
se beneficiou ainda por ter maior parte de sua producdo voltada para veiculos de pequeno

porte, justamente os que mais ganharam mercado nestes anos.

32 A partir dos anos 80, a pressio do governo norte-americano para a contengdo das importacdes de
autoveiculos japoneses culminou com a adocdo de restricdes voluntdrias das exportagdes por parte das
montadoras asiiticas.

> 0 “modelo alemdo de produgdo” caracteriza-se pelo grande esforco inovador, pelo grande poder de
influéncia dos sindicatos dos trabalhadores nas decisdes estratégicas, pela flexibiliza¢do produtiva e foco na
montagem de modelos mais lucrativos e, finalmente, pela assimilagdo das técnicas mais avangadas de
organizagdo da produgdo criadas dentro do sistema japon€s de manufatura enxuta (como o just in time, O
kaisen, etc.).JURGENS, 1994), (JURGENS, 2003).
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Tabela 22. Volkswagen: Producao de autoveiculos leves por regidao, em milhares
de unidades (2000-09)

) )
2000 2007 2009 202({?07 2037/i09 2(():(‘))3:((;7 2(():3;:((;9
Unido Européia* |2.587,2|1.791,0|1.959,0| -30,8% 9,4% -220,0% | 52,1%
China 315,7 | 831,6 |1.243,6 | 163,4% | 49,5% | 142,5% | 127,8%
MERCOSUL 541,3 | 743,5 | 822,0 37,4% 10,6% 55,9% 24,4%
Leste Europeu 528,7 | 915,1 | 721,1 73,1% -21,2% | 106,8% | -60,2%
NAFTA 425,7 | 409,6 | 320,0 -3,8% -21,9% -4,4% -27,8%
Africa 42,6 112,3 59,7 163,5% | -46,8% 19,2% -16,3%
Total 4.441,1 | 4.803,1 | 5.125,3| 8,1% 6,7% 100,0% | 100,0%

Fonte: Elaboragdo prépria com base nos dados da OICA.
(*) Nao estdo incluidos os paises do Leste Europeu.

A partir da conjuncdo desses fatores, a Volkswagen conseguiu aumentar sua
producdo para niveis que a aproximam das lideres Toyota e GM, passando a compor o
seleto grupo de montadoras que disputam a lideranga mundial do setor. Entre 2000 e 2009,
a sua producao anual de autoveiculos leves se elevou de 5,1 milhdes de unidades para 6,1
milhdes de unidades, representando um crescimento médio anual de 2,4% e uma
contribuicdo de 17,6% do total do crescimento da producdo de autoveiculos leves no

periodo pré-crise (até 2008).

No que se refere as duas principais montadoras francesas™, a PSA Peugeot Citroén
e a Renault apresentaram resultados relativamente dispares em termos de evolucdo da sua
producdo ao longo do periodo analisado. De um lado, a PSA Peugeot Citroén fechou o ano
de 2007 com uma produgdo 20,1% maior do que em 2000, contribuindo dessa maneira com
5,2% do total do crescimento da produgdo de autoveiculos leves nesses anos. De outro, a
producdo da Renault manteve-se relativamente estagnada ao longo da década, apresentando
um crescimento médio de 0,4% ao ano no pré-crise, bem menor do que os 4% apresentados

pela PSA Peugeot Citroén.

3* (LUNG, 2002).
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Tabela 23. PSA Peugeot Citroén: Produciao de autoveiculos leves por regidao, em

milhares de unidades (2000-09)

A% A% Cont. Cont.
2000 | 2007 | 2009 | ;.50 07 |2007-09 | 2000-07 | 2007-09
Unigo Européia* 2.660,0(2.362,2|1.709,9| -112% | -27,6% | -66,1% | 274,5%
Leste Europeu 55 | 203,1 | 436,3 | 3596,1% | 114,8% | 43,9% | -98,1%
Oriente Médio** 17,1 | 246,6 | 418,4 | 1341,7% | 69,7% | 50,9% | -72,3%
China 53,9 | 213,0 | 262,9 | 295,1% | 23,4% | 353% | -21,0%
MERCOSUL 72,7 | 2271 | 199,7 | 212,6% | -12,1% | 34,3% | 11,5%
Japao 0,0 16,8 9,6 +de 1000% | -43,1% 3,7% 3,1%
Africa 138 | 10,9 | 54 | -20,8% | -50,0% | -0,6% | 2,3%
’:;::2513‘:,5"' (sem | 0,0 00 | -100,0% | 0,0% | -12% | 0,0%
Asia (sem China) 1,1 | o1 00 | -90,9% |-100,0%| -0,2% | 0,0%
Total 2.829,23.279,8(3.042,2| 159% | -7,2% | 100,0% | 100,0%

Fonte: Elaboracdo prépria com base nos dados da OICA.
(*) Nao estdo incluidos os paises do Leste Europeu.

(**) Inclui a Turquia.

Tabela 24. Renault: Producao de autoveiculos leves por regido, em

unidades (2000-09)

milhares de

A% 2000- A% Cont. Cont.

2000 | 2007 | 2009 07 2007-09 | 2000-07 |2007-09

Unido Européia* 1.844,2 |1.405,0| 948,9 | -23,8% | -32,5% | 4348,6% | 106,3%
Oriente Médio** 139,5 | 278,9 | 306,7 | 100,0% | 10,0% | -1380,7% | -6,5%
Leste Europeu 122,9 | 273,3 | 270,9 | 122,3% | -0,9% | -1488,3% | 0,6%
MERCOSUL 127,7 | 183,8 | 209,5 | 44,0% | 14,0% | -555,7% | -6,0%
Africa 6,4 10,1 27,7 57,3% | 174,9% | -36,3% -4,1%
Asia (sem China) 0,5 17,0 26,8 | +de1000% | 57,4% -163,7% -2,3%
’:;::2513‘:,5"' (sem | 1o | 680 | 247 | 3483% | -637% | -523.4% | 10,1%
NAFTA - 8,9 2,4 | +de1000% | -73,2% | -88,4% 1,5%
China 0,4 - - -99,8% | 0,0% 4,3% 0,0%
Outros - 1,6 - +de 1000% | -99,9% | -16,2% 0,4%

Total 2.256,8 |2.246,7|1.817,5| -0,4% | -19,1% | 100,0% | 100,0%

Fonte: Elaboracdo prépria com base nos dados da OICA.
(*) Nao estdo incluidos os paises do Leste Europeu.
(**) Inclui a Turquia.

Em comum entre as empresas se encontra o fato de que ambas contaram com a

ajuda do Estado francés para alcancar o grupo das dez maiores montadoras de veiculos
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leves em 2008, ainda que em graus diferentes. No caso da PSA Peugeot Citroén, apesar de
constituir uma organizacgdo privada, a intervenc¢ao do governo se mostrou fundamental, mas
normalmente em momentos econdmicos mais criticos, como aquele vivido na I Crise do
Petréleo, que viabilizou a aquisi¢do da Citroén pela Peugeot em 1975 e abriu a porta para a

consolidagdo da sexta maior montadora da atualidade, e, € claro, na tltima crise de 2008.

Na Renault, a influéncia governamental foi muito mais determinante, uma vez que,
além de a montadora ter sido uma empresa estatal até 1996, ainda hoje, muito tempo depois
da sua privatiza¢do, o governo mantém uma participacao aciondria considerdvel (15,1%),
maior do que a de sua principal parceira, a Nissan (15%)°°.

Com relacdo a distribuicdo geografica dessas empresas, ambas ainda concentram
sua produ¢do na Unido Européia, mas em niveis cada vez menores. De fato, enquanto
60,1% da producao mundial das duas montadoras eram realizados no territorio francés no
ano 2000, em 2008 essa proporcdo havia caido para menos de 36%°°. No Brasil, enquanto
as suas filiais respondiam no ano 2000 por somente cerca de 1% da producdo das
montadoras francesas no mundo, em 2008 essa participacdo havia subido para 4,4%. A
estratégia de internacionalizacdo da producdo por parte das grandes montadoras francesas
impactou diretamente na balanca comercial do setor, com a consolidacdo de uma posi¢ao
superavitdria para partes e subconjuntos montados, que sdo enviados para as filiais no
exterior, € uma posi¢do cada vez mais deficitdria para veiculos montados, que passaram a
ser produzidos em outras localidades. Vale destacar que a demanda interna por
autoveiculos na Franca ainda se concentra nos produtos dessas duas grandes marcas (mais

de 50% em 2008).

No caso da Fiat, o seu padrao de inser¢do produtiva na década se caracterizou pela
grande importancia das filiais localizadas no Brasil e na Poldnia, que concentram mais da

metade da producdo mundial da montadora italiana. Essa particularidade esté relacionada a

33 (RENAULT, 2008)
%% (CCFA, 2009, p. 67)
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profunda reestruturacdo produtiva pela qual a empresa passou nos anos 1990, resultado das
perdas expressivas obtidas no mercado europeu desde os anos 80. De fato, entre os anos 70
e 80, a expansdo das vendas de marcas concorrentes no mercado italiano (Renault Clio,
Ford Fiesta, dentre outros) nao foi compensada por uma internacionalizacdo significativa da
montadora em busca de novos mercados, especialmente nos mais dindmicos, permanecendo
a montadora concentrando sua producio na Italia®”. Conseqiientemente, o seu declinio no

cenario internacional tornou-se inevitavel.

Como resultado desse processo, a companhia atribuiu maior peso aos mercados
externos emergentes onde a empresa atuava (em especial na América Latina e no Leste
Europeu), alterando a sua estratégia que tinha se mostrado inadequada. Cabe ressaltar que,
além da redistribui¢do geografica da producdo e vendas, aspecto destacado nessa sec¢ao,
essa reestruturacdo teve por objetivo adotar os principios da manufatura enxuta,

considerados fundamentais para a sobrevivéncia de qualquer montadora a essa altura.

Quantitativamente, a producdo da Fiat se manteve relativamente estdvel na faixa dos
2,5 milhdes de unidades nos anos 2000, sustentada pelo forte crescimento da producdo em
paises como o Brasil, a Argentina e a Polonia, o que acabou compensando o declinio da
producdo na Itdlia. Mais recentemente, com a crise instalada nas montadoras norte-
americanas, a Fiat conseguiu adquirir o controle da Chrysler, buscando conquistar parcela
do mercado norte-americano, considerado chave para o seu objetivo de conquistar a sexta

posicdo mundial em termos de producao e vendas nos proximos anos.

ST (CAMUEFO, et al., 1994)
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Tabela 25. Fiat: Producao de autoveiculos leves por regidio, em milhares de
unidades (2000-09)

9 i 9

2000 2007 2009 s ggoo 2037Aj09 2333—%7 233:—%9

MERCOSUL 467,6 | 716,2 | 819,1 53,2% 14,4% | 376,2% | -140,5%
Unido Européia* 1.163,0 | 809,1 | 528,8 -30,4% -34,7% | -535,5% | 383,1%

Leste Europeu 281,5 397,2 506,6 41,1% 27,6% 175,1% | -149,5%
Oriente Médio** 115,2 | 184,6 | 178,6 60,2% -3,2% 105,0% 8,1%
Asia (sem China) 12,2 2,8 23,7 -76,7% 736,1% | -14,1% | -28,5%
China 0,0 16,0 0,0 +de 1000% | -100,0% | 24,2% 21,8%
Africa 24,5 4,1 0,0 -83,3% -100,0% | -30,9% 5,6%

Total 2.063,9 | 2.130,0 | 2.056,8 3,2% -3,4% 100,0% | 100,0%

Fonte: Elaboracdo prépria com base nos dados da OICA.
(*) Nao estdo incluidos os paises do Leste Europeu.
(**) Inclui a Turquia.

Uma montadora que obteve destaque especial em termos de crescimento no cendrio
internacional ao longo da década, em especial depois de deflagrada a crise, € a sul-coreana
Hyundai, refletindo o sucesso da estratégia adotada de conquistar novos mercados por meio
da exportacdo dos veiculos produzidos na Coréia e desenvolvidos por meio de uma
agressiva politica de investimentos em P&D. A insercdo internacional da montadora
coreana se diferencia da de suas concorrentes, na medida em que é mais dependente dos
fluxos de comércio originados na matriz para mercados em expansao. Além dessa, também
se destaca na estratégia da montadora a concessdo de licencas para a producdo de
determinados modelos, como ocorreu no Brasil com o grupo CAOA, que produz no Brasil

os modelos de utilitario HR e o Tucson.

Conforme ja foi sinalizado, a Hyundai concentra a maior parte de sua producdo na
propria Coréia, mas ganham destaque os investimentos produtivos realizados na China,
India, Turquia, Republica Tcheca, EUA e Brasil, como reagdo ao crescimento da demanda
nesses mercados, o que tem levado a uma significativa descentralizagdo da producdo da

montadora (ver tabela 26).
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Tabela 26. Hyundai: Produciao de autoveiculos leves por regiao, em milhares de

unidades (2000-09)

A% A% Cont. Cont.
2000 2007 2009 2000-07 2007-09 | 2000-07 | 2007-09
Asia (sem China) | 1.551,1 | 1.786,6 | 2.069,1 | 15,2% 15,8% 29,2% 43,9%
China - 231,8 | 571,2 | +de1000% | 146,4% 28,7% 52,7%
NAFTA - 250,5 | 195,6 | +de 1000% -21,9% 31,0% -8,5%
Leste Europeu - - 118,0 - + de 1000% - 18,3%
Oriente Médio* - 90,1 48,6 | +de 1000% -46,0% 11,1% -6,4%
Total 1.551,1|2.359,1(3.002,5| 52,1% 27,3% 100,0% | 100,0%

Fonte: Elaboragdo prépria com base nos dados da OICA.
(*) Inclui a Turquia.

Por fim, corroborando o argumento inicial de que houve um deslocamento do
“centro de gravidade” da producio mundial de autoveiculos em direcio a Asia, a
observacdo dos dados permite concluir que houve uma discrepancia expressiva entre 0s
resultados das montadoras asidticas, de um lado, e das norte-americanas e européias, do
outro. De fato, enquanto aquelas respondiam em 2000 por 24,6% do total da produgdo, em
2008 esse percentual se elevou para 33,5%, a0 mesmo tempo em que estas viram sua

participacdo se reduzir dos 49,8% para 42,2% no mesmo periodo (Grafico 10).

Griafico 10.Participacao relativa das principais montadoras de autoveiculos leves, por
continente de origem (2000-2008)
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Fonte: Elaboracdo prépria com base nos dados da OICA.
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Dentro do grupo das asidticas, chama a aten¢do o crescimento verificado entre as
montadoras chinesas e indianas, que elevaram sua participa¢do na pauta produtiva mundial
de 0,3% e 0,5% em 2000 para 1,2% e 4,5% em 2008, respectivamente, apesar da ainda
relativamente pequena escala e da alta pulverizagdo das suas produgdes se comparadas as
dos paises desenvolvidos. No segmento de comerciais leves, a participacao das montadoras
indianas (Tata, Ashok Leyland e Mahindra) alcancou 2,1% do total mundial em 2008, em

comparacao com 0s 0,4% do ano 2000.

Apenas a titulo de exemplo, a indiana Tata Motors (anteriormente denominada
TELCO), aumentou sua produgdo de 147,1 mil autoveiculos leves em 2000 para 650,7 mil
em 2008, mostrando ainda um grande esforco inovador™® ao longo da década. Como
conseqiiéncia desses resultados, a montadora se orgulha em propagar que desenvolveu “o
carro mais barato do mundo”, denominado Tata Nano, disponivel desde marco de 2009 e
vendido atualmente no mercado indiano pelo pre¢o de aproximadamente US$ 2900,00™.
De qualquer forma, a inser¢do da montadora indiana ainda se caracteriza pela busca de
crescer no mercado interno, onde ainda ndo conseguiu a lideranga nas vendas apesar do

baixo preco de seus produtos.

1.7 Principais conclusoes

A inddstria automobilistica mundial estd em processo de transformacdo que se
intensificou a partir dos anos 1990 como resultado de uma combinacao, de um lado, entre
as estratégias adotadas pelas montadoras em face do acirramento da concorréncia, das

novas possibilidades tecnolégicas e do surgimento de novos mercados nos paises

* Dizemos que esse “esforco inovador” é grande em fungdo da evolucio da taxa “Despesas com
P&D/Vendas” da montadora ao longo da década, que se elevou substancialmente para o patamar de 2,9% em
2008. Nesse mesmo ano, porém, montadoras como a Toyota, a GM e a Ford investiram em P&D o
equivalente a 4,4%, 5,4% e 5,0% de suas vendas, respectivamente (BOOZ & COMPANY, 2008). A Tata
firmou ainda vérios acordos de cooperacdo tecnolégica com empresas como a Daimler-Benz, a Cummins
Motores, a Marcopolo e a IVECO. (TATA MOTORS, 2008).

» Preco calculado com base no site da Tata Motors, para o estado de Gujarat, na India.
(http://tatanano.inservices.tatamotors.com/tatamotors/index.php ?option=com_booking &task=pricelist &Itemi
d=303).
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emergentes e, de outro, entre as politicas de liberalizacdo comercial e de investimentos,
concretizadas por meio dos inumeros acordos bilaterais e multilaterais firmados desde

entao.

A conclusdo geral que se pode extrair desse capitulo é que, em primeiro lugar, nio
se pode falar em um Unico padrdo de insercdo internacional na inddstria automobilistica,
estando cada pais produtor inserido internacionalmente de forma correspondente as suas
peculiaridades em matéria de perfil da demanda, nivel tecnoldgico, presenga e participagao
desta ou daquela montadora, localizacdo geogréifica, gama de acordos comerciais em

vigéncia e aspectos histdricos e institucionais.

Pode-se falar no maximo em padrdes regionais de inser¢do, com caracteristicas
aproximadas em relagdo as varidveis supracitadas. Nesse sentido, poderiamos agrupar as

diversas industrias analisadas da maneira que segue no quadro abaixo.

Quadro 8. Principais caracteristicas do padrao de insercio das industrias

automobilisticas

Dependéncia do . .

Origem do capital das
mercado Padrao de comércio .

. . montadoras instaladas

interno/regional
EUA Alta Importador liquido Nacionais e estrangeiras
Japao Baixa Exportador liquido Nacionais
Uniao Européia Alta Auto-suficiente Nacionais e estrangeiras
Leste Ijluropeu € Alta Exportador liquido Estrangeiras
Turquia

Nacionais e joint-
China Alta Auto-suficiente ventures com
estrangeiras

India Alta Auto-suficiente Nacionais e estrangeiras
Coréia do Sul Baixa Exportador liquido Nacionais e estrangeiras
MERCOSUL Alta Auto-suficiente Estrangeiras

Além disso, ndo se pode explicar o €xito nas vendas e na participagdo no total da
producdo mundial a partir do grau de internacionaliza¢do de cada montadora, uma vez que,

por um lado, a Hyundai, relativamente pouco internacionalizada do ponto de vista da
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producdo, mas bastante internacionalizada comercialmente, cresceu significativamente
mesmo depois da eclosdo da crise de 2008, o que ndo pode ser dito da Toyota, também
bastante internacionalizada neste dltimo aspecto. Nesse quesito, € importante destacar,
entretanto, a importancia da politica de desvalorizacdo cambial promovida pelo governo

coreano, que incentivou significativamente as exportacdes das suas montadoras.

Por outro lado, a GM e a Ford, muito internacionalizadas do ponto de vista
produtivo, viram sua participagdo nos grandes mercados cair substancialmente, mesmo
antes de 2008, com a importante excecdo da GM no mercado chinés, que viu seu market-
share se elevar substancialmente num dos mercados mais dindmicos do mundo na

atualidade.

Do ponto de vista da producdo, pode-se dizer que houve uma maior dispersdao ao
longo da década de 2000, com uma perda de importancia dos produtores da Triade e um
aumento da relevincia de paises localizados em regides como a Asia continental
(principalmente China, India, Coréia do Sul, Tailandia e Indonésia), o Leste Europeu
(principalmente  Pol6nia, Republica Tcheca e Eslovdquia), a América Latina
(principalmente Brasil e México) e o Oriente Médio (principalmente a Turquia). Essas
alteracdes na esfera produtiva refletem mudangas verificadas do lado da demanda que, mais
rapidamente do que a producdo, desconcentrou-se no periodo. Essa tendéncia explica o
carater dos investimentos realizados no setor nesse anos, predominantemente de tipo
market-seeking. Nesse aspecto, houve um significativo incremento na demanda por
autoveiculos nos paises localizados nas mesmas regides onde se verificou os maiores

incrementos na producao.

No aspecto comercial, também nao se pode falar num padrio tnico de inser¢ao das
inddstrias nacionais, uma vez que os fluxos de comércio variam quanto ao peso do
componente regional, sendo maior no caso da Unido Européia e do MERCOSUL, nos quais
a maior parte desse fluxo ocorre dentro do bloco, € menor para os paises exportadores
liquidos localizados na Asia, que destinam sua produgio especialmente para os EUA, para

a propria Unido Européia e para outros mercados emergentes.
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Do ponto de vista dos principais players, verifica-se nos anos 2000 um relativo
enfraquecimento em termos de participagdo na producdo e nas vendas das grandes
montadoras norte-americanas. Primeiro, em funcdo da maior resisténcia a adotar
plenamente os principios da manufatura enxuta, que levaram a queda da sua
competitividade e ao grande crescimento das asidticas no periodo. Depois, em func¢do da
relativa abertura do mercado norte-americano as importagdes desses paises, levando a

sistemadtica perda de market-share por essas montadoras no seu mercado local.

O caso paradigmético desse fendmeno é sem divida a conquista da lideranca
mundial da Toyota em termos de produgdo a partir do final da década pela primeira vez na
histéria, desconstruindo a histérica lideranga exercida pelas montadoras estadunidenses. As
montadoras européias, por sua vez, continuaram a adotar ao longo do periodo uma
estratégia de carater regional, concentrando a sua produ¢do e comércio majoritariamente
dentro da prépria Unido Européia. Entretanto, diante das transformagdes do mercado e do
acirramento da concorréncia ao longo da década tornou-se cada vez mais urgente fortalecer
a presenga em outros mercados, especialmente naqueles com maiores perspectivas de

crescimento.

No que se refere ao objeto dessa dissertacdo, por sua vez, pode-se dizer que a
insercdo internacional da industria automobilistica do MERCOSUL apresenta carater
peculiar em relacdo aos diversos padrdes identificados ao longo desse capitulo, como se
observou no quadro anterior. Primeiro, porque nao ha na regido qualquer montadora de
origem nacional, ao contrdrio do que se verifica entre os principais produtores mundiais da

Triade além dos grandes emergentes Coréia do Sul, China e India.

Segundo, porque, do ponto de vista da origem do capital e dos autoveiculos
produzidos, a inddstria do MERCOSUL ¢ dominada por montadoras de “perfil europeu”
provenientes da prépria Europa ou dos EUA. De fato, tanto as européias quanto as norte-
americanas produzem e desenvolvem autoveiculos com caracteristicas valorizadas no
mercado europeu em termos de design e tecnologia, como o porte menor € mais econdmico

e motores de baixa cilindrada. Assim, as montadoras asidticas, que mais cresceram e
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aumentaram seu market-share no mercado mundial, ainda possuem presenca relativamente

limitada no Cone Sul-Americano.

Finalmente, porque, por razdes histéricas e institucionais, a industria da regido
continuou substancialmente voltada para si mesma, com menor grau de inser¢do no
comércio internacional e sem ter nunca exercido o papel de plataforma de exporta¢io, ndao
havendo grandes fluxos de exportacdes e importacdes de autoveiculos em relagdo ao que é
demandado internamente, apesar dos aumentos das importacdes brasileiras na segunda
metade dos anos 2000. De fato, como veremos no préximo capitulo, buscou-se reforcar o
carater regional da industria e a auséncia das empresas nacionais ao longo dos anos 1990,
incentivando os fluxos de IED, preservando muitas limitagcdes para o acesso de
autoveiculos importados para empresas sem producgao local e estimulando incrementos no

conteddo local e regional dos veiculos produzidos no bloco.
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Capitulo 2 Condicionantes da inserc¢ao relacionados as politicas publicas

Conforme brevemente colocado no final do capitulo anterior, a industria
automobilistica do MERCOSUL, formada basicamente pelos parques automotivos sediados
nos seus dois maiores mercados, o Brasil e a Argentina, é composta principalmente de
montadoras de perfil europeu, com capital de origem norte-americana ou européia, tendo
seu padrdo de inser¢do internacional sido profundamente influenciado pelas politicas

publicas adotadas pelos governos desses paises.

Ao longo desse capitulo, tentaremos explicitar as principais politicas adotadas por
esses governos que influenciaram esse padrdo, destacando os acordos comerciais
negociados e a influéncia da politica cambial, que como veremos, condicionaram a

estratégia das empresas do setor no periodo.

Antes de entrar nessa andlise, cabe lembrar que as industrias automobilisticas desses
paises surgem de maneira relativamente independente em meados do século passado, a
partir da convergéncia de um fator externo e um interno. O fator externo, verificado
principalmente nos EUA e na Europa, inclui as estratégias das grandes empresas, que se
fortalecem na “Era de Ouro” no Pés-Guerra e passam a buscar novos espacos para a
acumulagdo capitalista, promovendo uma onda de internacionalizacdo produtiva que
impulsionou a industrializacdo do Brasil e da Argentina. O fator interno, por sua vez,
associa-se ao interesse dos governos dos dois paises de promover a politica de
industrializagdo por meio da substituicio de importagées60, que, para o setor
automobilistico, teve como uma de suas principais caracteristicas a associagdo ao capital
estrangeiro para o objetivo de reduzir as desigualdades em relacdo as economias

desenvolvidas.

% Interesse mais evidente no Brasil, ainda que nos tltimos vinte anos seja possivel afirmar que houve uma
relativa convergéncia dos respectivos paradigmas de desenvolvimento, com o Brasil cada vez mais aberto a
economia internacional e a Argentina disposta a consolidar uma inddstria doméstica depois da
desindustrializac¢do verificada nos anos 1970. (GONCALVES, 2003)
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Como resultado da jungdo desses elementos, consolidou-se nesses paises uma
indudstria dominada pelas grandes transnacionais (TNCs) com sede na Europa e nos EUA,
que passaram a determinar em grande medida o padrao de inser¢do internacional da
inddstria regional e a sua forma de atuacdo nos mercados internos por meio de suas

decisdes de investimento, de producio e de comércio exterior.

Cabe observar que, ainda que essas duas industrias tenham surgido
aproximadamente no mesmo periodo histérico, em paises vizinhos e que haja certa
semelhanca em seus tragos mais distintivos, predominava na industria automobilistica a
adocdo de uma estratégia marcada pela grande autonomia concedida as filiais nesse
periodo®, ficando as inddstrias desses paises voltadas basicamente ao atendimento da sua
respectiva demanda doméstica, ndo havendo, dessa maneira, grau significativo de

integracao econdmica das cadeias produtivas nesse momento.

Mais tarde, a partir dos anos 1990, essas indudstrias passam por uma profunda
transformacgdo estrutural a partir do processo de integra¢do regional aprofundado com a
criacdo do MERCOSUL, que, alterando as caracteristicas do mercado alvo (que passa a ser
regional), acaba alterando decisivamente o ambiente de acdo das TNCs do setor, tanto
aquelas ja instaladas nos dois paises, quanto aquelas que concorrem com estas em outros

mercados.

Com o surgimento do MERCOSUL e a maior abertura para fluxos de capital,
tecnologia e pessoas, essas empresas passaram a adotar uma estratégia regional
diferenciada, passando a consolidar uma rede de filiais interdependentes nos paises-
membros e implementando parcerias para o fornecimento de produtos e servigos, com

objetivo principal de atender um mercado agora ampliado®.

®! Estratégia denominada de “multi-doméstica”. (UNCTAD, 1993 pp. 128-131)
%2 Se antes as grandes montadoras adotavam estratégias classificadas de “multi-domésticas”, agora elas
passariam a adotar estratégias “regionais”. (UNCTAD, 1993 pp. 128-131)
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Com o intenso movimento de acirramento da concorréncia e de consolidacdo do
setor, acelerados pela entrada de novos fluxos de IDE tanto por parte das empresas ja
instaladas na regiao quanto por parte de novos entrantes, os ultimos vinte anos abrigaram o
desenvolvimento de um parque industrial regionalmente mais integrado, competitivo e

especializado.

O mesmo, porém, nao pode ser dito sobre o setor de autopecas. Constituindo o elo
mais fragil da cadeia automotiva (vendem para as montadoras, com enorme poder de
mercado, e compram insumos de indudstrias também bastante oligopolizadas, como as
petroquimicas e as siderdrgicas), grande parte do setor ndo se beneficiou das politicas
adotadas desde os anos 1990, em especial os fornecedores do segundo nivel,
predominantemente nacionais e pouco integradas aos sistemas globais de fornecimento.
Mesmo com essa ressalva, o setor também passou por um processo de reestruturagdo que
implicou no aumento da participacdo das empresas estrangeiras, na integracdo dos
fornecedores sistemistas a cadeia automobilistica global e no aumento do nivel de
investimentos na segunda metade dos anos 1990 e no ciclo de crescimento 2003-2008,
interrompido com a eclosdo da crise. Atualmente, mesmo enfrentando a severa
concorréncia dos importados em funcdo do cambio sobrevalorizado e dos altos custos de
produgao, o setor fatura anualmente cerca de US$ 40 bilhdes (dados de 2008), destinando
cerca de 70% das suas vendas para as montadoras e empregando diretamente cerca de 200

mil trabalhadores.

O padrio de inser¢do da industria automobilistica regional, em fun¢do desse
processo de reestruturagdo do setor automotivo, foi, portanto, profundamente influenciado
pelas politicas publicas adotadas ao longo das décadas de 1990 e de 2000, razdo pela qual a

andlise que se segue se mostra util para a sua compreensao.
2.1 A importancia das politicas publicas para o condicionamento do padrao de
insercao

Dado que a cadeia automotiva é suficientemente complexa e importante em termos

de renda, geracdo de empregos, receitas tributdrias, tecnologia e comércio exterior para
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justificar a adoc@o de politicas publicas especificas para o setor, os principais produtores
mundiais de autoveiculos adotam medidas que impactam diretamente a inser¢ao

internacional de suas indastrias.

De fato, basta observar que, ao longo da década de 2000, mesmo num contexto
marcado pela grande facilidade de estabelecer novas plantas produtivas em mercados
promissores, conseqiiéncia da maior liberalizacdo das normas de comércio e de
investimento no ambito da OMC; da abundancia de mao-de-obra de baixo custo e de
qualificacdo adequada nos principais paises emergentes; e da relativa facilidade de
comercializar bens e servigcos em nivel global, mais da metade da produ¢do mundial de
autoveiculos se concentrou nos paises da Triade, deixando aparentemente sem justificativa
a manutencao dessas unidades em locais onde os custos de producdo sdo sabidamente mais

altos.

Assim, a influéncia que os governos exercem sobre as decisdes das empresas do
setor fazem com que elementos como o contexto politico, a condi¢gdo macroecondmica e a
natureza dos acordos entre os diversos paises pesem mais sobre as estratégias das

. . C e . ~ ~ 6
montadoras do que o simples cdlculo de minimizacao dos seus custos de produgdo 3

Nos paises que sediam as grandes montadoras mundiais, fatores como a grande
visibilidade do automdvel, seu alto preco unitdrio e seu grande poder simbdlico associado a
autonomia, liberdade e prosperidade econdmica, freqiientemente criam reagdes politicas
quando ocorre, por exemplo, aumentos considerados excessivos da participacdo dos
importados na pauta de veiculos comercializados no mercado doméstico, provocando
alteracdes nas normas que incidem sobre o setor automobilistico que, por sua vez, alteram o

seu padrdo de insercdo internacional®.

% (STURGEON, et al., 2009 pp. 7-20),
 (STURGEON, et al., 2009)
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As ja citadas estratégias de substituicdo das importacOes adotadas por vdrias
montadoras asidticas para a entrada no mercado norte-americano, por exemplo, surgiram a
partir das resisténcias politicas originadas pelo crescimento das montadoras japonesas
ancorado nas exportagdes para os EUA ao longo dos anos 1960, 1970 e 1980. Essas
resisténcias influenciaram tanto as decisdes das montadoras japonesas, que passaram a
investir na instalacdo de novas unidades fabris no sul dos EUA como forma de restringir as
exportacdes para o pais®, quanto as decisdes dos deputados, senadores e dos diplomatas
norte-americanos, que passaram, de um lado, a pressionar o Congresso para que leis de
protecdo ao conhecimento gerado nas atividades de P&D feitas no pais fossem aprovadas e,
de outro, a garantir que a comunidade internacional passasse a adotar cldusulas de protecao
da propriedade intelectual, impedindo o acesso ao conhecimento em &reas antes abertas ao

acesso publico®®.

Mais especificamente no caso da indudstria automobilistica, essas mudangas legais
impactaram diretamente os principais vetores das atividades de P&D das grandes
67 - . . ~ , . . ~ A
montadoras”’, isto €, as aplicacdes na drea de tecnologia de informacgdo, de eletronica
embarcada, os sistemas CAD/CAM/CAE, e CIM, as pesquisas com novos materiais € os

novos sistemas de propulsao.

A titulo de exemplo da influéncia causada pelas medidas governamentais sobre a
inddstria automobilistica norte-americana, entre 1995 e 2005 (dez primeiros anos do
NAFTA) a parcela da demanda doméstica atendida por importagdes de veiculos do México
e do Canada caiu de 12,9% para 12,1%, na contramao das expectativas que consideravam
que os custos de producdo menores seriam capazes de atrair uma parcela maior dessa

varidvel. Essa tendéncia refletiu as decisdes das montadoras japonesas, coreanas e alemas

% Convém observar que o Japdo, na mesma época, também assinou acordos restritivos de exportagdes de
autoveiculos com outros paises, como com o Reino Unido, com a Franca e com a Espanha. Para uma anélise
mais detalhada dos acordos voluntdrios de restri¢cdes as exportagdes de autoveiculos firmados pelo Japao ver
(BERRY, et al., 1999) e (SMITH, et al., 1994).

% (CORIAT, 2009)

7 (SABBATINI, 2009) e (CARVALHO, 2008).
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de ndo concentrar sua producdo no México, evitando problemas de natureza politica no

68
futuro™.

Assim, mesmo num contexto marcado pela acirrada concorréncia e pelas
disparidades entre as diversas localidades geogrificas em termos de custos e acesso a
fatores de producdo, as montadoras preferem muitas vezes produzir na mesma regido onde
se espera que seus autoveiculos sejam vendidos, evitando atritos desnecessarios com o0s

governos dos grandes paises consumidores.

Mais recentemente, com a eclos@o da crise de 2008, o papel dos governos em
relac@o ao setor automobilistico tornou-se ainda maior, contribuindo para a reestruturacao
de empresas como a GM, a Ford e a Chrysler; nos EUA, e para a recuperacdo da demanda
nos mais diversos mercados domésticos, com os diversos programas de incentivo a

aquisicdo de automéveis®.

Além dos EUA, outros paises também promoveram politicas intervencionistas ao
longo de suas histdrias recentes buscando condicionar o padrdo de insercdo de suas

industrias automobilisticas.

. 7 ., . . . . 1, L.
A China’™, por exemplo, buscou desde o inicio de sua indistria automobilistica
desenvolver no pais uma plataforma produtiva competitiva formada por poucas empresas
nacionais ou criadas por contratos de joint-venture, exigéncia que sempre foi feita as

montadoras estrangeiras interessadas em obter acesso ao mercado consumidor local.

O resultado dessa politica foi o surgimento de dezenas de montadoras de capital

nacional e mais outras vdrias resultantes de acordos com montadoras estrangeiras, levando

% (STURGEON, et al., 2009 pp. 9-10)

% EUA, Japdo, Alemanha, Canad4, Inglaterra, Franga e Italia foram alguns dos paises que adotaram essas
medidas.

" (TANG, 2009)

88



a industria local a padrdes de competitividade e qualidade hoje consideradas relativamente

elevadas.

Mais recentemente, em 2008, buscando se precaver dos efeitos da crise, o governo
langou um pacote de quase US$ 600 bilhdes voltado ao estimulo da demanda e, em margo
de 2009, o Governo Central langou o plano de politica industrial para o setor automotivo,
buscando garantir a reestruturacao produtiva e a consolidacao das empresas do setor. Cabe
mencionar ainda o esfor¢co empreendido para colocar o pais na lideranga do processo de
desenvolvimento tecnoldgico das novas tecnologias de propulsdo, com expectativas de
causar impactos profundos sobre a inser¢do internacional da indudstria automobilistica
chinesa’'. Outros exemplos paradigméticos da influéncia das iniciativas governamentais
sobre o padrdo de insercdo da industria automobilistica incluem a politica de criacdo e
incentivos as chaebols, na Coréia do Sul72, as recentes politicas de incentivo aos veiculos
hibridos e elétricos, no Japdo, e o processo de criacio do modelo alemdo de producdo a

partir da implantacdo do sistema de producio em massa na Volkswagen, na Alemanha’.

2.2 0 papel das politicas publicas para a inserc¢do da industria automobilistica
do MERCOSUL

Concentrando mais especificamente no MERCOSUL a partir desse ponto, os
governos brasileiro e argentino também exerceram profunda influéncia sobre as suas
respectivas industrias automobilisticas nas ultimas décadas. Mesmo sem ignorar a natureza
da iniciativa governamental ao longo da histéria da industria, que se mostrou fundamental
desde o seu surgimento, na década de 50, é a partir da década de 90 que essa forca
condicionante toma a forma de um esforco de integracdo regional de cardter comercial e
econdmico com impactos significativos sobre a industria automobilistica. Por essa razao, ao

longo do restante desse capitulo, focaremos principalmente nas politicas de integracdo

"' (THE NEW YORK TIMES, 2009).
2 (JUN, 2007).
3 (JURGENS, 1994).
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regional da industria automobilistica para caracterizar seu padrao de inser¢do na década de

2000.

De uma maneira geral, o fendmeno da integracio econOmica entre Estados
nacionais soberanos se encontra submetido a um complexo sistema normativo formado por
uma vertente de jure e outra de facto. A primeira constitui fruto de iniciativa
governamental, voltada ao estabelecimento de regras de liberalizacdo comercial e de
integracdo econdmica negociadas multilateralmente no ambito do GATT e da OMC; e
numa instancia normativa inferior, todos os tratados e acordos regionais e bilaterais. A
segunda, por sua vez, € fruto de iniciativa dos agentes privados que constituem a industria,

"» A Lex Mercatoria consiste no

denominada por alguns autores de “Lex Mercatoria

conjunto de regras costumeiras desvinculadas do direito estatal estabelecidas pelos agentes
. , . . . 75 . 7z .

que transacionam dentro do comércio internacional . Diante de seu carater difuso e pouco

sistematizado, porém, esse estudo se concentrard na descricdo dos aspectos de jure desse

sistema normativo, tal como se encontram materializados nos Acordos de Complementacao

Econdmica (ACE) e nos ordenamentos juridicos nacionais.

O processo de integracdo regional da inddstria automobilistica seguiu no
MERCOSUL um caminho paralelo do ponto de vista juridico-institucional em relagdo ao
restante dos setores econdmicos. De fato, enquanto eram eliminadas as barreiras ao
comércio de grande parte da pauta, o comércio de produtos automotivos ficou submetido a
um conjunto de regras voltado a fortalecer a industria regional aumentando a sua
competitividade e, conseqiientemente, as suas vendas no mercado onde operava. Desta
forma, as politicas adotadas no periodo sempre se voltaram a consolidar um padrdo de
insercdo regionalizado, no qual os fluxos de comércio se restringissem predominantemente

ao espago econdmico do bloco sul-americano.

" (AMARAL, 2004 pp. 57-68).

™ Parte das normas da Lex Mercatoria esti incorporada aos sistemas do GATT e da OMC, como o0s
Incoterms. No caso especifico do setor automotivo, a ado¢do da arbitragem internacional como mecanismo de
soluc@o de controvérsias entre as empresas constitui exemplo de norma da Lex Mercatoria.
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Ainda assim, a implementagdo de iniciativas como os Acordos Automotivos
elaborados nas Camaras Setoriais, a criagdo dos Regimes Automotivos na Argentina € no
Brasil, e, mais tarde, de um Regime Comum além, € claro, da consolidacdo do
MERCOSUL contribuiram para a consolidagdo de uma industria automobilistica mais

competitiva e integrada para cumprir com o seu objetivo de atender o mercado regional.

O processo de integracdo e consolidagdo da industria automobilistica regional
esteve condicionado a duas grandes ondas de investimento realizadas pelas montadoras
desde meados da década de 90. Primeiro, a onda 1994-98, que se particularizou em funcao
da entrada de novos players (em especial as montadoras francesas Renault e PSA Peugeot
Citroén e as japonesas Toyota, Honda e Nissan) e num movimento das montadoras ja
atuantes de catch-up tecnolégico e aumento do leque de produtos ofertados. Depois, a onda
2003-hoje, ainda em curso, interrompida em 2008 e retomada em 2010, caracterizada por
representar um aumento considerdvel na capacidade instalada, na ampliacdo do parque
fabril, e no lancamento de iniimeros novos modelos de veiculos, frutos do crescimento da
demanda por autoveiculos tanto no mercado brasileiro quanto no argentino. Destaca-se

também nesse periodo a decisdo da coreana Hyundai de se instalar na regido.

As decisdes de investimento das montadoras que viabilizaram a consolidagao deste
processo estiveram relacionadas ao que vinha ocorrendo nos féruns de negociagdo dos
acordos de comércio, que alterou substancialmente as varidveis a que as montadoras
estavam submetidas ao atuar na regido. O acordo Brasil-Argentina, por exemplo, facilitou o
processo de especializacdo produtiva gerando ganhos de escala e escopo, a0 mesmo tempo
em que o acordo Brasil-México permitiu desvio da producdo antes destinada para a
Argentina no momento da sua grave crise dos primeiros anos da década de 2000 (ver

grifico abaixo). Na literatura especializada, diversos trabalhos empiricos corroboram a
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importancia desses acordos (denominados PTIAs (Preferential Trade International

Agreements)) nas decisdes de investimento das TNCs’®.

Griéfico 11.Participaciao dos destinos no total das exportacdes brasileiras de
autoveiculos (1996-2008).
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Fonte: Elaboracdo prépria com base em dados do Sistema Aliceweb/MDIC.

Além dos acordos comerciais, os movimentos cambiais também condicionaram as
estratégias adotadas pelas montadoras na regido, com impactos sobre o seu padrdo de
insercdo. Assim, tanto a escalada das exportacdes argentinas para o mercado brasileiro a
partir de 2003 quanto o aumento das importacdes brasileiras de autoveiculos provenientes
de outros paises ao longo da década foram estimuladas pelo movimento de apreciagcdao
cambial verificado a partir do mesmo ano, parcialmente enfraquecendo o seu cardter de

dependéncia da produg¢do regional.

Diante desses argumentos, analisaremos a partir desse ponto a evolucdo histdrica
dos acordos firmados, destacando as acOes tomadas pelas montadoras e pelos governos
nesse processo. Nesse topico, serdo tratados os acordos setoriais e os Regimes Automotivos

firmados na década de 90, bem como outras alteracdes tributdrias promovidas pelos

7 Uma ampla revisio bibliogréfica desses trabalhos se encontra em UNCTAD (2009).
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governos no periodo. Depois, passando a focar na década de 2000, sera discutida a
evolucdo dos acordos bilaterais entre Brasil e Argentina no a&mbito do Acordo de
Complementa¢do Econdmica n° 14 (ACE 14), onde foi inserida a maior parte dos acordos
firmados relacionados a indudstria automobilistica. Por fim, trataremos das influéncias

provocadas pelos movimentos do cambio sobre a insercao da industria regional.

Diante da estagnacdo da demanda interna por autoveiculos verificada no inicio dos
anos 1990"" e da pressdo politica pela abertura e liberalizagdo dos mercados por grupos de
interesse nacionais e estrangeiros, forma-se um contexto apropriado para a consolidacdo de
medidas destinadas a moderniza¢do da indudstria automobilistica por meio de politicas de

incremento da sua competitividade.

No ambito doméstico, tratou-se de aumentar a escala produtiva por meio de
medidas de estimulo a demanda, ao passo que no externo, buscou-se aprofundar o processo
de integracdo regional, garantindo as condicdes para o aumento do grau de
complementaridade das indistrias automotivas brasileira e argentina’® e de uma maior

insercdo na economia mundial.

No setor automotivo, portanto, ocorre algo diferente do que se materializou em
outros setores da economia desses paises, ja que o setor mostrou-se capaz de mobilizar suas
diversas fracdes internas e o poder publico evitando o impacto do desmonte das politicas de
competitividade setorial ao longo dos anos 1990, como se verificou na maioria dos outros

79 . ~ ~
setores’ . Assim, a reestruturagdo do setor, que dependeu de aumentos na produgdo, nas
exportacdes € nos investimentos, foi promovida, em ambos o0s paises, por meio de

negociacOes envolvendo agentes publicos e privados, que culminaram no estabelecimento

" Nesse periodo, o mercado automobilistico brasileiro estava estagnado em menos de um milhdo de unidades
e o argentino em menos de 100 mil unidades. (SARTI, 2002b, p. 81)

" No Brasil, a convergéncia de interesses por parte dos diversos agentes da cadeia produtiva foi mais evidente
entre 1992 e 1993, antes da escassez de oferta e da reducdo unilateral pelo governo das tarifas de importagao
de automdveis verificados em 1994. (SARTI, 2002b, p. 86)

" (SARTI, 2002b, p. 81)
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de regimes juridicos que, gradativamente, foram dando forma aos que seriam denominados

Regimes Automotivos.

2.2.1 O Regime Automotivo Argentino

No caso argentino, com o governo agindo de forma mais agil e eficaz no inicio dos
anos 1990, o Regime Automotivo se consolida mais cedo (em marco de 1991) e de forma
mais incisiva, ja que passa a vigorar de forma articulada com a politica de estabilizacao
além de contar com a aderéncia do governo, sindicatos, empresas e consumidores. Como
resultado deste novo Acordo Setorial, os precos dos automdveis ao consumidor se
reduziram em cerca de 30%, impulsionando rapidamente a demanda interna argentina para
a casa dos 400 mil veiculos demandados ja em 1994 e provocando o surgimento de listas de

espera e de 4gios™.

Vale ressaltar que esse incremento da demanda e da producdo esteve intimamente
relacionado, além de com a queda dos precos, com o0s resultados macroecondmicos trazidos
pela implementacdo do Plano de Conversibilidade, que instituiu na Argentina a paridade

Peso-Ddlar e derrubou a inflacdo a niveis minimos.

Ancorado no Decreto n° 2577/1991, o regime estabeleceu um conjunto de medidas
que vinculavam as importacdes das montadoras ao seu desempenho exportador, a producao
interna € ao seu investimento em modernizacdo e aumento de capacidade instalada,
evitando a indesejada enxurrada de importacdes. Esse decreto estabelecia, por exemplo, que
as montadoras instaladas no pais poderiam importar veiculos e insumos com aliquota de
2%, em contraposicao aos 22% cobrados dos automoveis e dos 14% - 20% cobrados das

autopecas antes da medida, desde que compensados com exportacdes correspondentes.

Além disso, adotando como requisito o compromisso das montadoras com novos

investimentos, o indice de nacionaliza¢do foi reduzido para 60% para os veiculos de

%0 (SARTTI, 2002b, p. 82)
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passeio, e para 58% para os comerciais leves, passando este dltimo a se igualar com o

indice praticado para os veiculos pesados.

Por fim, como forma de estimular o aumento do leque de automdveis oferecidos no
mercado, permitiu ainda que as montadoras importassem automdveis na quantidade
correspondente a 10%-15% do total produzido na Argentina, sempre com aliquota

diferenciada.

Nos primeiros anos que se seguiram a ado¢do do regime, os resultados comecaram a
incomodar o governo. Diante do aumento do déficit comercial setorial especialmente com o
Brasil ao longo do biénio 1992-93, o governo de Carlos Menem decidiu instituir medidas
mais rigidas para o controle do comércio das montadoras, impondo programas de
compensacdo dos déficits acumulados a partir de 1995 ou exigindo a cobranga dos

impostos cheios (20%) para o excedente importado®'.

Com a vigéncia do Regime Automotivo na Argentina, acompanhada dos resultados
positivos para a industria local e dos prejuizos causados a industria brasileira, comegou a se

articular no Brasil coalizdes de poder com objetivos semelhantes aos do pais vizinho.

2.2.2 As Camaras Setoriais no Brasil

As iniciativas realizadas pelo Governo Brasileiro com objetivo de promover a
modernizacdo da sua industria automobilistica ja haviam se iniciado nos anos 80, com
mudancas da estrutura tributdria e reativacdo de programas de incentivo as exportacdes. No
inicio dos 90, aprovaram-se ainda redugdes das barreiras comerciais, rapidamente
impactando as contas externas do setor e inundando o mercado nacional de veiculos
importados. Entretanto, em comparacdo com a Argentina, as medidas tomadas pelo Brasil
foram mais gradativas e menos impactantes, de forma que uma assimetria se formou entre

os paises em matéria de competitividade no periodo.

8! Decreto n° 683, de maio de 1994.
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Durante o periodo que antecede as negociagdes bilaterais de integracdo das cadeias
produtivas do setor automotivo, a politica tributdria constituiu no principal vetor de
influéncia sobre a industria automobilistica no Brasil. Nesse sentido, foi por meio das
alteracdes da matriz de incidéncia e das aliquotas dos impostos que o governo buscou seus

objetivos anteriormente identificados.

As tabelas 27 e 28 trazem resumidamente os dados da politica tributdria diretamente
incidente sobre o setor automobilistico. Cabe destacar que, a exemplo do que foi dito no
capitulo precedente a respeito da mudanca na concep¢io de “automével” na India, o
governo brasileiro também deixou de lado a visdo de que o automodvel deve ter seu
consumo tributado com altas tarifas dado o fato de ser bem ndo essencial e que demanda
grandes investimentos estatais em infra-estrutura. No seu lugar, se fortaleceu uma
concepcdo mais adequada aos movimentos da demanda, que cada vez mais tornava o carro

como um bem acessivel a grande massa.

Desta forma, em 1987, com a eliminagdo do Depésito Compulsério®, o peso dos
impostos em relagdo ao preco final dos veiculos caiu de 80% para cerca de 50%. Ao longo
deste ano e dos dois seguintes, novas redu¢des promoveram a queda desse indicador para
cerca de 40%. Mais tarde, a partir de 1990, cria-se uma nova faixa de incidéncia tariféria,
incluindo os que seriam denominados ‘“‘carros populares” no conjunto de bens com menor
incidéncia de tributos. E importante ressaltar que essa medida acabou por ser fator
determinante para o processo de especializacdo e complementaridade produtiva no
MERCOSUL, uma vez que a industria brasileira passou a se concentrar cada vez mais na
producdo de automoéveis de menor porte e de maior escala de produgdo, enquanto que a
Argentina, por sua vez, na produ¢do de veiculos pequenos de maior grau de sofisticacdo

‘o . ~ 83
tecnoldgica ou de maior porte, mas com menor escala de produg;alo8 .

82 (SANTOS, 2003).
% (SARTI, 2002b, p. 85)
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Tabela 27. Brasil: Evolucao dos tributos cobrados sobre os autoveiculos leves
(1990-99)

Automoveis Comerciais Leves
Até 100 +de 100 | +de 100
. Até 100
Ano Tributos 1000 cc hp hp hp Gas. | Alcool | Diesel
hp alcool
gasolina gasolina alcool
1Pl - 45,0 45,0 50,0 50,0 - - -
ICMS - 17,0 17,0 17,0 17,0 - - -
1930 | ps - 0,6 0,6 0,75 0,75 ; ; ;
Finsocial - 0,5 0,5 0,5 0,5 - - -
% no preco - 43,6 43,6 45,4 45,4 - - -
Pl 14,0 31,0 31,0 31,0 31,0 - - -
ICMS 12,0 12,0 12,0 12,0 12,0 - - -
1991 | pig 0,65 0,65 0,65 0,65 0,65 ; ; ;
Finsocial 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 - - -
% no preco 27,1 36,1 36,1 36,3 36,3 - - -
1Pl 14,0 31,0 26,0 36,0 31,0 8,00 | 800 | 23,00
10920 ICMS 12,0 12,0 12,0 12,0 12,0 12,00 | 12,00 | 12,00
PIS 0,65 0,65 0,65 0,65 0,65 0,65 | 065 | 0,65
Finsocial 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 2,00 | 2,00 | 2,00
% no prego 27,1 36,1 33,8 38,4 36,3 22,70 | 22,70 | 31,40
IPI 0,1® 25,0 20,0 30,0 25,0 8,00 8,00 | 23,00
1993? | Icms 12,0 12,0 12,0 12,0 12,0 12,00 | 12,00 | 12,00
e1994 | PIS 0,65 0,65 0,65 0,65 0,65 0,65 | 065 | 0,65
Cofins 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 2,00 | 2,00 | 2,00
% no preco 17,0 33,0 30,4 35,3 33,0 22,70 | 22,70 | 31,40
Pl 8,0 25,0 20,0 30,0 25,0 8,00 | 8,00 | 23,00
1995e | ICMS 12,0 12,0 12,0 12,0 12,0 12,00 | 12,00 | 12,00
1996 | PIS 0,65 0,65 0,65 0,65 0,65 0,65 | 065 | 0,65
Cofins 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 2,00 | 2,00 | 2,00
% no preco 23,0 33,0 30,4 35,3 33,0 22,70 | 22,70 | 31,40
1Pl 13,00 30,00 25,00 35,00 30,00 8,00 | 800 | 23,00
ICMS 12,00 12,00 12,00 12,00 12,00 | 12,00 | 12,00 | 12,00
1997 | pyis 0,65 0,65 0,65 0,65 0,65 065 | 0,65 | 065
Cofins 2,00 2,00 2,00 2,00 2,00 2,00 | 2,00 | 2,00
% no prego 26,20 34,80 32,50 36,90 34,80 | 22,70 | 22,70 | 31,40
Pl 8,00 25,00 20,00 30,00 25,00 8,00 | 8,00 | 23,00
ICMS 12,00 12,00 12,00 12,00 12,00 | 12,00 | 12,00 | 12,00
1998 | pg 0,65 0,65 0,65 0,65 0,65 065 | 065 | 0,65
Cofins 2,00 2,00 2,00 2,00 2,00 2,00 | 2,00 | 2,00
% no preco 22,90 32,50 29,90 34,80 32,40 | 22,70 | 22,70 | 31,40
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Automoveis Comerciais Leves
1000 +de +de
Gasolina e alcool Diesel
cc 1000 cc gasolina | 1000 cc alcool

1999 [ ipi 10,00 25,00 20,00 10,00 250"
ICMS 12,00 12,00 12,00 12,00 12,00

PIS 0,65 0,65 0,65 0,65 0,65

Cofins 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00

% no prego 25,90 33,80 31,40 25,60 33,70

Fonte: Elaborag¢do prépria com base no Anudrio Estatistico da ANFAVEA, 2009 e nos textos originais dos
Decretos Presidenciais.

Obs.: Posicdo em 31 de dezembro de cada ano.

Notas:

(1) Primeira Camara Setorial Automotiva.

(2) Segunda Camara Setorial Automotiva.

(3) Protocolos do “carro popular”.

(4) Decreto federal n° 3.186 de 30/9/1999, que também suprimiu destaques tarifarios.

Com a abrupta alteracdo no quadro politico brasileiro causada pelo impeachment de
Fernando Collor de Mello e com o fortalecimento de expectativas mais promissoras quanto
aos rumos da economia, os grupos de trabalho criados no ambito do 1° Acordo Setorial
foram remanejados e passaram a se dedicar a elaboracdo de um novo acordo, aprofundando
medidas consideradas bem sucedidas no 1° Acordo, como as reducdes das margens de lucro
das empresas e dos tributos (e conseqiientemente dos precos), e deixando para segundo
plano aquelas que ndo renderam os frutos desejados num primeiro momento, como as
medidas de incentivo a qualidade, produtividade e tecnologia. Ganhava forma o 2° Acordo
Automotivo, assinado em fevereiro de 1993. O quadro 9 sintetiza os principais elementos

desses acordos.
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Tabela 28. Brasil: Evolucao dos tributos cobrados sobre os autoveiculos leves

(2002-10)
Automoveis
Comerciais
Ano Tributos de 1000 cc a 2000 cc + de 2000 cc Leves
1000 e Alcool Ricool
Gasolina cool / Gasolina cool /
Flex Flex

IPI 9,00 15,00 13,00 25,00 20,00 10,00

2002 2003 | ICMS 12,00 12,00 12,00 12,00 12,00 12,00
PIS/Cofins ™ 8,26 8,26 8,26 8,26 8,26 8,26

% no prego 25,70 29,00 27,90 34,20 31,70 26,00

IPI 7,00 13,00 11,00 25,00 18,00 8,00

200422008 | ICMS 12,00 12,00 12,00 12,00 12,00 12,00
PIS/Cofins 11,60 11,60 11,60 11,60 11,60 11,60

% no preco 27,10 30,40 29,20 36,40 33,10 27,30

De ip & 0,00 6,50 5,50 25,00 18,00 1,00
12/12/2008 a | ICMS 12,00 12,00 12,00 12,00 12,00 12,00
30/06/2000 | P1S/Cofins 11,60 11,60 11,60 11,60 11,60 11,60
% no preco 22,20 26,40 25,80 36,40 33,10 22,60

De R 0,00 6,50 5,50 25,00 18,00 1,00
30/06/2009 a | ICMS 12,00 12,00 12,00 12,00 12,00 12,00
30/09/2009 | P1S/Cofins 11,60 11,60 11,60 11,60 11,60 11,60
De ip @ 1,50 8,00 6,50 25,00 18,00 1,00
01/10/2009 a | ICMS 12,00 12,00 12,00 12,00 12,00 12,00
31/10/2009 | PIS/Cofins 11,60 11,60 11,60 11,60 11,60 11,60
De R 3,00 9,50 7,50 25,00 18,00 1,00
01/11/2009a | ICMS 12,00 12,00 12,00 12,00 12,00 12,00
30/11/2009 | P1S/Cofins 11,60 11,60 11,60 11,60 11,60 11,60
De ip @ 5,00 11,00 9,00 25,00 18,00 1,00
01/12/2009 a | ICMS 12,00 12,00 12,00 12,00 12,00 12,00
31/12/2009 | P1S/Cofins 11,60 11,60 11,60 11,60 11,60 11,60
Apartirde | IPI™ 7,00 13,00 11,00 25,00 18,00 8,00
01/01/2010 |'CMS 12,00 12,00 12,00 12,00 12,00 12,00
PIS/Cofins 11,60 11,60 11,60 11,60 11,60 11,60

Fonte: Elaboracdo prépria com base no Anudrio Estatistico da ANFAVEA, 2009 e nos textos originais dos
Decretos Presidenciais.
Obs.: Posicdo em 31 de dezembro de cada ano.
(1) A partir de 1/11/2002, recolhimento de PIS e Cofins dos fornecedores e concessiondrias pelos fabricantes
por substituicdo tributéria - Lei Federal n® 10.485 de 03/07/2002.
(2) A partir de 1/7/2004, recolhimento de PIS e Cofins pelo sistema ndo-cumulativo. Lei federal 10.865 de

30/4/2004.

(3) A partir de 12/12/2008, aliquota de IPI reduzida até 31.03.2009, Decreto Federal n° 6.687 de 11/12/2008.
Prorrogagdo das redugdes das aliquotas até 30.06.2009, Decreto Federal n° 6.809 de 30.03.2009.
(4) Prorrogacdo das reducdes das aliquotas até 30.09.2009, Decreto 6.890 de 29/06/2009.
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Quadro 9. Principais elementos dos acordos setoriais assinados antes dos Regimes

Automotivos.

1° Acordo Automotivo (mar/92)

2° Acordo Automotivo (fev/93)

Impostos

Reducdo do IPI (de 6%) e do ICMS (de 6%).

Reducdo do IPI (de 6%) e manutencido do

ICMS para autoveiculos.

Margens de lucro

Reducdo de 10% (4,5% das montadoras, 3,5%
das fabricantes de autopecas e 2,5% das

concessiondrias) para veiculos leves.

Redugdo de 5% para veiculos leves (3,5% das

montadoras, 1,2% das fabricantes de

autopecas e 0,8% das concessiondrias).

Precos Redugdo de 22% nos precos de automéveis e | Reducdo de 10% nos precos de automdveis e
comerciais leves e de 16% nos de caminhdes e | comerciais leves.
onibus.
Salarios Correcdo pela inflagdo mensal integral. Corre¢do pela inflacio mensal integral +
aumento real de 20% parcelado em trés
aumentos de 6,27% em 93, 94 e 95.
Emprego Manutengdo dos empregos de mar/92. Ampliagdo dos empregos.
Financiamento Ampliagdo dos consércios (jun/92). Ampliagdo dos prazos dos consércios de 60

Nova linha de crédito do Banco do Brasil
(ago/92) para carros, motos e caminhdes, até
80% do valor do veiculo (prazo de até 24

meses).

para 100 meses para comerciais pesados e

tratores.

Ampliagdo da
BNDES/FINAME para caminhdes e Onibus
(40% para 60%).

parcela financiada pelo

Ampliacdo das linhas de crédito do BNDES

para comerciais pesados e tratores.

Fonte: SANTOS (2003, p. 38)

Com a consolidacdo da ja citada assimetria entre os incentivos concedidos as
empresas e consumidores na Argentina em relacdo ao que vigorava no Brasil, a Camara
Setorial Automotiva tentou ainda firmar um 3° Acordo Automotivo em fevereiro de 1995.
Entretanto, por conta de desentendimentos em torno do protocolo do carro popular, das
aliquotas de ICMS e dos saldrios a partir do Plano Real, a Camara Setorial se deteriorou
enquanto canal de negociagdes de normas para o setor. Ficou evidente, desta maneira, a
importancia do governo nado somente como agente indispensavel a reestruturacdo industrial,

mas também, de forma negativa, como fonte de instabilidades nesse processo. De qualquer
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maneira, as negociacdes conduzidas nesse periodo acabaram por servir de base para o

Regime Automotivo Brasileiro que vigoraria a partir do segundo semestre de 1995.

No ambito das relagdes diplométicas, o governo brasileiro também vinha
pressionando pela diminuicdo das disparidades com a vizinha Argentina, como se observa
nas negociacdes do Conselho Mercado Comum (CMC) em Ouro Preto (MG), em 1994,
quando, por pressao do Brasil, a Argentina internaliza as medidas de inclusdo das autopecas
de origem regional no contetido local para efeitos de cédlculo do indice de nacionalizagao,

~ . 84
desde que compensados com exportacdes para 0s mesmos parceiros: .

2.2.3 0 Regime Automotivo Brasileiro

Conforme ja foi sinalizado, o Regime Automotivo Brasileiro foi elaborado num
contexto de enfraquecimento da Camara Setorial, tendo sido fruto da coordenagdo entre o
Governo e as montadoras, desta vez ficando os sindicatos e as fabricantes de autopecas a

85 . . ” .. . .
margem desse processo . Assim como o regime do pais vizinho, o regime brasileiro
buscava viabilizar a reativa¢do da demanda, num momento em que a capacidade ociosa era

relativamente alta, e incentivar os investimentos produtivos.

Cabe destacar que o regime brasileiro, elaborado no momento em que estourava a
crise mexicana (1994), com seus enormes déficits na balanga comercial, se caracteriza pela
énfase dada na substituicdo das importagdes por veiculos de producdo local, nunca se
voltando a constitui¢do de uma plataforma de exportacdo para os mercados internacionais.
Diante, portanto, da impossibilidade de continuar suprindo a demanda interna com
importagdes, o governo e a industria se véem pressionados a forjar um acordo com objetivo
de estimular os investimentos em modernizacdo do parque industrial e em incrementos na

capacidade instalada.

8 Decreto n® 2278/1994.,
% (SARTTI, 2002b, p. 86)
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Tendo por base esses objetivos, o regime estabelecia a reducdo dos prazos de
depreciagdo dos bens de capital e 0 aumento das permissdes para importacdes das empresas
desde que compensadas com investimentos no parque produtivo. Para as montadoras ja
instaladas no pais, o regime estabelecia reducao de até 90% do imposto de importagdo para
bens de capital, de 85% para bens intermediérios (autopecas, petroquimicos e sidertirgicos)

e de 50% para veiculos acabados®®.

Além disso, o regime estabelecia ainda a equalizacdo do indice de nacionalizacao
para o mesmo patamar do da Argentina (60%, com caréncia de até trés anos para as
montadoras entrantes) e a vinculagdo das importacdes ao desempenho exportador e ao
patamar de compras no mercado interno. A matéria-prima proveniente do MERCOSUL
seria contabilizada como produto nacional para efeitos de cdlculo do indice de

. N ~ 87
nacionalizacdo, desde que compensados com exportacdes correspondentes”’.

Juridicamente, o Regime Automotivo Brasileiro foi criado por meio de Medida

Proviséria (MP 1024/95), espécie normativa cuja criagdo é de competéncia exclusiva do
. ,11: 88 . . -, , .

Presidente da Repiblica® que por sua vez foi reeditada indmeras vezes® até ser convertida

em lei ordindria (Lei n® 9449/97).

Do ponto de vista politico, por sua vez, tendo sido elaborado num contexto de
consolidacdo dos termos da Rodada Uruguai do GATT e da OMC, o Regime Automotivo
Brasileiro passou a ser objeto de criticas e de ataques por parte dos principais exportadores
de produtos automotivos para o Brasil (Japao, Coréia do Sul, EUA e Unido Européia), que
alegavam que o Brasil, ao implementar o regime, estaria incorrendo em ilicitos como a

pratica de subsidios (redu¢do do imposto de importacdo para insumos e a depreciacdo

% Para outras empresas importadoras seria aplicada a tarifa integral de 70%.

7 (SARTI, 2002b, p. 87)

% Art. 62 da Constitui¢io Federal.

% Medidas Provisérias n° 1047/95, n° 1073/95, n® 1100/95, n° 1132/95, n° 1165/95, n° 1200/95, n® 1235/95, n°
1272/96, n° 1311/96, n° 1351/96, n° 1393/96, n°® 1435/96, n° 1483/96, n° 1483-13/96, n° 1483-14/96, n° 1483-
15/96, n° 1483-16/96, n° 1483-17/96, n° 1483-18/96, n°® 1483-19/96, n° 1536/96, n° 1536-21/97 e n° 1536-
22/97.
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acelerada dos bens de capital); a discrimina¢do de empresas na concessdo de beneficios
(discriminag@o das importagdes realizadas por montadoras instaladas no pais e por outras
empresas); € a obrigacdo de adquirir insumos no mercado interno (indice de
nacionaliza¢do). Além disso, provocou descontentamento na Argentina, que teve alguns
setores reclamando que a ado¢do do regime acarretaria em desvios nos novos investimentos

das montadoras em favor do Brasil.

Conforme dito acima, as negociacdes do Regime Automotivo Brasileiro
envolveram, no ambito interno, representantes do Executivo, do Legislativo e das
montadoras”, resultando na estrutura¢io de uma coalizdo vencedora articulada no plano
doméstico. Esta, por sua vez, forneceu as bases para a acdo dos negociadores no ambito
externo, caracterizado pela coexisténcia de duas mesas interdependentes de negociagdo. De
um lado, as negociacdes com a Argentina, que a0 mesmo tempo em que estava descontente
com os incentivos concedidos a industria automotiva brasileira, estava interessada em
fortalecer os lagos regionais e liderar o processo de convergéncia dos dois regimes
automotivos. De outro, as negocia¢cdes no plano da OMC realizado com os paises
desenvolvidos, em especial os EUA, a Unido Européia, o Japdao e a Coréia do Sul’,
ansiosos por garantir acesso ao mercado brasileiro para seus automdveis e respaldados por

um contexto internacional avesso as politicas automotivas elaboradas por vérios paises

emergentes.

Na mesa de negociacdo com a Argentina, pesava o fato de que os seus veiculos
eram inicialmente objetos de incidéncia das mesmas aliquotas aplicadas aos produtores de
fora do MERCOSUL para efeitos de acesso ao mercado brasileiro, s6 passando a usufruir
preferéncia tarifaria depois de intensas negociagdes com o governo brasileiro, incapaz de
resistir ao peso dos argumentos do seu vizinho. De fato, ainda que a reducdo das tarifas de

importagcdo para os autoveiculos produzidos na Argentina tenha contribuido decisivamente

% Outras empresas interessadas, como as fabricantes de autopecas e de outros insumos, tiveram participacio
secunddria no processo.
! (VEIGA, 1999).
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para o déficit comercial brasileiro do setor em 1995, ndo se podia afirmar que este tivesse
sido causado pela Argentina, ja que, no comércio com o pais, o Brasil registrava superdvits

desde 1991.

Uma vez reduzida a tarifa, agora com status privilegiado, a Argentina passou a se
beneficiar do dinamismo da demanda brasileira, passando a registrar superdvits no
comércio bilateral a partir de 1995 no setor de autoveiculos, ainda que no setor de

autopecas os déficits se mantivessem.

O Brasil, por sua vez, favorecido pela correlagdo de forcas resultantes das interagcdes
nas mesas de negociagdes, logrou éxito ao garantir o reconhecimento internacional para seu
regime automotivo, evitando dessa forma a abertura de um panel na OMC e garantindo a
atratividade do pais para os novos investimentos produtivos no setor, €, a0 mesmo tempo,
com as medidas anteriormente citadas, acomodando as expectativas da Argentina quanto a

viabilidade do aprofundamento do processo de integracao regional.

Tabela 29. Brasil: Evolucao das aliquotas de importacao de autoveiculos
extrazona, em % (1990-2010)

mai-90 | fev-91 fev-92 out-92 jul-93 set-94
85,0% 60,0% 50,0% 40,0% 35,0% 20,0%

fev-95 | mar-95 | jan-97 jan-98 jan-99 | 2000-Hoje
32,0% 70,0% 63,0% 49,0% 35,0% 35,0%
Fonte: Elaboragdo prépria com base nos dados do IPEA (apud COMIN, 1998) e na legislagdo*.

(*) Decreto n° 1427/95, Decreto n° 1767/95, e 30°, 31°, 32°, 33°, 35°, 38° e 39° Protocolos Adicionais
do ACE n° 14.

Como forma de se defender dos efeitos do regime brasileiro, novas alteracdes no
regime argentino foram aprovadas visando a evitar que novos investimentos fossem
desviados para o pais vizinho. Como exemplo dessas mudancas, o Decreto n° 33/1996
institucionalizava, ainda que de maneira indireta, uma maior cota de importagdes com
tarifas reduzidas para as montadoras instaladas no pais para cada dolar que essas

concordassem em investir no mercado local.
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2.2.4 Resultados observados na vigéncia dos Regimes Automotivos

Considerando o objetivo inicial de aumentar a producdo e o consumo de
autoveiculos, aumentando a competitividade das industrias brasileira e argentina, pode-se
considerar que os Regimes Automotivos dos dois paises foram bem sucedidos. De fato,
tanto no Brasil quanto na Argentina a produgdo de autoveiculos aumentou substancialmente
do inicio da década de 90 para o inicio da década de 2000, ancorada pelos novos aportes de
investimentos tanto por parte das montadoras j4 instaladas quanto por parte dos novos
entrantes, respondendo razoavelmente bem ao crescimento da demanda verificado a partir

dos planos de estabilizagao econdmica.

Tabela 30. Brasil e Argentina: Producido e vendas internas de autoveiculos, em
unidades (1990-2002)

Var. Var.
1990 1995 2002 1990-95 | 1995-02
Brasil 914.466 |1.629.008|1.791.530| 78,1% 10,0%

Argentina| 99.639 285.435 | 159.401 | 186,5% | -44,2%

Brasil 712.741 |1.728.380|1.478.621 | 142,5% | -14,5%

Vendas (Produgdo

Argentina| 95.960 | 327.982 82.345 241,8% | -74,9%
Fonte: Elaboragdo prépria com base nos dados da ANFAVEA e da ADEFA.

No Brasil, a produgdo de autoveiculos saltou de cerca de 915 mil em 1990 para
quase 1,8 milhdo de unidades em 2002, ao passo que as vendas internas subiram de 712 mil
para quase 1,5 milhdo nesses mesmos anos, passando a contar com as participagdes das
novas entrantes Honda (1997), Mitsubishi (1998), Renault (1999), PSA Peugeot Citroén
(2001) e Nissan (2002).

Na Argentina, a produgdo saltou pouco menos de 100 mil unidades em 1990 para 285 mil
em 1995, tendo se reduzido para cerca de 160 mil em 2002 em fungdo da grave crise
econdmica que assolou o pais no inicio da década. As vendas, por sua vez, se expandiram

do patamar de 96 mil para quase 328 mil veiculos entre 90 e 95, respondendo ao
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dinamismo da economia no periodo. O pais também atraiu investimentos da nova entrante

Toyota, para a instalacdo de uma fabrica para a producdo de pick-ups em Zarate.

Tabela 31. Brasil: Evolucdo da producdo de autoveiculos leves dos principais
players, em unidades (1990-2002)

Fonte: Elaboracdo prépria com base nos dados da ANFAVEA.

Tabela 32. Argentina: Evolucao da producao de autoveiculos leves dos principais

players (1992-2000)

Producao Inicio da

1990 1995 2002 producdo
Volkswagen 280.686 582.398 493.966 1957
Ford 135.439 144.832 144.763 1957
GM 199.679 342.236 517.167 1958
Toyota 5.091 3.731 17.426 13:38(((::;/
Fiat 223.668 463.669 386.160 1976
Honda - - 20.564 1997
Mitsubishi - - 9.743 1998
Renault - - 48.040 1999
Mercedes-Benz* - - 8.168 1999
PSA Peugeot Citroén - - 49.100 2001
Nissan - - 3.744 2002
Total 847.838 1.536.866 1.700.146

Fonte: Elaboracdo prépria com base nos dados da ADEFA.

106

Produgao Inicio da
1992 1996 2000 produgao
Ford 41.522 66.337 56.138 1925
GM - 14.719 41.217 1927
Mercedes-Benz* - - 3.896 1953
Fiat 74.671 22.654 - 1960
PSA Peugeot Citroén 33.722 63.495 69.117 1960
Renault 69.112 66.624 58.710 1981
Volkswagen 21.862 68.913 44.439 1981
Toyota - - 17.319 1997
Total 240.889 302.742 290.836




Grafico 12.Brasil: Investimentos realizados no setor de autoveiculos (1990-2008, em
US$ bilhoes)
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Fonte: Adaptado do Anudrio Estatistico ANFAVEA (2009).
2.2.5 A Politica Automotiva do MERCOSUL (PAM) e o Acordo sobre a Politica

Automotiva Comum entre a Argentina e o Brasil

Uma vez que os Regimes Automotivos nacionais tinham como prazo final de
vigéncia o més de dezembro de 1999, surgiu no ambito regional a necessidade de negociar
um novo Regime, desta vez compartilhado pelos membros do MERCOSUL e elaborado
segundo as diretrizes da Resolu¢do n° 29/94 do Conselho Mercado Comum (CMC) do
bloco, que enfatizavam a busca pela eliminacdo das tarifas de comércio intra-regido sem
critérios de compensagdo, o fim dos subsidios e de incentivos que promovessem distor¢des
de competitividade entre as economias da regido, e a adocdo de uma Tarifa Externa

Comum (TEC) reduzida, de 20%.

A idéia subjacente a esses acordos, portanto, era a de que o foco das negociagdes
passaria para a busca do equilibrio comercial entre o Brasil e a Argentina, evitando a
concentracdo da producdo em um dos paises em detrimento do outro. Até que os limites
desses acordos ficassem mais claros, o Brasil buscou ampliar a margem de comércio
permitido, se possivel instituindo o livre comércio no setor, ao passo que a Argentina, de

reduzi-lo, garantindo investimentos na sua industria.

As tentativas de elaboragdo de um Regime Automotivo Comum culminaram com a
assinatura dos 31° e do 36° Protocolos Adicionais no ambito do ACE 18 pelos quatro
Estados Partes do bloco em 2001, ficando denominada de Politica Automotiva do

MERCOSUL, com o objetivo de viabilizar o “desenvolvimento de uma plataforma regional
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integrada e competitiva com capacidade de explorar oportunidades de exportacdes para
terceiros mercados” e de “estabelecer as bases para a instauragdo do livre comércio no setor

automotivo no 4mbito do MERCOSUL a partir de 1° de fevereiro de 20067

A “Politica Automotiva do MERCOSUL (PAM)”, entretanto, nunca logrou ser
plenamente eficaz, ndo tendo sido sequer internalizada no ordenamento juridico brasileiro.
Esse fracasso deveu-se, sobretudo, aos conflitos de interesses ocasionados pela grande
disparidade existente entre os paises que possuiam uma industria mais desenvolvida e um
parque industrial automotivo (Brasil e Argentina) e os que ndo o possuiam (Paraguai e
Uruguai), além das diferentes experiéncias politico-econdmicas de cada pais (crise cambial
no Brasil em 1999, crise do Peso Argentino no inicio dos anos 2000 e graves crises

econdmicas no Uruguai e no Paraguai entre 2001 e 2003).

Diante das dificuldades para a implementacdo de um acordo comum, as negociagdes
passaram gradativamente a ocorrer na esfera bilateral entre os dois produtores de
autoveiculos do bloco, ficando a critério dos outros parceiros uma eventual adesdo

posterior.

z.

E nesse contexto que os acordos firmados para a consolidagio de normas
compartilhadas para o setor automotivo entre Brasil e Argentina foram agregados aos
outros acordos de integracao bilateral no ambito institucional da ALADI, dentro do Acordo
de Complementacdo Econdmica n° 14 (ACE n° 14), que herdou do Tratado de Integragao,
Cooperagao e Desenvolvimento (1988) e do Programa de Integracdo e Cooperagao
Econdmica (1986) seu nucleo e esséncia. No ACE n° 2, por sua vez, estdo incluidos os

acordos firmados somente entre o Brasil e o Uruguai.

No ambito do ACE 18, por sua vez, que abrange todos os sécios plenos do

MERCOSUL, apenas as Regras de Origem, expressas no seu 44° Protocolo Adicional™ e

%2 Art. 1° do “Acordo sobre a Politica Automotiva do MERCOSUL”, inserido pelo 31° Protocolo Adicional do
ACE 18.
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posteriormente adaptadas ao Sistema Harmonizado 2007 pelo 62° prot0c01095, sdo parte do

sistema normativo incidente sobre o comércio do setor automotivo no MERCOSUL.

Em razao da pequena influéncia do mercado uruguaio na conformacao dos acordos
do setor automobilistico, a descri¢do que se fard a seguir se reduzird aos acordos bilaterais
firmados entre o Brasil e a Argentina, que formam o chamado “Acordo sobre a Politica

Automotiva Comum entre a Argentina e o Brasil”.

Conforme j4 sinalizado, o setor automotivo foi submetido a um processo de

integracdo diverso daquele proposto pelo modelo de “regionalismo aberto™®

que inspirou a
criacdo do bloco sul-americano e que incorporou a maioria dos outros setores. A prioridade
concedida as politicas nacionais de competitividade ndo foi sacrificada, e, em vdrios
momentos, implicou inclusive em aumentos da prote¢do da industria regional diante da
forte competicao enfrentada no ambito global, como se verificou no contexto de crise
enfrentada pelos paises do bloco a partir do final dos anos 1990 até o inicio do ciclo de
expansdo iniciado em 2003. Esse tratamento privilegiado esteve intimamente relacionado
com a proximidade entre montadoras e governo quando da elaboracdo do Regime

Automotivo e das negociacdes para a integracdo da industria regional, o que ndo ocorreu,

por exemplo, com o setor de autopecas.

Assim, a0 mesmo tempo em que o regime promoveu um ciclo de investimentos
pujante no setor de montagem, a concessdao de facilidades para importar pecgas e
componentes para os novos modelos que estavam sendo desenvolvidos e a auséncia de
politicas de protecdo a esses fabricantes pressionaram o setor de autopecas para uma
condi¢do de queda no faturamento, no nimero de empregados e na balanca comercial entre

a primeira metade dos anos 1990 e o inicio da década de 2000, s6 revertidos no ciclo de

% Internalizado pelo Decreto n°® 550, de 27 de maio de 1992.

% Internalizado pelo Decreto n° 5.455, de 02 de junho de 2005.

% Internalizado pelo Decreto n° 6.543, de 21 de agosto de 2008.

% Para mais detalhes a respeito do modelo de “regionalismo aberto” de integracio econdmica ver SARTI,
(2002b, pp. 14-30) e CEPAL (1994).
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crescimento que se iniciou em 2003, a partir de quando o setor ji estava mais

internacionalizado e hierarquizado.

Tabela 33. Brasil: Faturamento, saldo comercial e nimero de empregados do

setor de autopecas (1992-08)

Faturamento anual
(em USS bi/ano)

Saldo Comercial anual
(em USS bi/ano)

N2 de empregados
(em milhares)

1992-94 12,57 1,09 234,50
1999-02 11,93 -0,33 168,75
2006-08 34,30 -0,21 207,83

Fonte: Elaboracao prépria com base nos dados do SINDIPECAS.

Deixando a parte o setor de autopecas, as normas que regulamentam o comércio e
os investimentos no setor automotivo no Brasil e na Argentina convergiram gradativamente
a partir do Regime Automotivo Brasileiro, no ACE 1497, uma vez fracassada a iniciativa de
instituir o PAM. Entre os protocolos adicionais estabelecidos no ambito do ACE 14,

incluem-se o 30°, que estabelece o Acordo sobre a Politica Automotiva Comum entre a

Argentina e o Brasil®® 1°%

350100, pelo 38°!0 ¢ pelo 39°!%2 Protocolos Adicionais.

, € suas posteriores modifica¢des, regulamentadas pelo 31°, pelo

O 30° Protocolo Adicional traz na sua estrutura a primeira versao do Acordo sobre a
Politica Automotiva Comum entre Brasil e Argentina. Negociado num contexto
caracterizado pela recém desvalorizacdo do real em relagdo ao peso argentino, expressa em
seu corpo cldusulas destinadas a proteger a ameacada indudstria automotiva argentina. Tao
logo foi adotado, o 30° Protocolo causou descontentamentos na Argentina em razdo da

excessiva rigidez do coeficiente de desvio das exportagdes, que impediam maiores vendas

7 Outros acordos importantes firmados com outros paises foram incluidos no ACE 02 para aqueles entre o
Brasil e o Uruguai, no ACE 35 para aqueles entre o Brasil e o Chile e no ACE 55 para aqueles entre o Brasil e
0 México.

% Internalizado no Brasil pelo Decreto 3816 de 10/05/2001 e posteriormente revogado pelo 31° Protocolo
Adicional.

* Internalizado no Brasil pelo Decreto n° 4510 de 11/12/2002.

'% Internalizado no Brasil pelo Decreto n® 5835 de 06/07/2006.

" Internalizado no Brasil pelo Decreto n° 6500, de 02/07/2008.

192 Tnternalizado no Brasil pelo Decreto n° 7131, de 17/03/2010.
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de autoveiculos argentinos destinados ao mercado brasileiro num contexto de escassez de

.10
demanda no mercado argentino 3

Por essa razdo, um novo acordo comegou a ser elaborado, resultando no 31°
Protocolo Adicional, com poucas alteracdes em relacdo ao seu antecessor, exceto pela
maior flexibilidade concedida aos fluxos de comércio (maiores valores do coeficiente de

desvio).

Conforme sinalizado anteriormente, o 31° Protocolo Adicional do ACE 14 foi
elaborado no contexto marcado pela profunda crise na qual a Argentina se encontrava
mergulhada desde 2001 e tem dentro de sua estrutura uma nova versao para o Acordo sobre
a Politica Automotiva Comum entre Brasil e Argentina. Internalizado por meio do Decreto
4510/2002, o protocolo estabelecia um periodo de vigéncia que se esgotaria no final de

2005, a partir de quando o livre comércio passaria a reger o comércio bilateral.

As principais diferencas que podem ser destacadas entre o 30° e o 31° Protocolo
Adicional sdo aquelas referentes 2 mencao de uma politica de competitividade e ao nivel de
flexibilidade dos fluxos comerciais bilaterais. Com relacdo a primeira, o texto do 31°
protocolo passa a prever a criacdo de uma metodologia destinada a promover a
competitividade internacional da industria automotiva do MERCOSUL em um prazo de até
30 dias, devendo esse conter as atividades, programas, metas e responséveis104. No que se
refere a flexibilidade dos fluxos bilaterais, cabe observar a inclusdao de um “Coeficiente de
Desvio de Exportacdo” a partir do 30° Protocolo, buscando vincular as exportagdes com as
importacOes bilaterais, evitando os indesejdveis déficits comerciais duradouros. A partir do

31° protocolo, os valores desse coeficiente foram aumentados significativamente (ver tabela

abaixo).

103 yalor Economico, outubro de 2001.
1% Art. 29.
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Quadro 10. Principais clausulas do 30° e do 31° Protocolo Adicional do ACE 14

Tépico

Condicoes estabelecidas

Comérecio extrazona

Aliquota de Importacdo de 35% para autoveiculos (implantagio gradativa para
veiculos pesados destinados a Argentina em fun¢do de um cronograma); 14%
para veiculos agricolas e maquinas rodovidrias; e TEC para as autopegas, exceto

aquelas mencionadas abaixo.

Importaciao extrazona de

autopecas para producdo de

subconjuntos e conjuntos

Autopecas com TEC de 17%, 19% ou 21% em 2000™ sujeitas a aliquotas
diferenciadas de importagdo, inicialmente menores para fabricantes argentinas,
mas gradativamente convergentes com as aliquotas brasileiras até¢ 2005 (para

14%, 16% e 18%, respectivamente).

Importaciao extrazona de

autopecas nao produzidas no

bloco e destinadas a producio

Algumas autopecas estariam sujeitas a tarifas de importacdo de somente 2%,
desde que comprovadamente ndo possuissem similar produzido no bloco e que
fossem devidamente aprovadas para compor uma lista a ser revisada

periodicamente pelo Comité Automotivo.

Importacoes de autopecas
extrazona que nao sejam do tipo I,
II ou III e que nao seja da lista de

112%

Desde que destinadas a producdo, estariam sujeitas a redu¢des da TEC iniciando
em 58% (Argentina) e 40% (Brasil) em 2000, até 0% em 2005 para ambos os

paises (igualando, portanto, a TEC neste ano).

Importacoes de autopecas

destinadas a  producio de

maquinas agricolas e rodoviarias

Desde que realizados pelos produtores habilitados, seriam objeto de redugéo da

aliquota de importagdo para 8§%.

Comérecio intrazona

Controlado trimestralmente pelo Comité Automotivo e sujeito a um coeficiente
maximo de desvio das exportacdes em relacdo as importacdes de cada pais
(flex), que gradualmente convergiria para a total flexibilizacdo do comércio, em

2006.

Indice de conteiido regional (ICR)

Minimo de 60%'® calculado a partir do preco em délares na condicio de venda
cost, insurance and freight (CIF) das autopegas importadas e do bem final no

mercado interno, antes da incidéncia dos impostos.

Indice de contetido local

Argentina

Além do ICR, os autoveiculos produzidos na Argentina deveriam ainda possuir
um contetido minimo de autopecas produzidos no préprio pais, gradativamente

reduzidos até 2005.

Fonte: Elaboracdo prépria com base na legislagdo disponivel no sitio do MDIC*.

* Disponivel em http://www.mdic.gov.br/sitio/interna/interna.php ?area=5 &menu=450 &refr=405

19 Respectivamente de tipo I, I e III.
106 Calculado de acordo com a férmula:

Y. valor CIF de autopegas importadas de extrazona

= 0, T . ,
ICR (1 preco do bem final "ex—fabrica",antes dos impostos) x 100 = 60 /0’ onde ICR: Indice de Contetido

Regional, “ex-fabrica”: pre¢o de venda no mercado interno e valores calculados em délares norte-americanos.
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Tabela 34. Coeficientes de desvio sobre as exportacoes no comércio bilateral

30° Protocolo Adicional 31° Protocolo Adicional
2001 1,105 1,6
2002 1,162 2,0
2003 1,222 2,2
2004 A ser negociado. Ndo pode ser inferior a 1,10. 2.4
2005 A ser negociado. Ndo pode ser inferior a 1,10. 2,6

Fonte: Elaboragdo prépria com base nos dados do MDIC.

z

O “Coeficiente de Desvio sobre as Exportagdes no Comércio Bilateral” € a relacdo
maxima entre o montante importado e o montante exportado medidos em ddlares norte-
americanos, na condi¢do de venda free on board (FOB), por cada pais. Desta maneira, o
coeficiente calculado na 6tica do Brasil assumird o valor inverso daquele calculado na 6tica
da Argentina, garantindo que para uma determinada quantidade importada haveria um
minimo que deveria ser exportado para que a margem de preferéncia de 100% no comércio

entre os paises fosse mantida integralmente.

Ao longo do periodo no qual vigorou o 30° Protocolo, ficou evidente que o processo
de integracdo de jure e o de facto nem sempre convergiram no sentido de contribuir para os

objetivos e principios desejados pelos negociadores dos acordos.

De fato, a existéncia de diferentes instituicdes com competéncias compartilhadas
para a normatizacdo da atividade comercial no setor automotivo'”’ permitiu que surgissem
conflitos que acabaram por gerar desequilibrios no comércio bilateral. Foi o que ocorreu
com a conversdao da Medida Proviséria n° 2068-38/01 na Lei n® 10182, que instalou no
ordenamento juridico uma antinomia'® ao prever dois tratamentos diferentes para as

autopecas extrazona, uma que concedia 40% de desconto no Imposto de Importagdo para as

170 Poder Executivo, por exemplo, por meio das negociagdes realizadas pelos seus 6rgdos diplomaticos e
pela criacdo de Medidas Provisérias conversiveis em leis, pode criar normas sobrepostas as leis elaboradas
pelo Poder Legislativo.

1% Conflito entre normas.
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mercadorias destinadas a produ¢do pelas montadoras (a Lei n° 10182) e outra que ndo
previa esse desconto (30° Protocolo) criando com isso um mecanismo de tratamento
diferenciado para as importagdes brasileiras em detrimento das argentinas. O beneficio
concedido as filiais brasileiras perdurou até o més de outubro de 2005, a0 mesmo tempo em
que a Argentina, em contraposi¢do, ja aplicava a TEC desde janeiro do mesmo ano,

. 1
conforme previsto no cronograma do 31° protocolo .

Além disso, diante da impossibilidade de prever os efeitos futuros das regras
negociadas no presente, ocorreu ainda o prejuizo dos objetivos almejados inicialmente no
mesmo protocolo, voltados para promover o equilibrio comercial e o desenvolvimento
setorial dos parceiros. Assim, no periodo subseqiiente a assinatura do 30° Protocolo, o
coeficiente de desvio sobre as exportacdes no comércio bilateral foi mantido em niveis
relativamente rigidos como forma de proteger a indudstria argentina da invasdo das
importacdes brasileiras, num momento de baixa competitividade da sua industria e da grave
situacdo enfrentada em decorréncia dos desequilibrios macroecondmicos. Entretanto, o
resultado dessa medida foi exatamente o oposto do desejado, uma vez que a iniciativa
tornou-se um empecilho para que essa mesma industria se aproveitasse da demanda cada
vez mais aquecida do mercado brasileiro, o que atenuaria os efeitos perversos da crise sobre
a industria local. Essa incompatibilidade foi resolvida com a ado¢do de margens mais
flexiveis no 31° Protocolo, a0 mesmo tempo em que a idéia de implementacdo do livre

comércio passou naquele momento para a lista de prioridades dos dois governos.

E importante ressaltar ainda que, a0 mesmo tempo em que os 30° e 31° Protocolos
estavam sendo negociados, as conseqiiéncias da grave crise enfrentada no inicio dos anos
2000 para a industria argentina foram severas, impulsionadas pela disparidade cambial
Peso/Real e pela disparidade em termos de custos de producdo, aproximadamente 25%

mais altos na Argentina. Em fun¢do dessa realidade, varias montadoras transferiram linhas

1% Boletim “Entenda a evolugdo do Acordo Bilateral Brasil/Argentina para o setor automotivo”, publicado
pelo MDIC.
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de montagem para o Brasil ou mesmo fecharam suas plantas no pais vizinho ', agravando
P

as divergéncias no processo de negociacdo do acordo automotivo bilatera

A crise argentina também teve impacto significativo sobre a politica externa
brasileira, que passou a destinar maiores esforcos para estabelecer acordos comerciais com
paises como o México, Chile, Venezuela e Africa do Sul, possibilitando a industria
doméstica atingir niveis de escala mais eficientes e compensando a queda na demanda no
seu principal parceiro comercial. No caso especifico do México, por exemplo, o acordo
comercial vigente desde 2001, elaborado sob forte pressdo das montadoras, possibilitou a
rdpida ascensdo do pais como importante destino das exportacOes brasileiras de

automoveis, chegando a ultrapassar o patamar da Argentina nesse mesmo ano.

Quanto ao prazo de vigéncia, enquanto o 30° protocolo vigorou a partir de agosto de
2000 até o final de 2002, o 31° protocolo ficou vigente, com poucas alteragdes, do final de
2002 até o final de junho de 2006. Como o prazo de vigé€ncia previsto no acordo acabava
no final de 2005 e as condi¢des para a vigéncia do livre comércio ndo se fizeram presentes,
o acordo foi postergado, num primeiro momento, por dois meses''? e, pouco depois, por
mais qualtro113 .

Ao se aproximar o prazo de encerramento desse acordo-ponte, os dois paises

assinaram o 35° Protocolo Adicional, previsto para ter vigéncia de dois anos, depois do qual

"% Como ocorreu, por exemplo, com a FIAT, que transferiu grande parte de sua produgdo para Betim-MG, e
com a GM, que fechou a planta de Cérdoba. A fabricante de autopecas Delphi, por sua vez, fechou uma
planta e vendeu outra nesse periodo. (Valor Econdmico, margo de 2001.)

"1 por exemplo, pelo acordo entdo vigente, um carro nacional era aquele com no minimo 30% de pecas
produzidas nacionalmente. Entretanto, enquanto para a Argentina era o conteido liquido das pecas que
deveria ser contabilizado, para o Brasil os conjuntos produzidos na regido ja contabilizavam como conteido
nacional ainda que montados com pecas importadas. O impasse s6 foi resolvido quando o Brasil cedeu no
sentido de conceder a Argentina o direito de exigir que 30% das pecas utilizadas nos veiculos nacionais
fossem efetivamente produzidos na Argentina, considerado o critério argentino para esse cdlculo. (Valor
Econdmico, fevereiro de 2001.)

112 320 Protocolo Adicional, internalizado pelo Decreto n°® 5.663, de 09/01//2006.

113 330 protocolo Adicional, internalizado pelo Decreto n°® 5.716, de 09/03/2006.
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um novo acordo se estabeleceria. Os principais termos desse acordo estdo sintetizados na

tabela abaixo.

O 35° protocolo, ainda que mantivesse diversas determinacdes ja presentes nos
acordos precedentes, possuia também algumas importantes diferencas em relacdo ao seu

antecessor direto.

Em primeiro lugar, deixava de prever um indice de conteddo local especifico para a
Argentina, passando a uniformizar o critério de contetido regional para o comércio de
autopecas dentro do bloco, contribuindo, desta forma, para o aprofundamento da integragao

produtiva na regido.

Em segundo, consolidava o coeficiente de desvio anual do comércio em 1,95, uma
meta menos ambiciosa e mais realista (no que se refere a flexibilidade do comércio) em
comparacdo com os 2,6 que o protocolo anterior previa para 2005, antecipando de certa
forma a inexisténcia de condi¢des para a implantacdo do livre comércio num prazo
relativamente curto. Essa redugdo foi condicdo imposta pela Argentina, que passou a se
beneficiar de uma margem mais restrita de isen¢do do imposto de importacdo para as
exportacdes feitas pelo Brasil, num momento em que a balanga comercial era favoravel ao

Brasil.

Terceiro, previa a elabora¢do de uma politica comum especifica para o setor de
autopecas''* (separada daquela destinada ao setor automotivo como um todo, dentro do
artigo 27) que seria concluida num prazo de seis meses e destinada a eliminar as assimetrias
existentes entre os paises vizinhos, promovendo a convergéncia dos niveis de

competitividade entre as respectivas industrias.

14 Art, 7°, 35° Protocolo Adicional, ACE 14.
116



Quadro 11. Principais clausulas do 35° Protocolo Adicional do ACE 14

Tépico

Condicoes estabelecidas

Comérecio extrazona

Aliquota de Importagéio de 35% para autoveiculos; 14% para veiculos agricolas
e maquinas rodovidrias; e TEC para as autopegas, com algumas excegdes,

conforme descrito abaixo.

Importaciao extrazona

autopecas nao produzidas

bloco e destinadas a producio

de

no

Algumas autopecas estariam sujeitas a tarifas de importacdo de somente 2%,
desde que comprovadamente ndo possuissem similar produzido no bloco e que
fossem devidamente aprovadas para compor uma lista que seria revisada

periodicamente pelo Comité Automotivo.

Importacoes de

destinadas a  producio

maquinas agricolas e rodoviarias

autopecas
de

Desde que realizados pelos produtores habilitados, continuariam sujeitos a

aliquota de importagdo de 8%.

Politica comum de autopecas

Elaborac¢do de um plano de eliminagdo das assimetrias das cadeias produtivas

dos dois paises até o final de 2006.

Comérecio intrazona

Controlado trimestralmente pelo Comité Automotivo e sujeito a um coeficiente
de desvio maximo anual do comércio de 1,95. O excedente de desvio que ndo
superasse 2,1 poderia ser compensado no ano seguinte sem o pagamento dos
impostos devidos. Além disso, estabelecia que os bens automotivos produzidos
com incentivo governamental seriam tratados pelo parceiro como bens

extrazona, nao gozando, portanto, de preferéncia tarifaria no comércio bilateral.

Indice de conteiido regional

Minimo de 60%'" calculado a partir do preco em délares na condicio de venda
cost, insurance and freight (CIF) das autopecas importadas e do bem final no

mercado interno, antes da incidéncia dos impostos.

Integraciao produtiva

competitividade internacional

e

Estabelecia a criagdo de uma metodologia destinada a promover a
competitividade internacional da inddstria automotiva do MERCOSUL em um
prazo de até 30 dias, devendo esse conter as atividades, programas, metas e

responsaveis.

Fonte: Elaboracdo prépria com base na legislagdo disponivel no sitio do MDIC*.

* Disponivel em http://www.mdic.gov.br/sitio/interna/interna.php ?area=5 &menu=450&refr=405

O interesse das empresas de autopecas dos dois paises convergiu para a defesa de

um maior nivel de protecdo para o mercado regional, sob o argumento de que o setor sofria

115 .
Calculado de acordo com a férmula:

Y. valor CIF de autopegas importadas de extrazona

ICR = (1

preco do bem final "ex—féabrica",antes dos impostos

) x 100 > 60%, onde ICR: Indice de Contetdo

Regional, “ex-fabrica”: pre¢o de venda no mercado interno e valores calculados em délares norte-americanos.
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concorréncia desleal em relagdo a paises com custos mais baixos. Em contrapartida, as
montadoras resistiram alegando que qualquer aumento nos custos afetaria a
competitividade da inddstria automotiva regional em relacdo aos seus concorrentes na Asia
e no Leste Europeu, com vantagens de menor custo de mao de obra e maior proximidade de

grandes mercados consumidores.

Diante das resisténcias da Argentina em aceitar o livre comércio no setor
automotivo com o Brasil em decorréncia de maior atratividade do mercado brasileiro aos
investimentos, o Brasil desiste de insistir em um acordo nesse sentido, abrindo a
possibilidade de substitui¢do do regime vigente por um novo acordo a partir de julho de

200816

Assim, no dia 23 de junho deste ano, depois de longo periodo de negociacoes, Brasil
e Argentina concordam em estabelecer um marco normativo mais estavel e previsivel para
a regulamentacdo do comércio bilateral do setor automotivo. Elaborado para ter vigéncia
por seis anos (1/07/2008 até 30/06/2014“7), o acordo constitui o 38° Protocolo Adicional
do ACE 14 e se volta a resolver os impasses criados com a situacdo comercial entre os
paises que evidenciou uma forte tendéncia de déficits duradouros (especialmente no setor
de autopecas da Argentina). Com essa finalidade, pela primeira vez o acordo estabelece um
sistema de flex duplo, com valores diferenciados para cada pais (1,95 para a Argentina e 2,5
para o Brasil). Buscava-se assim ampliar para a Argentina o montante exportavel para o
Brasil sem incidéncia de imposto de importacdo, a0 mesmo tempo em que mantinha as

mesmas condi¢des de flexibilidade para as transagdes brasileiras.

Mais recentemente, o governo da Argentina passou a pleitear alteracdes no acordo

1118”

recém implantado, pressionando pela volta do indice de “contetido superloca como

16 yalor Economico, fevereiro de 2008.

""" Decreto n° 6.500, de 02/07/2008.

''® “Contetido superlocal” é uma expressio utilizada para designar uma parcela dentro do contetido regional
destinado a produtos fabricados dentro do préprio pais, relativizando o tratamento nacional das mercadorias

intra-zona provenientes dos outros parceiros.
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forma de fortalecimento do seu setor de autopegas“9. O pleito, entretanto, perdeu forca na
medida em que o déficit estrutural do setor automotivo argentino passou a se reduzir a

partir da eclosao da crise de 2008.

Outros topicos relevantes desse novo acordo sdo mostrados resumidamente na

tabela que segue.

Quadro 12. Principais determinacoes do 38° Protocolo Adicional do ACE 14

Tépico Condicoes estabelecidas
Comércio extrazona Igual ao 35° Protocolo Adicional.
Importacio extrazona de | Igual ao 35° Protocolo Adicional.

autopecas nao produzidas no

bloco e destinadas a producio

Importacoes de autopecas | Igual ao 35° Protocolo Adicional.
destinadas a  producio de

maquinas agricolas e rodoviarias

Comércio intrazona Adogido de um flex duplo, controlado trimestralmente pelo Comité Automotivo
e sujeito a um coeficiente de desvio maximo anual do comércio diferenciado
para os dois vizinhos (1,95 para a Argentina e 2,5 para o Brasil). Isso
significava dizer que para cada délar exportado, o Brasil poderia importar da
Argentina o equivalente a US$ 2,5 sem pagar imposto de importagio, enquanto

que a Argentina, o equivalente a US$ 1,95.

Indice de contetido regional Igual ao 35° Protocolo Adicional.
Integracao produtiva e | Além de prever os objetivos ja citados nos protocolos anteriores, dando ao
competitividade internacional Comité Automotivo a responsabilidade de acompanhamento do setor nos dois

paises, passava também a prever a acdo do BNDES para o financiamento de
investimentos em empresas brasileiras que operam na Argentina ou em

empresas argentinas que adquiram bens de capital de empresas brasileiras.

Fonte: Elaboracdo prépria com base na legislagdo disponivel no sitio do MDIC*.

* Disponivel em http://www.mdic.gov.br/sitio/interna/interna.php ?area=5 &menu=450 &refr=405

9 yalor Econdmico, margo de 2009.
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2.2.6 A politica cambial no MERCOSUL

Além das negociagbes comerciais e das politicas setoriais, que, como vimos,
desempenharam influéncia determinante sobre o padrdo de inser¢do da industria
automobilistica do MERCOSUL, o comportamento da taxa de cAmbio também pode, ainda
que em menor medida, ser considerado como um dos elementos condicionantes desse
padrdao, na medida em que altera a competitividade da industria tanto do ponto de vista
relativo, entre os parceiros do bloco, quanto do ponto de vista absoluto, isto €, em relagdo

ao mercado global.

A influéncia do cambio pode ser observada do lado da oferta ou do lado da
demanda. Do lado da oferta, porque influencia diretamente as estratégias adotadas pelas
montadoras, que alteram o mix de produgdo e de importacao dos seus produtos em funcio
dos custos de producdo de cada filial e da demanda de cada produto. Em momentos de
cambio valorizado, as montadoras podem diversificar sua oferta de veiculos por meio de
importagdes, enquanto que quando a situacio se inverte, passa a valer mais a pena exportar
os modelos nacionais para outros mercados, aumentando assim a rentabilidade das filiais
em moeda forte. Em qualquer dos casos, os movimentos realizados por essas empresas
nesse processo alteram os resultados de comércio exterior e de fluxos de investimentos
realizados, j4 que esses, por sua vez, estdo vinculados aos niveis de precos das importacdes
de autoveiculos, de autopecas e de outros fatores de produgcdo (como mdaquinas e

equipamentos).

Outro aspecto relacionado a influéncia do cdmbio nas decisdes das montadoras diz
respeito a ja discutida estratégia adotada por empresas asidticas que promovem sua entrada
em novos mercados, num primeiro momento, por meio de exportacdes, para somente mais
tarde realizar investimentos greenfield. Para essas empresas, mesmo incorrendo no risco de
criar resisténcias dentro do governo do pais importador, essa estratégia se justifica em razao
do grande volume de capital necessdrio para a implantacio de uma nova unidade de

montagem, da sua grande escala produtiva e do seu longo ciclo de vida.
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No MERCOSUL, como veremos mais pormenorizadamente no capitulo trés, essa
estratégia tem sido adotada pela Hyundai no Brasil ao longo da década de 2000. Nesse
sentido, um cambio que estimule as importa¢des para o mercado consumidor contribui para
estimular a formacdo de um perfil de importador liquido, além de, no momento em que
eventualmente ocorra a substitui¢do dessas importagdes por produgdo local, altera a matriz

produtiva e as participagdes relativas entre as empresas concorrentes na producao interna.

O cambio também interfere no processo de desenvolvimento de capacidades
inovativas, consideradas chave para a competitividade da inddstria no mercado
internacional. De fato, enquanto a escolha da localidade onde se realiza o desenvolvimento
de novos produtos e processos por parte da corporagdo depende da existéncia de redes
locais de producdo e de fornecimento que viabilizem o projeto e a fabricacdo dos
subsistemas sob responsabilidade das sistemistas, na hipétese de predominio de um quadro
macroecondmico marcado por um cambio sobrevalorizado, as importagdes desses
subsistemas poderdo ser excessivamente incentivadas, prejudicando a manutencdo da
competitividade da rede de fornecimento local e a sua condicao de investir em sintonia com
a montadora. Num prazo mais longo, esse processo pode enfraquecer a capacidade de
inovacdo da industria local e, conseqiientemente, a sua competitividade internacional,

especialmente na parte da cadeia que inclui a industria de pecas e componentes.

Além disso, a viabilidade de novos projetos de investimento depende de um
desempenho exportador minimo, sem o qual ndo se pode garantir a sua maturacdo.
Considerando que uma planta de montagem de veiculos leves tem em média capacidade de
produzir 400 mil unidades/ano'*’ e que, a depender do modelo montado, a escala 6tima de
produgio dificilmente ¢ menor do que 100 mil unidades por ano'*', o acesso a mercados

externos em condicdes competitivas torna-se fundamental para investidores mesmo em

120 (NUTEK, 2007)
121 (O'BRIEN, et al., 1994)
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mercados pujantes como o brasileiro. Também por essa via observa-se a relevancia da taxa

de cambio para a conformac¢do do padrdo de inserc@o da industria automobilistica.

Do lado da demanda, por sua vez, a atratividade dos produtos nacionais serd tanto
maior quanto mais desvalorizada estiver a taxa de cambio, influenciando o comportamento
dos consumidores domésticos e estrangeiros. Desta maneira, em contextos marcados pelo
predominio de uma taxa valorizada, em especial em momentos de economia aquecida, a
demanda por veiculos importados ampliam o impacto negativo sobre a balanca comercial.

Como veremos a seguir, € o que tem ocorrido na economia brasileira desde 2003.

O gréfico 13 mostra a evolucdo das taxas de cambio do real (BRL) em relacdo ao
peso argentino (ARS) e ao ddlar (USD) e do peso argentino em relacdo ao ddlar de 2000
até o final de 2009.

Desde o fim da paridade peso-ddlar no final de 2001, o peso argentino sofreu uma
desvaloriza¢do com relagdo a moeda norte-americana de quase 240% ao longo de 2002, se
estabilizando no patamar de 3,0 ARS/USD até a eclosdo da crise de 2008 (do periodo que
vai de mar¢o de 2003 até setembro de 2008, a taxa ARS/USD se valorizou levemente, com
uma queda mensal média de 0,07%), que deflagrou novo ciclo de desvalorizagdo que sé

comecou a se reverter no ultimo trimestre de 2009.

No Brasil, a taxa de cadmbio passou por um processo de forte desvalorizagdo desde o
fim da dncora cambial em 1999 até atingir o pico de quase 4,0 R$/US$ no més de setembro
de 2002, a partir de quando iniciou uma longa trajetéria de valorizacdo sé interrompida, e

por um periodo relativamente breve, com a crise de 2008.

Com esses dois movimentos, o real e o peso argentino inverteram simetricamente as
posicdes com relagdo ao ddlar, passando de uma situacdo de desequilibrio em beneficio do
comércio exterior brasileiro até o primeiro trimestre de 2002, passando por uma situagcdo
intermedidria na qual as taxas de cambio se mantiveram em niveis muito préximos que vai

do segundo trimestre de 2002 até julho de 2004 e finalmente chegando numa situagdo de
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novo desequilibrio, mas dessa vez em beneficio da balanga comercial argentina, que vai de
agosto de 2004 até o presente momento. Dessa maneira, a taxa de cambio do real em
relacdo ao peso argentino praticamente se inverteu, passando de um patamar de
aproximadamente 2,0 BRL/ARS ao longo de 2000 e 2001 para um patamar préximo a 0,5
BRL/ARS a partir do ultimo quarto de 2007.

Essas alteracdes provocaram uma reducdo significativa da competitividade da
inddstria brasileira em relagdo a argentina, que s6 nao repercutiu em maiores desvios de
investimento e de produgdo para o pais vizinho em funcdo do dinamismo econdmico
vivenciado pelo Brasil nesse periodo e pelo predominio das estratégias market-seeking por
parte das grandes montadoras, em parte compensando a perda da atratividade causada pelo

movimento cambial.

A importancia do cambio como condicionante do padrdo de insercdo da industria
automobilistica regional, porém, deve ser relativizada em funcdo de pelo menos dois
fendmenos observaveis. Em primeiro lugar, em fun¢do da grande importancia dos fluxos de
comércio intra-firma, que estdo menos sujeitos as variacdoes cambiais, j4 que ha liberdade
por parte da montadora de estabelecer precos relativos mais convenientes para as transagoes
entre as filiais dos paises envolvidos. De fato, com base nos dados do Censo de Capitais
Estrangeiros do Banco Central do Brasil (Tabela 36), mais de 70% das importac¢des e das
exportacdes do setor automobilistico sdo realizados dentro da prépria corporagdo,

proporc¢ao significativamente maior do que a média da industria.

Depois, por conta do elevado grau de regulamentacio a que o setor estd submetido
em todas as esferas jurisdicionais de cada pais do bloco, em termos de tributagdo,
incentivos concedidos, procedimentos para importacdo e exportacdo, além de cotas de
acesso privilegiado em funcdo de acordos comerciais, conforme ja observamos no decorrer

desse capitulo.
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Grifico 13.Evolucao das taxas de cambio: Brasil e Argentina (2000-2009)

4,5

4,0

i RN 7

3,0 - w\/\‘c" S

25 S

2,0 - 4 "

1,5 v

LS  —

’ v \vk P

0,5

0,0 T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T 1
O O O d d &N &N &N o0 on & & 1 1N 1N W O N N NN Q0 0 O O
©O O O ©O O © © O O O 0 OO0 ©09 909 09 00 090 0 90 90 o o 9o
ST T ST SSSSSSRSEESESSSSESSTRS
3828 82 2FEI3 g2/ ILAIEEITED

== RS/ARS === ARS/USS RS/USS

Fonte: Elabora¢do prépria com base em dados do Banco Central do Brasil.

2.3 Principais conclusdes e comentarios adicionais

A inddstria automobilistica do MERCOSUL teve seu padrio de insercdo
internacional profundamente influenciado pelas politicas publicas adotadas pelos governos

do Brasil e da Argentina ao longo das décadas de 1990 e de 2000.

Primeiro, porque promoveu a integracdo das cadeias produtivas facilitando a
especializa¢do das plantas e a obten¢do de ganhos de escala e de escopo. Depois, porque
constituiu elemento fundamental para o condicionamento das decisdes de producdo, dos
fluxos comerciais e de IED, uma vez que as politicas tributdria, comercial e cambial
alteram as varidveis consideradas pelas montadoras na concepcdo de sua estratégia para

cada filial.

Ao longo da década de 2000, em especial a partir da recuperacdo econdmica na
Argentina, a industria se beneficiou dos acordos comerciais firmados desde o surgimento
do MERCOSUL, que, ao promover o aumento da competitividade impulsionado pela

abertura comercial e pelo dinamismo da demanda interna no Brasil e na Argentina,
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melhorou as caracteristicas do seu padrdo de inser¢do, criando um ambiente favoravel para

a atracao de novos investimentos.

Assim, diante do aumento da atratividade desse espaco regional de acumulagio, as
grandes transnacionais do setor estdo promovendo uma nova safra de investimentos nos
ultimos anos, visando a aumentar significativamente a capacidade instalada'** e a promover
a modernizacdo do parque industrial. Antecipando os argumentos presentes no capitulo
seguinte, esses investimentos t€ém se voltado, sobretudo, para satisfazer a demanda por
autoveiculos dos paises do bloco, ndo tendo se configurado em momento nenhum uma
tendéncia de transformar o MERCOSUL em uma plataforma de exportacdo desses

produtos.

Uma situacdo semelhante se verificou na segunda metade da década de 90 nesses
aspectos, quando houve a entrada de um novo conjunto de competidores tanto no Brasil
quanto na Argentina, a0 mesmo tempo em que aquelas que ja estavam anteriormente
instaladas na regido promoveram investimentos voltados a manter suas participacdes nesse
mercado. Ao longo da década de 2000, observou-se que estas montadoras tiveram €xito
nesse quesito, de forma que a participacdo das novas entrantes em matéria de vendas e de
producgdo, ainda que tenha crescido no periodo, se manteve em patamares relativamente

baixos.

A entrada de novos players e a natureza das estratégias adotadas pelas outras filiais,
entretanto, provocou aumentos significativos no conteido importado dos veiculos
produzidos, impulsionados pelos beneficios concedidos no ambito dos Regimes
Automotivos e do Acordo sobre a Politica Automotiva Comum entre a Argentina € o
Brasil, além, € claro, pelo cambio valorizado. O aumento das importa¢des do setor também
se deveu as estratégias das montadoras, que complementaram o leque de produtos com

veiculos provenientes de outros paises.

122 (PwC Autofacts, 2008).
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Além dessas conclusdes gerais, € importante destacar ainda que o processo de
elaboracdo das normas que regulamentam as relagdes comerciais para o setor
automobilistico dos sécios do MERCOSUL se mostrou por vezes prejudicada em relacdo
aos objetivos que pretendiam perseguir, dada a complexidade dos processos legislativos e

das interrelagcdes entre os diversos tramites e érgaos decisorios.

Assim, observamos que, por vezes, acordos firmados depois de longos embates na
esfera bilateral acabavam nunca se efetivando, dado que as negocia¢des, como vimos,
ocorriam em dimensdes paralelas e interdependentes. De um lado, uma dimensao interna
que congregava principalmente as esferas de governo e as montadoras, ficando as
fabricantes de autopecas freqiientemente fora desse processo. Nessa dimensao se negociava
normas internas e a garantia da aprovacdo das medidas provisérias pelo Presidente da
Republica, influenciando o Congresso para a sua conversio em lei federal, e,
eventualmente condicionando a criagdo de incentivos nos planos estadual e municipal para

as interessadas.

De outro, uma dimensdo externa que incluiu, além dos atores mencionados
anteriormente, negociadores do Itamaraty e os representantes dos outros paises com quem o
Brasil negocia a ado¢@o dessas normas, principalmente a Argentina e alguns paises

desenvolvidos no ambito da OMC.

Essa dualidade abriu margem para conflitos na relacio comercial e de integracao
dentro do bloco, como aqueles motivados pelas politicas estaduais e municipais de isengao
ou reducdo do ICMS e do IPTU para novas filiais instaladas no Nordeste e Centro-Oeste

brasileiros.

Além das complexidades advindas dessa dualidade, hd que se destacar ainda que
cada uma dessas dimensdes consolida acordos com base em tramites juridicos diversos,
que, por sua vez, se efetivam por meio de espécies normativas distintas. Assim, enquanto os
acordos voltados ao aprofundamento do processo de integragdo regional ocorrem dentro do
ambito da ALADI, aqueles voltados para assuntos de carater multilateral, como as relativas
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ao limite de adocdo de barreiras ao comércio, ocorrem na esfera da OMC. Por outro lado,
houve regras que o Brasil criou por meio de edi¢cdo de medidas provisérias unilaterais que
posteriormente se converteram em lei ordindria, processo que ndo depende do
consentimento de qualquer outro Estado nacional, como foi o caso do Regime Automotivo
Brasileiro. Também nessa condicdo estiveram as referidas leis de incentivo fiscal
elaboradas pelos governos estaduais e municipais, que, como ji citado, desempenharam
papel fundamental nas decisdes das montadoras de estabelecer unidades fabris em regides
com pouca tradicio no setor automotivo'>. Isso sem contar que as normas criadas no
ambito da ALADI ou da OMC dependem ainda de serem internalizadas nos ordenamentos

nacionais, o que, se ndo ocorrer, condena o acordo internacional a completa inefic4cia.

Queremos com isso destacar que o processo de formagao das politicas publicas, que
influenciam fundamentalmente a inser¢do da industria no panorama internacional, esta
sujeita a uma infinidade de atritos ndo necessariamente originados da multiplicidade de
interesses em jogo, mas também da complexidade dos tramites exigidos para a sua
efetivacdo, de forma que os objetivos pretendidos com a iniciativa de negocié-los, ainda

que consensualmente atingidos, podem ser prejudicados no plano concreto.

' Como foi o caso da implantagio do parque industrial de Camacari, na Bahia; de Gravatai, no Rio Grande
do Sul, de Sao José dos Pinhais, no Parana, dentre outros.
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Capitulo 3 Caracterizacio da insercio da induastria automobilistica do
MERCOSUL.

Conforme foi discutido no capitulo precedente, o padrdao de inser¢do da industria
automobilistica do MERCOSUL foi profundamente condicionado pelas politicas ptblicas
realizadas desde a década de 90, ndo tendo sofrido grandes alteragdes a partir da entrada

dos novos players.

Assim, de uma forma geral, conforme previamente sinalizado, a industria regional
desenvolveu um padrao de insercdo peculiar, com caracteristicas que ora se assemelham,

ora se diferenciam dos padrdes observados nas industrias de outras localidades.

Em compara¢io com outros produtores emergentes como a China e a India, por
exemplo, se assemelha com relagdo a sua inser¢do comercial, pouco voltada a mercados
externos e fortemente dependente da pujanga do seu mercado doméstico. Entretanto, ao
contrdrio daquelas, ndo possui produtores nacionais com marca propria, que, como vimos,
estdo crescentemente respondendo pelos incrementos da produg¢do e vendas mundiais de

autoveiculos.

Com relacio ao NAFTA, por sua vez, o padrio da indistria sul-americana se
assemelha em funcdo da concentracdo da demanda e da produg¢do em um sé pais, mas, por
outro lado, se diferencia em funcdo da auséncia de montadoras de capital local, da grande
diferenca da dimensao da producdo e da demanda, da grande diferenca do tipo de veiculo
que € produzido em cada regido, e do menor grau de inser¢do comercial com outras regides

como a Asia.

Sob certos aspectos, poderia ser dito que a indudstria regional mais se assemelha com
a Unido Européia sob o ponto de vista de seu padrdo de inser¢do. Além do fato de que
grande parcela dos veiculos produzidos por aqui tenha sido projetada a partir de modelos
originalmente desenvolvidos para o mercado europeu, contaria o cardter regionalizado do

seu comércio exterior, além, é claro, do dominio exercido pelas montadoras européias,
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apesar da presenca de praticamente todas as principais montadoras mundiais nesses
mercados. Ainda assim, porém, a auséncia de nacionais e a grande concentragdo da
producdo e das vendas num s6 mercado constituiriam diferengas fundamentais em relacdo

ao bloco.

Em relagdo ao padrio predominante no restante da Asia, entio, ndo hd muito que se
argumentar em matéria de semelhangas. Coréia do Sul e Japao sdo grandes plataformas de
exportacdo, aproveitando-se da competitividade da sua industria ancorada nos baixos custos
de producdo, no alto desenvolvimento tecnoldgico e na cultura da manufatura enxuta que

melhor se adaptou as peculiaridades da demanda mundial.

Diante dos argumentos acima expostos, esse capitulo tem por finalidade melhor
delinear o que, entdo, constituiria o padrdo de insercdo recente da inddstria automobilistica
do MERCOSUL. Para tanto, serdo analisados os dados de producdo, de demanda, de
comércio exterior e de investimento, além das estratégias adotadas pelas filiais instaladas
na regido ao longo dos ultimos dez anos. Ao final do capitulo, esperamos ter logrado
fundamentar os argumentos expostos nessa introducdo e nos capitulos precedentes a

respeito das suas caracteristicas essenciais.

3.1 Producio, demanda e comércio exterior por pais

Do ponto de vista geografico, a produ¢do de autoveiculos leves no Brasil estd
concentrada na regido Sudeste, em especial na zona contida num raio de aproximadamente
200 km da capital do estado de Sao Paulo. Nesta regido concentram-se as plantas da Ford
(Sao Bernardo do Campo), da GM (Sao Caetano e Sdo José dos Campos), da Honda
(Sumaré), da Toyota (Indaiatuba) e da Volkswagen (Sao Bernardo do Campo e Taubaté).
Fora desse raio, a regido abriga ainda as unidades da Fiat (Betim-MG), da Iveco (Sete
Lagoas-MG), da Mercedes-Benz (Juiz de Fora-MG) e da PSA Peugeot Citroén (Porto Real-
RJ).

A partir da segunda metade dos anos 1990, com a implantacio do Regime

Automotivo brasileiro e com a criacdo dos incentivos para a instalacdo de novas fabricas
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nas regides Centro-Oeste, Nordeste e Norte, novas montadoras passaram a produzir em
estados como a Bahia (Ford em Camacari), e Goids (Hyundai Caoa em Andpolis e MMC
em Cataldo). No Sul, por sua vez, o estado do Parand abriga na regidao metropolitana de
Curitiba (em Sao José dos Pinhais) a producdo da Renault, da Nissan (em unidade
compartilhada com a Renault), e da Volkswagen; enquanto que no Rio Grande do Sul a

GM possui sua planta de automéveis de passeio na cidade de Gravatai.

Com o inicio das obras da nova planta da Hyundai em Piracicaba-SP, todas as onze
principais montadoras de autoveiculos leves do mundo, a excecao da japonesa Suzuki, terdo
unidades de montagem final instaladas no Brasil, o que refor¢a a importancia do pais como

p6lo produtivo do setor.

Na Argentina, por sua vez, a producdo de autoveiculos leves € realizada nas
provincias de Buenos Aires (Ford e Volkswagen, em General Pacheco; Mercedes-Benz, em
Gonzdlez Catan; PSA Peugeot Citroén, em Buenos Aires e Toyota, em Zarate), Santa Fé

(GM, em Rosdrio) e Cordoba (Fiat, em Ferreyra e Renault, em Cérdoba).

A producao brasileira de autoveiculos leves alcangou o nimero de 3,18 milhdes de
unidades em 2009, pouco maior do que os trés milhdes de 2008 que j4 tinham algado o pais
a 6 colocagdao dos maiores produtores do mundo. Fortemente ancorada no dinamismo da
demanda interna, que entrou num ciclo de expansdao em 2003 que ainda ndo se encerrou
(apesar da interrup¢do provocada pela crise de 2008), a produgao se elevou a taxa de 7,4%
ao ano na média, fazendo com que o nimero de autoveiculos produzidos praticamente
dobrasse ao longo da década. Tomando por base os dados de 2009, o pais responde por
85,6% do total da produ¢do do MERCOSUL, mostrando assim o cardter concentrado dessa
producdo dentro do bloco. Em 2010, a producdo de autoveiculos leves se manteve na casa

dos 3,15 milhdes de unidades.

Na Argentina, por sua vez, s o mesmo periodo for tomado por referéncia, a
producdo de autoveiculos leves cresceu a uma taxa anual média um pouco inferior a do

Brasil (5,2%). Entretanto, em funcdo da grave crise econdmica pela qual a Argentina
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passou entre 2000 e 2003, a realidade mostrada seria bastante diferente se fosse tomado por

base o crescimento a partir de 2002, que foi na média de 18,2% ao ano, se elevando de

158,1 mil unidades para 510,3 mil em 2009, representando, portanto, 14,4% da produgao

total do MERCOSUL neste ano.

Tabela 35. Brasil e Argentina: Producao, vendas, importacao e exportaciao de

autoveiculos leves, em milhares de unidades (2000-2009)

Produgao Vendas Importacao Exportacao
Brasil |Argentina| Brasil |Argentina| Brasil |Argentina| Brasil |Argentina
2000 1596,9 324,5 1403,8 263,0 157,9 101,9 356,0 127,0
2001 1716,5 227,1 1511,2 150,5 169,9 72,3 375,3 150,3
2002 1700,1 158,1 1396,1 72,8 108,2 32,6 412,1 116,0
2003 1721,8 168,0 1346,3 139,6 69,5 86,8 513,8 100,6
2004 2181,1 257,4 1478,1 274,7 57,2 197,0 717,7 133,8
2005 2377,5 316,2 1618,9 354,9 83,0 249,7 839,9 180,1
2006 2471,2 427,9 1831,7 408,2 130,1 257,3 789,7 235,1
2007 2803,8 539,0 2341,0 505,0 256,2 309,7 733,1 313,6
2008 3004,5 576,3 2671,0 530,0 366,2 333,2 680,2 347,9
2009 3024,5 510,3 3008,7 432,0 422,3 258,2 401,5 321,8
A;/:éil'i’:f' 74% | 52% 8,8% 57% | 11,6% | 109% | 1,3% | 10,9%

Fonte: Elaboragdo prépria com base nos dados da ANFAVEA e da ADEFA.

* Média geométrica do periodo 2000-2009.
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Grifico 14.Brasil: Evolucao da producio, venda, importacao e exportacao de
autoveiculos leves (2000-2009, em milhoes de unidades)
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Fonte: Elaboracgdo prépria com base em dados da ANFAVEA.

Griafico 15.Argentina: Evoluciao da Producio, Venda, Importacao e Exportacao
(2000-2009, em milhoes de unidades)
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Fonte: Elaboragdo prépria com base em dados da ADEFA.

Ainda em maior grau do que a produc¢do, a demanda dentro do bloco ficou bastante
concentrada no Brasil ao longo dos anos 2000. De fato, 87,5% das vendas regionais de
veiculos leves foram realizadas no Brasil em 2009, o que corresponde a aproximadamente

trés milhoes de unidades.
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As vendas de veiculos leves (nacionais e importados) no Brasil, por sua vez,
cresceram a uma taxa maior do que a producdo (8,8% contra 7,4%), revelando um aumento
da dependéncia dos importados na pauta de autoveiculos comercializados no periodo. A
taxa de crescimento da demanda brasileira também foi superior a verificada na Argentina,
que se elevou a um ritmo de 5,7% ao ano na média. O dinamismo do mercado brasileiro
nos ultimos anos esta intimamente relacionado ao ciclo de crescimento econémico iniciado
em 2003, associado ao aumento da renda das familias a ao aumento do crédito concedido

aos consumidores.

De fato, ao mesmo tempo em que o PIB tem crescido anualmente a taxas proximas
de 5% ao ano, a parcela de veiculos financiados ou adquiridos pelo sistema de leasing tem
se mantido na casa dos 60% entre 2004 e 2010 (Gréfico 16), periodo em que o saldo da
carteira de crédito para aquisicdo de veiculos por pessoas fisicas aumentou de R$ 38,1
bilhdes para R$ 140,3 bilhdes (Grafico 17). S6 entre 2009 e 2010, houve aumento de quase
50% desta varidvel, apesar do fim dos incentivos concedidos ao longo de 2009 em fungao

da crise.

Na Argentina, apesar da indisponibilidade de dados de crédito para aquisicdo de
veiculos, o crescimento econdmico nos ultimos anos também contribuiu para o aumento da
demanda, que se elevou 27,7% ao ano na média entre 2002, no auge da crise argentina, e
2008. De 2008 para 2009, entretanto, refletindo os resultados da crise mundial, a demanda
argentina se reduziu 18,5%, ao passo que a brasileira, em reacdo aos programas

governamentais de incentivo, se elevaram 14,7%.
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Griéfico 16.Brasil: Modalidade de pagamento na venda de veiculos e comerciais leves,
em % (2004-2010)
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Fonte: Boletim ANEF.

Grafico 17.Brasil: Financiamentos para aquisicio de veiculos,em R$ bilhdes (2004-
2010)
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Fonte: Boletim ANEF.
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Griéfico 18.Brasil: Duracio dos planos de financiamento disponiveis ao consumidor,
em meses (2004-2010)
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Fonte: Boletim ANEF.
* Média ponderada por valor e por prazo de pagamento utilizados preferencialmente pelos consumidores.

Outro aspecto relevante do perfil da demanda brasileira que impactou o padriao de
inser¢do da industria ao longo do periodo analisado diz respeito a motorizacao dos veiculos
licenciados. Desde os incentivos concedidos a producdo e comercializacao dos automdveis
“populares” (de até 1000 cc) nos anos 1990, a demanda por esses veiculos cresceu em
relacdo ao total demandado de 26,9% para 71,1% entre 1993 e 2001, ano em que a

participacao dos populares nas vendas de automodveis no pais foi maxima (grafico 19).

Como resultado do sucesso na venda desses produtos, a produgdo brasileira se
especializou nesse tipo de veiculo, ao passo que a Argentina, por seu turno, cada vez mais
passou a complementar a producao brasileira com a oferta de veiculos com maior grau de
sofisticacdo. A partir de entdo, porém, como resultado da mudanga na politica tributaria
(tabela 28), que passou a incentivar a venda de veiculos com motorizacado maior que 1.0 e
menor que 2.0 e a introducdo da tecnologia bi-combustivel (flex) nos veiculos de maior
motorizacdo, a parcela dos veiculos maiores comegou a se elevar novamente até atingir
praticamente 50% em 2008, alterando o padrao de complementacdo das producdes

brasileira e argentina, que passaram a se tornar mais semelhantes nesse quesito.
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Grafico 19.Participacio de automéveis de 1000 cc no total de automéveis novos
licenciados (1993-2008)
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Fonte: ANFAVEA (2009).

Considerado como uma das principais causas da recuperacdo das vendas dos
automdveis mais sofisticados a partir de 2002 no mercado brasileiro, se encontra, como ja
sinalizado no pardgrafo anterior, a inovagdo tecnoldgica que introduziu o motor bi-
combustivel no mercado brasileiro. Visto como uma revolu¢do no mercado regional de
automoveis, a categoria flex fuel foi incluida na tabela de IPT em 2002, com uma aliquota
favorecida (13%) destinada a incentivar a incorporagdo da tecnologia pela industria.
Inicialmente, a vantagem de dois pontos percentuais em relacdo aos automdéveis movidos a
gasolina ndo abrangeu os carros populares, para os quais a aliquota de 9% foi mantida.
Com isso, o langcamento dos veiculos de 1000 cc com a nova tecnologia acabou defasado

em relacdo aos dos veiculos maiores, favorecendo o fendmeno ja retratado no grafico 19'**.

A absorc¢@o dos novos veiculos pelo mercado consumidor foi bastante rdpida, como

mostra o grafico 20. Nesse aspecto, desde a sua introdu¢do em 2003, os veiculos bi-

124 (SILVA, 2007).
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combustiveis ja atingiram o patamar de 87,2% do total das vendas de autoveiculos leves em

2008.

Grafico 20.Distribuicao percentual do licenciamento de autoveiculos leves por
combustivel (1999-2008, em %)
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Fonte: Elaboracgdo prépria com base nos dados da ANFAVEA.

No que se refere ao comércio exterior, € importante destacar que a maior parcela
dos fluxos de importagdo e exportacio realizadas pelas montadoras no Brasil corresponde a
aquisicoes de mercadorias dentro da propria corporagcdo (73,1% para as importacdes e
76,6% para as exportagdes), mostrando a grande relevancia das estratégias de
complementaridade das filiais na formagdo do padrdo de insercdo comercial na regido do

MERCOSUL.

Além disso, o periodo 2004-2009 marca-se por um aumento sistemdtico das
importacdes brasileiras de autoveiculos provenientes dos mais diversos mercados (ver
tabela 38), em grande parte incentivadas pela valorizacido do Real verificada nesse periodo.
Particularmente, diante do movimento de apreciagdo também em relacdo ao Peso, a
Argentina também se beneficiou com os aumentos das aquisi¢des brasileiras, elevando suas

exportagdes em termos absolutos e relativos para este mercado.
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Tabela 36. Brasil: Participacido do comércio intra-firma no comércio das
empresas majoritariamente estrangeiras

2005
1995 2000 2005 (Automobilistico)
Importacbes intra- 50,8% 64,1% 58,4% 73,1%
firma/Importagdes totais
Exportagbes intra- 45,6% 70,0% 63,3% 76,6%
firma/Exportacdes totais

Fonte: Elaboracdo prépria com base nos Censos de Capitais Estrangeiros no Pais de 2000 e de 2005, Banco
Central do Brasil.
Notas:
(1) Comércio intra-firma de empresas majoritariamente estrangeiras com coligadas ou controladas.
(2) Setor automobilistico: correspondente ao setor de “Fabricacdo e montagem de veiculos automotores,
reboques e carrocerias” (Divisdo 34 na CNAE 1.0).

A importancia do mercado brasileiro para as filiais argentinas estd refletida na sua
importancia enquanto destino final da sua producdo. De fato, o Brasil importou mais de
40% da produgdo argentina de autoveiculos leves em 2008, propor¢dao que se elevou
consideravelmente desde 2006, quando havia importado 26,3%. Esses resultados
evidentemente colocam o Brasil como principal destino das exportacOes argentinas de

automoveis e comerciais leves ao longo de toda a década.

Esse fendmeno também pode ser observado nos gréficos 21 e 22, que mostram a
evolucdo dos coeficientes de importacdo e de exportacdo dos dois paises ao longo da
década de 2000. Desta maneira, enquanto a relacdo exportacdo/producido da Argentina se
eleva de 52,0% para 63,1% entre 2004 e 2009, a relagdo importagdo/licenciamento de
veiculos leves novos do Brasil se eleva de 3,6% para 13,9% no mesmo periodo, em grande
parte em razdo do aumento das exportacdes argentinas para o Brasil, que aumentaram mais

de cinco vezes entre 2004 e 2008 (de 41,9 mil para 247,1 mil unidades/ano).
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Griéfico 21.Brasil e Argentina: Coeficientes de exportacao da indistria
automobilistica (2000-2009)
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Fonte: Elaboragdo prépria com base nos dados da ADEFA e ANFAVEA.

Griéfico 22.Brasil e Argentina: Coeficientes de penetracao das importacoes da
industria automobilistica (2000-2009)

80%

60%

40%

20%

0% -
2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

M Brasil ®Argentina

Fonte: Elaboragdo prépria com base nos dados da ADEFA e ANFAVEA.

Nos dados observa-se, porém, que o aumento da importancia do Brasil na pauta de

exportagdo argentina se deve muito mais a maior complementaridade das cadeias

produtivas dos paises do que ao fato de a Argentina ter se tornado uma plataforma de

exportagdes para o Brasil. De fato, as exportacdes brasileiras para a Argentina também

aumentaram no periodo 2002-08, ancoradas no crescente dinamismo do mercado local e

nas estratégias adotadas pelas montadoras, apesar da dinamica cambial desfavoravel. Esse

fato corrobora a relativizagdao da importancia do cdmbio enquanto elemento determinante

do padrdo de inser¢do conforme identificado no capitulo anterior.
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Assim, o volume de exportacdes brasileiras para o vizinho cresceu na casa dos
19,4% por ano na média, partindo de 59,6 mil em 2000 para mais de 300 mil unidades em
2008. Refletindo esse crescimento, o mercado argentino se firmou como o principal destino
das exportagdes brasileiras de autoveiculos desde 2005, respondendo por 53,7% do total
exportado em 2008, ultrapassando o México, que havia ocupado essa posi¢ao entre 2000 e

2004, periodo de recessao no pais.

Nesta linha de argumentacao, concluimos que apesar da discrepancia das estratégias
das montadoras instaladas na regido, o padrdo de inser¢do da industria automobilistica do
MERCOSUL fortaleceu seu cariter de complementaridade e integracdo ao longo da
década, ficando mais de 40% do total do fluxo de comércio de veiculos do Brasil e da
Argentina confinados dentro do préprio bloco a partir de 2005 e mais de 60% a partir de

2007,

Outros destinos historicamente determinantes para o Brasil, por sua vez, perderam
importancia no periodo, dentre os quais os EUA se destacam por ter reduzido suas
aquisicOes de autoveiculos brasileiros de maneira sistemética a partir de 2002. De fato, ao
passo que o mercado norte-americano tinha absorvido quase 75 mil veiculos neste ano, dos
quais a grande maioria referente a automdveis de passeio, em 2008 essa varidvel havia se
reduzido a infimas 445 unidades. Mesmo desconsiderando o fator crise mundial, os
resultados de 2006 e 2007 também tinham se mostrado bastante baixos, com cifras menores
do que 10 mil unidades/ano. Do ponto de vista das importagdes, por sua vez, os EUA
mantiveram uma participacdo de menos de 1% na pauta exportadora brasileira,

contribuindo com somente 0,9% do total do crescimento verificado entre 2000 e 2008.

O Meéxico, apesar do regime de comércio diferenciado em func¢do do acordo
comercial que tem com o Brasil, também perdeu importancia como destino das exportacdes

brasileiras desde 2003, contribuindo com somente 3,5% do crescimento dessa variavel

5 . .
125 Fluxo medido em unidades.
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entre 2000 e 2008 e reduzindo sua participacdo no total exportado de 39,5% para somente
17,0% no periodo. Em contrapartida, as importacdes provenientes desse mercado
aumentaram substancialmente nesses anos, partindo de um patamar inferior a duas mil
unidades em 2000, para as expressivas 63 mil unidades em 2008, contribuindo assim com

22% do aumento total das importacOes brasileiras nesses anos.

126
I

Mesmo o restante dos paises da ALADI *°, que chegou a importar 21,8% do volume

exportado pelo Brasil em 2001, representou em 2008 somente 10% do total da pauta, o que
correspondeu neste ano a cerca de 56 mil veiculos. Vale ressaltar, entretanto, que esses
paises vinham aumentando suas compras em termos absolutos no mercado brasileiro entre

2002 e 2007, antes que a crise mundial se fizesse sentir.

No que se refere as principais origens das importagdes brasileiras de autoveiculos
leves, além do México, que ja foi discutido anteriormente, também destacam-se a Coréia do
Sul e a China. O primeiro, fortemente sustentado pelas importacdes realizadas pelo grupo
brasileiro Hyundai CAOA, elevou suas exportacdes para o Brasil de pouco mais de mil
unidades em 2004 para quase 63 mil em 2008, desempenho que praticamente igualou o pais

ao México em termos de participagcdo no total da pauta brasileira de importados (14,4%).

O segundo, por sua vez, ainda que possua uma participagdo ainda incipiente nessa
mesma pauta (0,7% em 2008), entra no mercado brasileiro com perspectivas de
rapidamente conquistar parcelas significativas das vendas internas a partir do
fortalecimento das montadoras chinesas, o que niao deve demorar a acontecer diante da

politica adotada por Pequimm.

126 Ou seja, Bolivia, Chile, Colémbia, Cuba, Equador, Peru e Venezuela.

127 Além dos incentivos concedidos a inddstria como um todo, como o cambio favorecido e o acesso a crédito
a taxas favorecidas, o governo chinés lancou em 1994 a sua politica industrial para o setor automotivo,
seguida de um plano de implementagdo contida no seu Nono Plano Qiiingiienal. Neste, ficam claros os
objetivos do governo chinés no sentido de tornar vidvel uma inddstria automobilistica internacionalmente
competitiva e formada por montadoras de capital nacional. (LEE, et al., 2002) Também se destaca nesse

142



Tabela 37. Brasil: Exportacoes de autoveiculos leves por destino, em unidades
(2000-2008)

A%anual | A% Cont. Cont.
2000 | 2007 | 2008 | média

(2000-07) | 2000-07 | 2007-08 | 2000-07 | 2007-08
Argentina 59.638 | 258.878 | 302.545 | 19,7% | 334,1% | 16,9% | 68,8% | -67,5%
Africa do Sul 16.081 | 35.563 | 24.315 | 12,1% | 121,1% | -31,6% | 6,7% 17,4%
EUA 32318 | 3435 | 445 | -27,4% | -89,4% | -87,0% | -10,0% 4,6%
México 87.906 | 130.962 | 95.831 | 16,5% | 49,0% | -26,8% | 14,9% | 54,3%
ALADI* 57.903 | 105.052 | 55.655 | 16,5% | 81,4% | -47,0% | 163% | 76,4%
Unido Européia | 65.002 | 71.012 | 71.645 | -2,6% | 9,2% | 0,9% 2,1% -1,0%
Outros 19.528 | 23.076 | 12.863 | 10,6% | 18,2% | -443% | 1,2% 15,8%
Total 338.376 | 627.978 | 563.299 | 12,6% | 85,6% | -10,3% | 100,0% | 100,0%

Fonte: Elaboragdo prépria com base em dados do Sistema Aliceweb/MDIC.
* Excluidos o México e a Argentina.

Tabela 38. Brasil: Importacoes de autoveiculos leves por origem, em unidades
(2000-2008)

A% anual A% A% Cont. Cont.
2000 2007 2008 (2000-07) | 2000-07 | 2007-08 | 2000-07 | 2007-08
Argentina 101.392 | 190.210 | 247.103 11,9% 87,6% 29,9% 64,5% 40,2%
China 2 1.299 2,917 - + de 124,6% 0,9% 1,1%
Coréia do Sul 7.680 30.812 | 62.749 29,3% 301,2% | 103,7% 16,8% 22,5%
EUA 1.778 2.086 4.351 12,5% 17,3% 108,6% 0,2% 1,6%
México 1.678 36.732 | 63.043 85,7% | 2089,0% | 71,6% 25,5% 18,6%
Japao 8.592 11.522 | 18.993 7,8% 34,1% 64,8% 2,1% 5,3%
Unido Européia 28.525 | 17.209 | 29.511 -3,7% -39,7% 71,5% -8,2% 8,7%
Outros 5.460 2.948 5.798 0,0% -46,0% 96,7% -1,8% 2,0%
Total 155.107 | 292.818 | 434.465 | 12,1% 88,8% 48,4% 100,0% 100,0%

Fonte: Elaboracdo prépria com base em dados do Sistema Aliceweb/MDIC.

sentido a aprovagdo do Plano Trienal da Inddstria Automotiva Chinesa, aprovado pelo governo chinés no
inicio de 2009.
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Tabela 39. Brasil:

automoveis e utilitarios leves (2000-2008)

Participacao dos principais destinos nas exportacoes de

2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008
Argentina 17,6% | 9,0% | 52% | 18,0% | 29,4% | 29,0% | 32,3% | 41,2% | 53,7%
Africa do Sul 48% | 4,6% | 45% | 4,0% | 49% | 57% | 64% | 57% | 4,3%
EUA 9,6% | 17,8% | 18,3% | 8,7% | 2,6% | 2,4% | 1,3% | 05% | 0,1%
México 26,0% | 24,7% | 34,1% | 39,5% | 35,4% | 27,1% | 27,8% | 20,9% | 17,0%
ALADI* 17,1% | 21,8% | 17,1% | 14,3% | 17,0% | 17,1% | 14,6% | 16,7% | 9,9%
Unido Européia | 19,2% | 58% | 3,3% | 2,3% | 3,1% | 12,8% | 12,8% | 11,3% | 12,7%
Outros 58% | 16,4% | 17,4% | 13,2% | 7,8% | 59% | 4,7% | 3,7% | 2,3%

Fonte: Elaboragdo prépria com base em dados do Sistema Aliceweb/MDIC.
* Excluidos o México e a Argentina.

Tabela 40. Brasil:

automoveis e utilitarios leves (2000-2008)

Participacao das principais origens nas importacoes de

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
Argentina 65,4% | 87,5% | 57,0% | 46,6% | 67,8% | 63,8% | 53,4% | 65,0% | 56,9%
China 0,0% 0,0% 0,0% 0,1% 0,0% 0,2% 0,9% 0,4% 0,7%
Coréia do Sul 5,0% 1,8% 2,4% 1,1% 1,8% 3,9% 4,9% 10,5% | 14,4%
EUA 1,1% 0,4% 0,4% 0,6% 1,1% 0,8% 0,7% 0,7% 1,0%
México 1,1% 2,1% 8,8% 4,9% 1,5% 2,9% | 10,6% | 12,5% | 14,5%
Japdo 5,5% 3,0% 5,7% 5,0% 8,6% 7,5% 3,5% 3,9% 4,4%
Unido Européia | 18,4% 4,1% | 23,0% | 39,8% | 17,7% | 19,9% | 25,5% 5,9% 6,8%
Outros 3,5% 1,1% 2,8% 1,9% 1,5% 1,0% 0,4% 1,0% 1,3%

Fonte: Elaboragdo prépria com base em dados do Sistema Aliceweb/MDIC.

A Argentina, por sua vez, destinou ao longo do periodo analisado para o Brasil a

maior parcela de suas exportacdes de veiculos leves, sendo o México e o Chile os outros

dois importantes destinos. O Brasil, entretanto, aumentou sua participagdo na pauta

exportadora argentina de 56,2% para quase 95% entre 2002 e 2009, sendo atualmente

praticamente o Unico destino relevante para a sua industria (ver tabela abaixo).

Com relagdo as importagdes, por sua vez, o Brasil respondeu ao longo de todo o

periodo por cerca de 70% do total importado em veiculos leves, confirmando mais uma vez

a enorme relevancia do comércio regional para a indudstria automobilistica desses paises.
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Tabela 41. Argentina: Fluxos comerciais de autoveiculos leves, por parceiro
(2002-2009)

Exportagoes
Em USS milhdes Em%
2002 2007 2009 2002 2007 2009
Brasil 339,4 1679,1 | 26129 56,2% 77,1% 94,8%
Chile 61,6 76,4 6,5 10,2% 3,5% 0,2%
México 185,1 150,6 20,9 30,6% 6,9% 0,8%
Mundo 604,1 2177,1 | 2757,2 100,0% | 100,0% | 100,0%
Importagoes
Em USS milhdes Em %
2002 2007 2009 2002 2007 2009
Brasil 121,1 1927,7 | 1801,1 69,7% 71,1% 68,7%
Coréia do Sul 1,9 48,3 84,2 1,1% 1,8% 3,2%
México 1,8 222,9 329,7 1,0% 8,2% 12,6%
Mundo 173,7 2709,6 | 2621,1 100,0% | 100,0% | 100,0%

Fonte: Elaboragdo prépria com base nos dados do COMTRADE.

3.2 Investimentos no setor automobilistico no MERCOSUL

Grosso modo, o MERCOSUL desempenhou um papel de coadjuvante em matéria
de atracdo de fluxos de investimento direto estrangeiro no setor automotivo'*® nos dltimos
anos, tendo o protagonismo ficado por conta da Asia. Ainda assim, a importincia de sua
plataforma produtiva cresceu na década de 2000, em especial a partir do ciclo de

investimentos acentuado na segunda metade da década.

Os quatro primeiros anos da década de 2000, por exemplo, evidenciam uma forte
queda nos fluxos de investimento direto estrangeiro no Brasil e na Argentina, influenciados
pela piora nas expectativas quanto a evolu¢do das condi¢des econdmicas no contexto de

crise vivida pela Argentina e pelo Brasil nesse periodo. Cabe destacar ainda que a

128 (SARTI, et al., 2010 p. 18)
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capacidade ociosa no periodo estava em patamares bastante elevados, dada a maturacio dos

investimentos realizados no final da década de 90.

A partir de 2003, entretanto, com o inicio do ciclo de expansdo econdmica na
regido, esses fluxos voltam a crescer, alcancando seu auge no inicio do segundo semestre
de 2008, quando estes sofreram forte revés diante da eclosdo da crise internacional. Mais
recentemente, diante dos resultados positivos nas vendas de autoveiculos no mercado
brasileiro incentivados pelas politicas de desoneracao fiscal que vigoraram em 2009, e, com
os resultados positivos alcancados em 2010, renasceu a expectativa de que a onda de
investimentos volte aos patamares pré-crise, viabilizando a oferta de novos modelos, a

modernizacao dos parques produtivos e o aumento da capacidade instalada.

Conforme pudemos observar no grifico 12, os investimentos realizados pelo setor
automobilistico no Brasil entre 1990 e 2008, formaram duas ondas nas segundas metades
das duas dltimas décadas, a primeira particularizada pela entrada de novos players, pela
integracdo das cadeias produtivas e pela modernizacdo do parque instalado; a segunda,
ainda em curso, pela énfase no desenvolvimento de novos produtos € nos aumentos de
capacidade instalada, especialmente conforme a capacidade ociosa foi alcangando niveis

criticos no final da década.

A forte presenca das montadoras européias, que conformam algumas das principais
caracteristicas do padrdo de inser¢ao da industria regional, foi reforcada na década de 2000,
ainda que a importancia das asidticas também tenha crescido. Na tabela 42, observamos os
dados de estoque de IED das empresas do setor automobilistico por pais de origem da
holding para o Brasil. Entre 2000 e 2005, enquanto as empresas norte-americanas reduzem
sua participacdo no total do estoque de IED de 40,9% para 25,7%, as empresas alemas e as
francesas se destacam como grandes investidoras no mercado nacional, aumentando
respectivamente sua participacdo de 13,4% para 23,4% e de 5,3% para 17,2%. Nesses dois
conjuntos, a Volkswagen, a PSA Peugeot Citroén e a Renault sdo as grandes responsdveis

por esse crescimento. Entre as japonesas, por sua vez, a Toyota, a Honda e a Nissan
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respondem pela maior parte do crescimento asiatico, que mais do que dobrou seu estoque

de IED nesses mesmos anos.

Tabela 42. Brasil: Estoque de IED das empresas automobilisticas de capital
majoritario estrangeiro com atividades, por pais de origem da holding (em US$

milhoes*)
1995 2000 2005

EUA 1.820,76 29,4% 2.943,17 40,9% 2.889,91 25,7%
Alemanha 3.424,48 55,2% 966,93 13,4% 2.635,08 23,4%
Franca 0,00 0,0% 379,90 5,3% 1.934.61 17,2%
Italia 516,20 8,3% 1.184,53 16,4% 1.234.88 11,0%
Japdo 59,31 1,0% 230,12 3,2% 515,15 4,6%
Espanha 1,18 0,0% 67,81 0,9% 475,30 4,2%
Suécia 284,98 4,6% 418,44 5,8% 269,61 2,4%
Reino Unido 11,58 0,2% 59,66 0,8% 102,79 0,9%
Total 6.200,61 100,0% 7.203,64 100,0% | 11.241,31 | 100,0%

Fonte: Elaboragdo prépria com base em Censo de Capitais Estrangeiros, Banco Central do Brasil.

Notas:

* Dados deflacionados pelo CPI (Consumer Price Index), base 100 em 2005.

** Inddstria automotiva: Empresas com atividade econdmica principal classificada como “Fabricacdo e
montagem de veiculos automotores, reboques e carrocerias”.

Na Argentina, apesar da indisponibilidade de dados de estoque de IED para o setor
automobilistico, as montadoras instaladas no pais investiram US$ 1,2 bilhdo entre 2003 e
2007. Além disso, as estimativas baseadas nos investimentos planejados pelas montadoras
neste ano previam um montante superior a US$ 3,5 bilhdes de investimentos entre 2007 e
2010. Entretanto, cabe observar que grande parte desses planos foi postergada em funcgao

dos efeitos da crise internacional de 2008'% .

129 (Agencia Nacional de Desarrollo de Inversiones, 2007)
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Outras informacdes sobre os investimentos realizados pelas montadoras foram

incluidas no tépico referente as estratégias adotadas pelas empresas, inseridas no item 3.3.

3.3 Players na Argentina e no Brasil

Passemos agora a analisar o padrdo de inser¢do da industria automobilistica do
MERCOSUL sob o ponto de vista das filiais instaladas na regido. As tabelas 43 e 44
sintetizam as informagdes bdasicas das montadoras de automdveis de passeio e de

comerciais leves no Brasil e na Argentina.

Conforme foi salientado anteriormente, a industria regional passou por
transformagoes significativas nos ultimos quinze anos em termos de concorréncia e
competitividade, promovidos pela entrada de novos players e pelos aportes de investimento
realizados. Como se pode observar no grafico abaixo em relagdo ao mercado brasileiro,
essas transformagdes contribuiram para uma reduc¢do do grau de concentracdo tanto da

producdo quanto da demanda no periodo.

Grafico 23.Brasil: Evolu¢ao do IHH* da producao e do consumo das fabricantes de
autoveiculos leves (2000-09)
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Fonte: Elaboracgdo prépria com base nos dados da ANFAVEA.

No segmento de automdveis de passeio, a Honda (1997), Toyota (1998), Renault
(1999), Mercedes-Benz (1999) e Peugeot-Citroén (2001) instalaram filiais no Brasil,
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juntando-se a Fiat, Ford, GM e Volkswagen, que dominavam a producdo e as vendas

domésticas até entao.

Na Argentina, os anos 1990 representam a volta do controle das matrizes
transnacionais sobre as antigas unidades produtivas ali instaladas desde a década de 60, que
haviam passado para o controle acionario de empresas locais entre as décadas de 70 e 80. E
o caso da Fiat (sai em 1980 com a incorporagdo de suas fabricas pela empresa de capital
argentino SEVEL e retorna em 1995 com a instalacdo de uma nova fébrica em Cdérdoba),
GM (saiu em 1978 e retornou em 1995, com a constru¢do de uma fébrica também em
Cérdoba), Peugeot (saiu em 1980, também tendo suas operacdes incorporadas pela SEVEL
e retornou em 2000, com novos aportes de capital para a produ¢do de novos modelos) e

Citroén (saiu em 1979 e retornou em 1997, ja sob a denominacdo PSA Peugeot Citroén).

No segmento de comerciais leves, a Mitsubishi iniciou suas operagdes brasileiras
em Catalao-GO em 1998; a Nissan, em parceria com a Renault, iniciou a produgdo local em
2002; e a Hyundai Caoa, em 2007. Desde janeiro de 2009, a Nissan ampliou o leque de
modelos produzidos localmente, passando a produzir também automdveis, mas com escala
ainda relativamente reduzida. Além dessas, com excecdo da Toyota e da Honda, todas as

montadoras instaladas no pais também produzem comerciais leves.

Na Argentina, a Toyota iniciou suas operagdes em meados da década de 90, e desde
entdo se concentra na producdo de pick-ups destinadas principalmente ao mercado
brasileiro. A Mercedes-Benz, por sua vez, monta caminhdes no pais desde meados do
século passado, mas a producdo de comerciais leves (furgdes) se iniciou com a inauguragao
do Centro Industrial Juan Manuel Fangio, em 1996. Além dessas duas, todas as outras

montadoras instaladas no pais também produzem veiculos comerciais leves.

Conforme sinalizado anteriormente, o padrdo de inser¢do da industria regional ainda
caracteriza-se pelo predominio das montadoras européias € norte-americanas, apesar da
crescente importancia das asidticas. Nao tendo ocorrido grandes alteracdes no market-share
dos concorrentes na década de 2000 em relagdo, por exemplo, ao que ocorreu no resto do
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mundo, podemos dividir o grupo de filiais em trés grupos relativamente estdveis, com base

na escala produtiva e na data de inicio das operacdes no bloco.

No Grupo I seriam agrupadas as filiais que ja produziam automoveis no Brasil antes
da onda de investimentos da década de 90, e que possuem escala produtiva no bloco acima
dos 350 mil autoveiculos leves por ano nos ultimos cinco anos. Como fundamentaremos
abaixo, as caracteristicas bdsicas do padrao de inser¢do da industria regional se deve a
atuacdo dessas filiais, que mantiveram seu dominio no mercado de veiculos leves na regiao
sem, portanto, ter perdido muito espaco em relacdo as novas entrantes. Nessa categoria

incluem-se a GM, a Fiat, a Volkswagen e a Ford.

No Grupo II, composto pelos novos players, incluem-se as montadoras que se
instalaram no Brasil na década de 90 e que possuem escala produtiva entre 100 mil e 350
mil veiculos por ano na regiao no mesmo periodo. A Honda, a PSA Peugeot Citroén, a
Renault e a Toyota formam esse grupo. Com relagdo a esse grupo, cumpre relembrar que,
no ambito mundial, as japonesas Honda e Toyota estiveram entre as montadoras que
tiveram mais sucesso em expandir sua participacdo nas vendas de veiculos leves nos anos
2000, nado tendo reproduzido, pelo menos nesses anos, os mesmos resultados obtidos nos

mercados centrais.

Por fim, no Grupo III, estdo incluidas as montadoras que s6 mais recentemente
passaram a produzir veiculos leves na regido, ou que ainda possuem escalas produtivas
menores do que 100 mil/ano no segmento, caso da Hyundai, da Mercedes-Benz, da
Mitsubishi e da Nissan. Desde ja se observa que o padrdo de inser¢cdo da Mercedes nesse
mercado diverge em relacdo as outras filiais do grupo. Primeiro, em funcdo de ser
especializada em automéveis de passeio de luxo, com alto grau de sofisticagdo e com
mercado interno relativamente reduzido. Depois, por ter concentrado sua producdo de
comerciais leves (furgdo de cargas) na planta argentina, sendo também ali uma exce¢ao em
relacdo as outras filiais instaladas, uma vez que a alta propor¢do de veiculos exportados

para fora do MERCOSUL permite caracterizar a sua inser¢do como sendo mais proxima de
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uma tipica plataforma exportadora. Mais adiante, analisaremos mais pormenorizadamente o

padrdo de inser¢do da Mercedes na regido.

Tabela 43. Principais unidades montadoras de autoveiculos leves no Brasil.

Produtos Fabricas | Concessiondrias | Emprego

Agrale CL 4 87 1.638
Fiat Autom e CL 3 479 12.392
Ford Autom e CL 4 447 10.372
GM Autom e CL 4 375 23.705
Honda Autom. 1 107 3.445
Hyundai CL 1 136 267
Iveco CL 2 57 1.714
Mercedes-Benz Autom. 2 192 13.890
Mitsubishi CL 1 136 1.997
Nissan (**) Autom e CL 1 65 -
Peugeot-Citréen PSA Autom e CL 2 238 4.073
Renault Autom e CL 3 142 4.615
Toyota Autom. 2 123 3.294
Volkswagen Autom e CL 4 416 24.599

Fonte: Elaboracdo prépria com base nos dados da ANFAVEA.

Obs: Autom: automoveis de passeio, CL: comerciais leves.

(*) Compartilha a unidade industrial com a Renault

Tabela 44. Principais unidades montadoras de autoveiculos leves na Argentina*.

Produtos** Fabricas | Concessiondrias | Emprego
General Motors Autom e CL 1 100 2200
Mercedes-Benz CL 1 - 2050
Fiat Autom e CL 1 50 4200
Ford Autom e CL 1 67 2800
Peugeot-Citroén Autom e CL b 146 6000
Renault Autom e CL 1 69 1700
Toyota CL 1 40 3000
Volkswagen Autom e CL 2 96 1500

Fonte: Elaboragdo prépria com base nos dados da ADEFA.

(*) Numeros aproximados, obtidos por meio de consulta aos sitios das montadoras.
(**) Obs: Autom: automdveis de passageiro, CL: comerciais leves.
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3.3.1 Producao por montadora

O predominio das montadoras do Grupo I se expressa no fato que estas ainda
concentram cerca de 80% da producdo de autoveiculos leves no Brasil, apesar da parcela
correspondente aos outros dois grupos ter crescido ao longo da dltima década. Em 2009, a
participacdo da Volkswagen, lider em producdo de autoveiculos leves desde 2004, foi de
28,4%, muito préximo dos resultados dos dois anos anteriores. A Fiat, que perdeu a
lideranca em 2000 para a GM, ocupa a segunda coloca¢do desde 2006, quando voltou a
produzir mais do que a montadora norte-americana, até entdo na segunda posi¢cdo. Em
2009, a montadora italiana fechou o ano com a participacdo de 24,6% do total da produgao

brasileira.

Como de praxe, a tabela 45 apresenta os volumes de producdo de veiculos das
montadoras instaladas no Brasil em anos selecionados ao longo da ultima década, as
variagdes de 2000 para 2008 e de 2008 para 2009, e a contribui¢do de cada montadora para

o total da variacdo nesses dois periodos.

Durante o primeiro periodo, que inclui a maior parte da década, a producdo das
montadoras brasileiras se expandiu 88,2%, dos quais a maior parte (91,1%) se verificou
depois de 2004, impulsionado pelo aumento da demanda no mercado doméstico e pela
recuperacdo da economia argentina. As montadoras do Grupo I contribuiram com mais de
70% dessa expansdo, com a Volkswagen contribuindo com 25,4%, a Fiat com 20,7% a
Ford com 13,3% e a GM com 11,7%. As montadoras do Grupo II, por sua vez,
contribuiram com 25,1% da expansdo da producdo do periodo, com destaque para a PSA
Peugeot Citroén, que, apesar de iniciar suas atividades ja na década de 2000, chegou em
2008 tendo contribuido com 9,3% do total da expansdo do periodo. No Grupo III, a

montadora que mais contribuiu para a expansao do periodo foi a Mitsubishi, com 2,2%.

Vale ressaltar, porém, que se for considerado somente o segmento de comerciais

leves, no qual a Mitsubishi concentra a sua producao, a montadora contribuiu com 13,9%
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dos 95,1% de expansdo entre 2000 e 2008, mesmo tendo iniciado sua producao no final da

década de 90.

Na Argentina, por sua vez, a producdo de autoveiculos leves se expandiu 77,6%
entre os anos de 2000 e 2008 (tabela 36), mas a expansao so6 se verificou entre 2003 e 2008,
uma vez que o pais passou por uma severa crise econdmica no inicio da década que
condicionou uma redu¢do de mais de 50% do nivel de producdo entre 2000 e 2002. De
qualquer maneira, passado esse periodo de turbuléncia, a producdo de veiculos na
Argentina se expandiu de maneira expressiva, € as montadoras que mais contribuiram para

esse resultado foram a PSA Peugeot Citroén (24,9%), a GM (23,4%) e a Toyota (18,7%).

No biénio 2008-2009, marcado pelos efeitos da crise econdmica que atingiu o setor
automobilistico no mundo todo, houve uma reducio generalizada nos niveis de producao de
autoveiculos tanto no Brasil quanto na Argentina, que se reduziu em 7,2% no primeiro e
11,5% no segundo. Para essa reducdo, contribuiram principalmente a GM (27,4%) e a

Volkswagen (26,9%) no Brasil; e a PSA Peugeot Citroén (70,2%) na Argentina.

Tabela 45. Brasil: Producao de autoveiculos leves por montadora, 2000-2009 (em
milhares de unidades)

Var. 2000- | Var. 2008- Contr. Contr.
2000 2007 2008 2009 08 09 2000-08 2008-09
Fiat 433,7 718,6 724,7 686,7 67,1% -5,2% 20,7% 17,5%
Ford 107,9 286,1 294,8 293,0 173,3% -0,6% 13,3% 0,8%
GM 438,9 577,0 603,8 544,4 37,6% -9,8% 11,7% 27,4%
Volkswagen 490,9 797,0 848,9 790,5 72,9% -6,9% 25,4% 26,9%
Honda 20,6 106,0 131,1 124,1 537,6% -5,4% 7,9% 3,3%
PSA - 119,4 131,0 108,4 - -17,3% 9,3% 10,4%
Renault 58,1 97,5 122,2 113,3 110,3% -7,2% 4,6% 4,1%
Toyota 18,8 56,0 67,0 57,5 256,1% -14,2% 3,4% 4,4%
Hyundai - 3,0 11,3 6,0 - -46,4% 0,8% 2,4%
Mercedes* 20,6 8,3 27,1 15,0 31,4% -44,6% 0,5% 5,6%
Mitsubishi 6,3 25,8 37,2 29,6 495,1% -20,5% 2,2% 3,5%
Nissan - 9,1 5,3 16,8 - 216,8% 0,4% -5,3%
Total 1596,9 2803,8 3004,5 2787,5 88,2% -7,2% 100,0% 100,0%

Fonte: Elaboracgdo prépria com base nos dados da ANFAVEA.
(*) Inclui a produgdo da Daimler-Chrysler até 2007.
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Tabela 46. Argentina: Producao de autoveiculos leves por montadora, 2000-2009
(em milhares de unidades)

Var. 2000- Var. Contr. Contr.

2000 2007 2008 2009 08 2008-09 2000-08 2008-09

Fiat 33,8 0,0 28,7 78,6 -15,1% 173,8% -2,0% -75,5%
Ford 56,1 88,0 83,6 72,6 49,0% -13,3% 10,9% 16,8%
GM 41,0 115,3 100,0 82,0 143,8% -18,0% 23,4% 27,3%
Volkswagen 44,4 57,5 63,2 52,0 42,1% -17,6% 7,4% 16,8%
PSA 69,1 117,2 131,8 85,4 90,7% -35,2% 24,9% 70,2%
Renault 58,7 66,4 73,3 65,5 24,9% -10,7% 5,8% 11,9%
Toyota 17,3 69,0 64,5 62,5 272,6% -3,1% 18,7% 3,0%
Mercedes 3,9 25,6 31,2 11,7 699,8% -62,5% 10,8% 29,5%

Total 324,5 539,0 576,3 510,3 77,6% -11,5% 100,0% 100,0%

Fonte: Elaboracgdo prépria com base nos dados da ADEFA.

A andlise da evolucdo da produg¢dao das montadoras no MERCOSUL permite
ressaltar algumas caracteristicas que a indudstria automobilistica da regido apresentou ao

longo da década de 2000.

Em primeiro lugar, o relativo equilibrio das escalas produtivas de cada montadora
na Argentina, com as empresas do Grupo I possuindo participacdo equivalente as empresas
do Grupo II. Contribui para isso a ampliagdo do mercado promovida pela integracdao
regional, que contribuiu para que os investimentos que foram feitos a partir dos anos 1990
no pais tenham sido direcionados para a producdo de veiculos para o grande mercado

brasileiro, sem o qual ndo haveria espaco para a atuacdo de oito montadoras com escalas de

producdo competitivas no pais.

Em segundo, a queda da participagdao na producao da GM a partir de 2002 nos dois
paises, que passou de 30,4% para 19,5% no Brasil e de 27,9% para 16,1% na Argentina,
refletindo internamente o enfraquecimento verificado pela montadora no nivel mundial,

pelo menos no seu nivel de produgdo.

Em terceiro, a relativa estagnacio na participagdo da Toyota na regido num contexto
marcado pela sua consolidagdo como maior fabricante de autoveiculos do mundo, em

especial no Brasil, onde a sua participacdo declinou de 2,4% em 2003 para 2,1% em 2009.
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Tabela 47. Brasil: Participacdo das montadoras na producio doméstica de
autoveiculos leves (2000-2009)

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
Fiat 27,2% 25,4% | 22,7% | 20,8% | 20,0% | 21,2% | 22,8% | 25,6% | 24,1% | 24,6%
Ford 6,8% 6,2% 8,5% 11,8% | 11,8% | 12,7% | 12,1% | 10,2% 9,8% 10,5%
GM 27,5% 29,7% | 30,4% | 29,7% | 25,8% | 23,6% | 22,3% | 20,6% | 20,1% | 19,5%
Volkswagen 30,7% 30,2% | 29,1% | 25,6% | 29,6% | 29,2% | 29,6% | 28,4% | 28,3% | 28,4%
Honda 1,3% 1,3% 1,2% 2,0% 2,6% 2,8% 3,2% 3,8% 4,4% 4,5%
PSA 0,0% 1,1% 2,9% 2,7% 3,1% 4,2% 3,9% 4,3% 4,4% 3,9%
Renault 3,6% 4,1% 2,8% 3,4% 3,1% 2,5% 2,7% 3,5% 4,1% 4,1%
Toyota 1,2% 0,9% 1,0% 2,4% 2,4% 2,4% 2,3% 2,0% 2,2% 2,1%
Hyundai 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,1% 0,4% 0,2%
Mercedes 1,3% 0,6% 0,5% 0,4% 0,3% 0,2% 0,0% 0,3% 0,9% 0,5%
Mitsubishi 0,4% 0,5% 0,6% 0,7% 0,8% 0,8% 0,8% 0,9% 1,2% 1,1%
Nissan 0,0% 0,0% 0,2% 0,5% 0,5% 0,4% 0,4% 0,3% 0,2% 0,6%
Outros** 0,1% 0,1% 0,1% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,1%

Fonte: Elaboracdo prépria com base nos dados da ANFAVEA.

(*) Inclui a produgdo da Daimler-Chrysler até 2007.

(**)Corresponde a produgdo da Agrale, Iveco, Volvo, Scania, International e Land Rover.

Tabela 48. Argentina: Participacao das montadoras na producio doméstica
autoveiculos leves (2000-2009)

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
Fiat 10,4% 13,9% 0,4% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 5,0% 15,4%
Ford 17,3% 21,6% | 30,3% | 23,8% | 26,5% | 22,0% | 18,4% | 16,3% | 14,5% | 14,2%
GM 12,6% 11,9% | 27,9% | 26,9% | 22,6% | 19,7% | 16,6% | 21,4% | 17,3% | 16,1%
Volkswagen 13,7% 14,0% | 12,0% | 12,6% | 10,0% 8,1% 11,0% | 10,7% | 11,0% | 10,2%
PSA 21,3% 20,0% | 10,8% | 13,6% | 18,6% | 20,4% | 22,3% | 21,7% | 22,9% | 16,7%
Renault 18,1% 11,5% 8,3% 9,2% 9,7% 9,8% 12,3% | 12,3% | 12,7% | 12,8%
Toyota 5,3% 7,1% 7,1% 9,4% 7,5% 14,6% | 15,0% | 12,8% | 11,2% | 12,3%
Mercedes 1,2% 0,0% 3,2% 4,4% 5,1% 5,4% 4,4% 4,8% 5,4% 2,3%

Fonte: Elaboragdo prépria com base nos dados da ADEFA.

de

Para encerrar essa secao, a tabela abaixo apresenta um indicador da importancia das

filiais regionais para suas respectivas corporacdes, obtido pelo cdlculo da participacio das
suas producdes no total produzido em nivel mundial. A partir desses dados, € possivel

observar que as filiais das montadoras norte-americanas e européias instaladas no

MERCOSUL possuem maior relevancia dentro das suas corporacdes em comparacdo com

as asidticas, que, em nivel mundial, foram as que mostraram maior crescimento e

competitividade. Apesar da fragilidade desse indicador para medir a importancia da filial na

corporacdo, essa discrepancia pode causar impactos significativos sobre o padrdao de
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inser¢do da inddstria automobilistica regional, na medida em que aponta para uma possivel

perda de importancia do bloco na indudstria em nivel global.

Tabela 49. Participacao das filiais do MERCOSUL na producio mundial de
autoveiculos leves, por montadora (2000-2008)

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
Fiat 18,5% 20,5% 18,7% 18,3% 22,2% 26,0% 25,5% 28,4% 31,8%
Ford 2,2% 2,3% 2,9% 3,7% 4,9% 5,8% 5,9% 6,1% 7,1%
GM 5,9% 7,1% 6,5% 6,4% 7,0% 6,9% 7,0% 7,4% 8,5%
Volkswagen 10,5% 10,8% 10,3% 9,2% 13,3% 13,9% 13,8% 13,7% 14,3%
Honda 0,8% 0,8% 0,7% 1,2% 1,7% 1,9% 2,2% 2,7% 3,4%
PSA 2,4% 2,0% 2,0% 2,1% 3,4% 4,8% 5,7% 6,8% 7,9%
Renault 4,8% 4,1% 2,6% 3,1% 3,7% 3,5% 4,6% 6,1% 8,1%
Toyota 0,6% 0,5% 0,5% 0,9% 1,1% 1,5% 1,6% 1,5% 1,5%
Hyundai 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,1% 0,4%
Mitsubishi 0,4% 0,5% 0,6% 0,8% 1,3% 1,5% 1,5% 1,8% 2,9%
Nissan 0,0% 0,0% 0,1% 0,3% 0,3% 0,3% 0,3% 0,3% 0,2%

Fonte: Elaboracdo prépria com base nos dados da OICA, ANFAVEA e ADEFA.

3.3.2 Vendas domésticas por montadora

Ao longo da década de 2000, a evolucdo das vendas no mercado brasileiro esteve
altamente correlacionada com a evolucdo da produgdo (p = 0,9), mas uma compara¢ao mais
atenta aponta para diferencas significativas, todas relacionadas as diferentes estratégias

adotadas pelas montadoras.

Primeiro, a disputa pela lideranga nas vendas se mostrou muito mais acirrada do que
na producdo, com trés montadoras muito proximas de alcancar a 1* posicdo ao longo do
periodo. Em 2009, a lider Fiat fechou o ano com 24,9% das vendas domésticas, seguida da
Volkswagen, com 23,1% e da GM, com 20,3%. Segundo, a queda na participacdo da GM
nas vendas internas foi consideravelmente menor do que a sua queda na participagdo na
producdo doméstica, de forma que a montadora conseguiu se manter proximo da lider em
termos de fatia de mercado. Terceiro, a participacdo do Grupo III no total das vendas
internas no Brasil é consideravelmente maior do aquele verificado no total da produgao,
fruto da maior propor¢ao de importados no leque de produtos oferecidos pelas montadoras

desse grupo.
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Na Argentina, a evolucdo das vendas também evidenciou o cardter dependente da
industria automobilistica local em relagdo ao grande mercado brasileiro (grande parcela das
vendas internas foi suprida com importacdes'), mostrando que as estratégias adotadas
pelas montadoras instaladas no pais voltaram-se mais para o mercado regional do que para

o doméstico.

A lideranca nas vendas de automdveis e comerciais leves foi ocupada por trés
empresas diferentes na Argentina ao longo dos ultimos 10 anos, entre as quais somente a
Ford também ocupou em algum momento o posto de maior produtor no pais. Do inicio da
década até o ano de 2002 essa posi¢do foi ocupada pela Renault, impulsionada pelo sucesso
do compacto Clio. Em 2003, a Ford passou a Renault, mas a partir do ano seguinte perdeu a
posicdo para a Volkswagen, que até hoje lidera na preferéncia dos consumidores. A
vantagem desfrutada pela alema, porém, foi se reduzindo desde entdo, cedendo espago
principalmente para as francesas Renault e PSA Peugeot Citroén, que, somadas, ampliaram

sua fatia de mercado de 22,8% para 28,9% entre 2004 ¢ 2009.

3.3.3 Principais estratégias das montadoras na regido

As estratégias adotadas pelas montadoras instaladas no MERCOSUL ao longo dos
anos 2000, condicionadas pelas politicas publicas discutidas no capitulo precedente,
conformaram as caracteristicas previamente identificadas no seu padrio de insercdo

internacional.

De uma maneira geral, apesar da auto-sufici€éncia que caracteriza a industria
automobilistica regional, identificamos uma tendéncia generalizada de aumento das
importagdes promovido pelas filiais brasileiras, incentivadas pela tendéncia de valorizagao
do Real a partir de 2004. Assim, mesmo a Fiat e a Volkswagen, tradicionalmente pouco

dependentes de importacdes, aumentaram consideravelmente seus coeficientes de

1% De fato, o coeficiente de penetracdo das importacdes se manteve acima dos 50% desde 2003 na Argentina,
enquanto que no Brasil essa varidvel s6 superou a barreira dos 5% no ano de 2008, ficando ainda abaixo dos
10% ao final de 2009.
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penetracdo das importacdes nesses anos. Além disso, observa-se ainda a volta dos grandes
planos de investimentos em desenvolvimento de novos produtos e aumentos de capacidade

instalada, ancoradas nas perspectivas positivas para a economia do bloco.

Resumidamente, portanto, podemos dizer que a evolucdo recente do padrdo de
inser¢ao da inddstria regional aponta para a manuten¢do das caracteristicas que estdo
presentes desde o seu surgimento, baseado na auséncia de montadoras nacionais, no
predominio das européias e norte-americanas com tragos europeus, na forte dependéncia do

mercado interno e no carater regional do seu comércio exterior.

Passemos a partir desse ponto para a andlise das estratégias adotadas por cada uma
das filiais instaladas na regido, identificando as convergéncias e divergéncias em relacdo a

essas regras gerais.

3.3.3.1 FIAT

Lider de vendas no expressivo mercado brasileiro desde 2005, a filial da Fiat no pais
€ a que possui maior poder dentro da corporagdo mundial, respondendo por cerca de um

terco da produg@o mundial de automoéveis da marca.

Diante do dinamismo do mercado brasileiro a partir do ciclo de crescimento
econdomico de 2003-08, e como conseqiiéncia da crise argentina nos primeiros anos da
década, a corporacdo optou por concentrar a producdo regional no Brasil atendendo a
demanda do bloco com exportacdes a partir de Betim. Ao mesmo tempo, a montadora foi
uma das grandes responsdveis pelo cardter auto-suficiente e internacionalmente pouco
integrado da industria regional, importando pouco e direcionando a maior parte das suas

vendas para o mercado regional.

Na Argentina, mesmo sem produzir no pais durante a maior parte da década, a Fiat
logrou manter mais de 10% do market-share nos tultimos anos, baseado na oferta dos

veiculos produzidos no Brasil (principalmente o Palio, o Siena e o Uno).
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A partir de 2008, porém, a estratégia da montadora comecou a sofrer mudancas
significativas. Primeiro, reativou a producdo na planta argentina de Coérdoba com a
finalidade de produzir modelos destinados principalmente para o mercado brasileiro. A
razdo para a decisdo se baseava na saturacdo da planta mineira (que opera com baixissima
capacidade ociosa) e na existéncia de uma unidade no pais vizinho que ji estava
estabelecida. Desde entdo, o coeficiente de exportacdes da filial argentina tem sido de 75%

ou mais, com as vendas concentradas no grande mercado brasileiro.

No ano seguinte, as mudancas nas estratégias da filial se aprofundaram com a fusao
com a Chrysler em nivel global, que, como vimos, havia se fragilizado perigosamente com
a crise de 2008. A partir de entdo, a Fiat passou a buscar uma maior integracdo com o
NAFTA, passando a oferecer no Brasil o compacto de luxo Cinguecento que em breve serd
produzido na planta da Chrysler em Toluca, no México, com motor produzido na fabrica da
Chrysler em Michigan, nos EUA. As perspectivas para a planta mexicana incluem o acesso
do compacto ao mercado norte-americano, brasileiro e asidtico, devendo, portanto, se

transformar numa grande plataforma exportadora.

No Brasil, a montadora anunciou no final de 2010 o plano de investir R$ 10 bilhdes
entre 2011 e 2014, 70% dos quais na planta de Betim e 30% na instalacdo de um novo
complexo industrial no Complexo Industrial Portudrio de Suape, em Pernambuco, com
perspectivas de impulsionar a estratégia da filial de ampliar seu grau de internacionalizacdo

131

nos proximos anos - . Na Argentina, a montadora investiu cerca de US$ 100 milhdes entre

2007 e 2008, com o objetivo de aumentar a produ¢do na planta de Cérdoba. O plano é
triplicar a producdo para atender a demanda do mercado brasileiro com implantacdao de

132
novos turnos de trabalho'*2.

131 (FIAT, 2010)
132 (EXAME, 2010)
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3.3.3.2 Volkswagen

No que se refere ao padrdao de insercdo internacional, as filiais sul-americanas da
Volkswagen possuem um perfil relativamente internacionalizado do ponto de vista de suas
exportacdes e importagdes de autoveiculos leves, contribuindo significativamente para o
processo de integracdo econdmica na América Latina, uma vez que esse fluxo se direciona
majoritariamente para 0 MERCOSUL e México'*’.

De fato, a empresa persegue uma politica exportadora agressiva, tanto por parte de
sua filial brasileira como da argentina. Nesse sentido, a Volkswagen do Brasil ocupa desde
2004 a posicao de maior exportadora entre as montadoras instaladas no pais, respondendo
por mais de 40% das exportacdes totais brasileiras de autoveiculos leves. A filial do pais
vizinho, por sua vez, exporta mais de 60% de sua producdo, dos quais mais de 95%
destinados ao Brasil e ao México, mesmo possuindo uma demanda doméstica significativa,

sendo a lider de vendas no paifs.

Do ponto de vista das importa¢des, as mesmas caracteristicas se evidenciam. Assim,
tanto a filial brasileira quanto a argentina adotam a estratégia de complementacdo do leque
de veiculos oferecidos ao mercado doméstico com veiculos importados, ainda que em
menor grau do que a GM e a Ford entre as montadoras do Grupo I, que com ela concorrem
diretamente. No Brasil, a empresa alema aumentou significativamente a participacdo dos
importados no total de suas vendas no pais desde 2007, elevando o coeficiente de
importa¢do de uma média de 2,2% ao longo do periodo 2000-2006 para uma média acima
de 7% entre 2007-2009. Na Argentina, ainda que os dados de importagcdes/exportacdes das
montadoras estejam restritos ao periodo pds-2005, o coeficiente de importacao tem sido
superior a 80% nesses anos, contribuindo para que a sua participagdo no total das vendas
internas seja consideravelmente maior do que a participagdo na producdo doméstica,
resultado da especializagdo das plantas argentinas na producdo de veiculos médios de

menor escala de producdo e maior sofisticagdo.

133 (SARTI, et al., 2010)
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Dentro do novo ciclo de investimentos esperados para os proximos anos, a
Volkswagen planeja investir no Brasil cerca de R$ 6,2 bilhdes até 2014, aumentando em
cerca de 25% sua capacidade instalada e alcancando o patamar de 1 milhdo de veiculos
produzidos por ano. A expectativa da companhia € de que o Brasil torne-se o segundo
maior mercado da Volkswagen no mundo, ultrapassando inclusive o mercado alemao ainda

< L 134
no decorrer dessa década que se inicia ~ .

3.3.3.3 General Motors

Ao passo que a Volkswagen adotou uma estratégia mais voltada as exportacdes, a
GM no Brasil preferiu manter sua participagdo no mercado brasileiro por meio de
incrementos das importagdes, buscando assim compensar as perdas que vinha sofrendo,
principalmente no mercado norte-americano. Essa compensacdo se processou aumentando
o mercado disponivel para os autoveiculos produzidos nos EUA e México, aumentando as
receitas e os lucros daquelas operacdes; e permitindo a postergacdo de investimentos
planejados no mercado brasileiro, destinados a introdu¢do de novos modelos e ao aumento

de capacidade.

E importante ressalvar, entretanto, que uma parte considerdvel das importacdes que
passaram a ser realizadas pela filial brasileira tem a Argentina como origem, que teve seu
coeficiente de exportacdo aumentado de 45,5% na média de 2005-2006, para 66,5% na
média de 2007-2008. Em 2009, esse indicador sofreu um revés na esteira da crise

econOmica, que afetou as exportacdes da GM em nivel mundial.

Em consonancia com a estratégia da companhia, a filial brasileira elevou suas
importagdes e reduziu suas exportacdes a partir de 2007. O coeficiente de importagdo saiu
de uma média de 2,3% entre 2000 e 2006 para uma média de 11,3% entre 2007 e 2009,
enquanto que a participacdo das importacdes da montadora no total das importacdes de

veiculos leves, na mesma base de comparagao, saiu de uma média de 8,5% para uma média

134 (SCHMALL, 2009)
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de 19,1%. O coeficiente de exportacdes, por sua vez, se reduziu de uma média de 33,7%
entre 2000 e 2006, para 16,7% entre 2007 e 2009, a0 mesmo tempo em que a participagao
no total das exportacdes do segmento se reduziu de 33,4% para 15,0% na mesma base de

comparagao.

A estratégia perseguida pela GM nos ultimos anos incluiu a realizagdo de
investimentos significativos na regido do MERCOSUL. Na planta de Gravatai-RS, além da
ampliacdo que se concluiu em 2006 com o apoio dos governos estadual e federal, a
montadora anunciou um plano de investimentos de R$ 5 bilhdes até 2012, que inclui um
plano de expansdo da planta e a introdu¢do de uma nova linha de produtos destinados a
substituir o Celta e o Prisma a partir de 2012'%.

A planta de Rosario, na Argentina, também recebeu investimentos na ordem de US$
70 milhdes destinados a viabiliza¢do da producdo do Agile e dos novos modelos da familia
Viva, que estdo sendo desenvolvidos pela filial brasileira'*®. Essa nova linha de produtos

também exigiu investimentos na planta de Sao José dos Campos-SP.

A eclosdo da crise de 2008 também trouxe altera¢des no padrao de insercao da filial
sul-americana. Com o agravamento da situacdo financeira da corporagdo norte-americana
promoveu-se uma remodelacdo dentro da organizagdo, que passou a ser dividida do ponto
de vista geogrifico entre a América do Norte e o resto do mundo, com sedes
respectivamente em Detroit e Shanghai. Desta maneira, as subsididrias brasileira e
argentina passaram a ficar subordinadas a filial chinesa, podendo, no futuro, terem mais

. . A s ~ 137
reduzidos os seus graus de importincia dentro da corporacao ~'.

% (GM Brasil, 2010)
136 (Ambito.com, 2010)
37 (SARTIL, et al., 2010)
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3.3.3.4 Ford

Ao longo do periodo analisado nesse trabalho, a Ford adotou uma estratégia de alto
grau de complementaridade tanto no Brasil quanto na Argentina, utilizando para isso os
direitos garantidos pelos acordos comerciais firmados tanto no MERCOSUL quanto com
outros paises. Entretanto, com o passar dos anos, a montadora reduziu tanto o seu

coeficiente de exportacdo quanto o de importagdo, especialmente no mercado brasileiro.

O coeficiente de exportacdo se reduziu de 40,2% em 2003 para 18,3% em 2009,
como reflexo da valoriza¢do do cambio e da tentativa de garantir sua fatia de mercado no
pais por meio da especializagdo nos produtos mais demandados localmente. Cabe destacar
que esse coeficiente ja vinha se reduzindo desde a segunda metade dos anos 1990, fator que

enfraquece o cambio como determinante desse movimento.

O de importacdo sofreu forte queda (de 34,7% para 13,0%) no periodo 2001-2005
em fun¢do da maturagdo dos investimentos realizados na planta de Camacari-BA. A partir
de 2005, porém, diante da valorizacdo do real e do dinamismo da demanda interna, esse
indicador voltou a crescer, saindo dos 13,0% de 2005 para 16,8% em 2008. Em 2009, o

coeficiente voltou a cair para o patamar de 14,8%.

Na Argentina, a filial da Ford € uma das maiores exportadoras do pais, respondendo
por cerca de 1/5 do total de autoveiculos vendidos pelo pafs aos mercados externos. A
excecdo da Mercedes-Benz, que produz o furgdo Sprinter quase exclusivamente para
exportagdo, a Ford € a montadora com maior coeficiente de exportagdo médio, na casa dos
73% entre 2005 e 2008. Com relacdo as importacdes, o coeficiente caiu abruptamente a
partir do fim da paridade peso-dodlar, partindo da casa dos 31% entre 2000 e 2002 para uma
média de 16% entre 2003 e 2009.

No que se refere aos investimentos, além dos R$ 600 milhdes investidos na fabrica
de motores de Taubaté-SP, a montadora planeja investir outros R$ 4 bilhdes entre 2011 e
2015, aproveitando-se para isso do Regime Automotivo do Norte, Nordeste e Centro-Oeste,

que garante isencdo total do imposto de importagao de bens de capital e de 90% para a
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compra de autopecas para os novos modelos produzidos nacionalmente'*®. Desse total, R$
2,8 bilhdes se destinardo as plantas de Camacari-BA e de Horizonte-CE, e o restante serd
distribuido entre as plantas de Sao Bernardo do Campo-SP e de Taubaté-SP. Na Argentina,

serdao investidos cerca de R$ 250 milhdes

3.3.3.5 Honda

A consolidagdo da divisdo de automdveis da Honda no Brasil se iniciou com a
busca de market-share por meio de importacdes a partir de 1992, para em 1997 iniciar a sua
producdo nacional por meio da instalacdo de uma fabrica em Sumaré-SP, dedicada a
montagem do Civic. Desde entdo, a marca foi consolidando um crescimento consistente em
termos de participacdo no total das vendas internas de automoéveis de passeio, partindo de

uma marca de 1,5% em 2000 para alcancar os 4,4% em 2009.

A estratégia planejada para a unidade brasileira se voltou originalmente para
atender o mercado doméstico com producdo local, com poucas expectativas de depender do
mercado externo seja para importacdes de automoéveis para complementacdo da gama de
produtos oferecidos, seja para incrementar as receitas com exportagdes. Desta maneira, o
coeficiente de importacdes da companhia ficou na casa dos 2,5% entre 2000 e 2007.
Entretanto, diante do cambio valorizado e da demanda aquecida, a montadora elevou suas
importagdes para ampliacdo do leque de produtos oferecidos, aumentando assim esse

coeficiente para 8% em 2008 e para 9,8% em 2009.

Com relagdao aos investimentos ao longo da década, a Honda investiu US$ 100
milhdes para ampliagdo da fabrica e aumento de capacidade entre 2005 e 2008, depois do
sucesso de vendas obtido pelo segundo modelo a ser fabricado na planta, o Honda Fit.
Depois de concluidas as obras de expansdo, a montadora investiu outros US$ 160 milhdes
para a implantacdo da fabrica de motores dentro da mesma planta, em Sumaré. Com esse

avango, realizado ao longo de 2007 e 2008, a filial brasileira ampliou sua capacidade

138 (FORD MOTOR CO, 2009).
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instalada de 450 para 650 veiculos/dia. Além dessas iniciativas, a Honda planeja ainda
inaugurar uma fabrica de automéveis na Argentina com investimentos de pelo menos US$
100 milhdes, uma vez que o pais atualmente representa uma parcela pouco expressiva do

total de vendas da companhia'®.

3.3.3.6 Toyota

Apesar de ser atualmente a maior produtora de autoveiculos do mundo, tendo
ultrapassado a General Motors em 2007, as filiais sul-americanas da Toyota possuem pouca
expressdo em termos de producdo e vendas totais da companhia. De fato, a produgdo de
autoveiculos leves no Brasil somada com a da Argentina ndo chegou a representar 0,8% da
producdo total da corporacdo em 2008, enquanto que as vendas dos dois paises, por sua
vez, representou somente 0,7% das vendas totais da companhia. Para efeitos de
comparacdo, como ja visto, a filial brasileira da Fiat responde por cerca de um terco da
producdo e das vendas da corporacdo no mundo enquanto a producdo da GM Brasil

corresponde a mais de 7% da produ¢do mundial da companhia.

A Toyota produz veiculos no Brasil desde os anos 50 (o utilitirio Bandeirantes),
mas foi a partir da onda de investimentos dos anos 1990 que a marca passou a concorrer
mais diretamente no mercado de autoveiculos de passeio, com o inicio da produ¢do do
Toyota Corolla na nova planta de Indaiatuba-SP, em 1998. Na Argentina, a montadora
iniciou a fabricagdo da pick-up Hilux em 1997, sempre destinando uma parcela importante

da sua producgao para o Brasil, principal mercado da regido para o veiculo.

Em 2003, a Toyota aprofundou sua estratégia de complementaridade e de
especializa¢do na regido, unificando as operacdes dos dois paises e denominando o novo
brago da companhia de Toyota MERCOSUL. Com a iniciativa, aprofunda-se também a
especializacdo da planta de Zarate (Argentina) na producdo dos comerciais leves e de

Indaiatuba-SP na producdo de automdveis de passeio, enquanto que a antiga fébrica

3 . , . s A
% Dados disponiveis no sitio eletronico da empresa.
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instalada no ABC paulista passa a fornecer pecas e componentes para a montagem da pick-

up argentina.

Algumas conseqiiéncias dessa estratégia podem ser observadas na evolucdo do
comércio exterior realizado pelas filiais regionais da montadora japonesa. Primeiro, o
coeficiente de importagcdes da filial brasileira manteve um crescimento consistente desde o
inicio do ciclo de expansao iniciado em 2003, partindo de 15,9% para 41,7% em 2009. Ao
mesmo tempo, o coeficiente de exportacdo da planta argentina superou o patamar de 70%
entre os anos de 2005 e 2008, em grande parte como decorréncia das vendas da pick-up

Hilux no mercado brasileiro, alavancadas pela apreciacdo do real em relacdo ao peso.

Segundo, o coeficiente de exportacdo da filial brasileira passou por aumentos
sucessivos desde 2003, partindo de 6,8% em 2002 para o pico de 37,1% em 2007. Nos
ultimos dois anos, porém, em conseqiiéncia do aprofundamento do movimento de
aprecia¢do cambial e, principalmente, da retracdo da demanda nos mercados de exportacao
a partir da crise de 2008, esse indicador se reduziu para 29,2% em 2008 e para 14,4% em

20009.

Com relacdo aos investimentos, destaca-se a nova fabrica em constru¢do na regiao
de Sorocaba-SP para a producdo de automdveis de pequeno porte e de motores, que
consumird cerca de US$ 600 milhdes até o inicio de suas operagées140. Na Argentina, com
a implantacdo do projeto IMV, que consolidou o pais como plataforma exportadora de
comerciais leves, foram realizados investimentos da ordem dos US$ 260 milhdes a partir de
2005, o que permitiu a planta de Zarate produzir todas as variantes da pick-up Hilux que
sdo comercializadas no mundo. Além desses, a filial planeja investir outros US$ 50 milhoes

para ampliacio de capacidade ao longo de 2011'*'.

40 (TOYOTA MOTORS CO, 2010)
41 (TOYOTA MOTORS CO, 2011)
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3.3.3.7 Renault

A Renault estd no Brasil desde 1999, quando aportou investimentos para a
construcdo da fébrica de Sdo José dos Pinhais-PR. Apesar dos planos iniciais preverem um
forte crescimento da demanda por seus automoveis no pais, as vendas nao alcangaram os
patamares previstos, ¢ atualmente a capacidade ociosa na planta € relativamente alta
(capacidade instalada de 250.000 veiculos/ano, quando a produ¢do ndo passou da casa dos
122 mil veiculos/ano na ultima década). Na Argentina, a montadora ja produz h4 mais de
40 anos, tendo ocupado por diversas vezes a lideranca nas vendas domésticas, a dltima das
quais se encerrou em 2002. Desde que se iniciou o ciclo de expansao econdmica em 2003,

entretanto, a montadora jamais passou da 5* colocacio nesse mercado.

Durante a ultima década, a fabricante francesa adotou uma estratégia de menor
complementaridade na qual tanto a filial brasileira quanto a argentina produziram veiculos
semelhantes, sem a especializacdo veiculos populares X veiculos médios que
caracterizaram outras montadoras com atuagdo nos dois paises. Assim, mesmo que ambas
as filiais realizem importagdes para a complementacdo do leque de automoveis oferecidos
nos seus mercados, o Mégane € produzido nos dois paises, ao passo que o modelo Sandero,
produzido no Brasil, tem porte similar ao argentino Clio. Vale ressaltar, contudo, que o
coeficiente de importagdes se mostrou um pouco abaixo da média do setor no ultimo ciclo
de expansao, no caso brasileiro (7,3% contra 8,3% entre 2003 e 2009), e bastante abaixo da
média do setor no argentino (29,8% contra 56,7% entre 2005 e 2008), corroborando a

nog¢do de que os investimentos feitos na regido sdo de tipo market-seeking.

Destaca-se ainda como aspecto importante da estratégia adotada pela Renault no
MERCOSUL os impactos trazidos pela formac¢do da alianca com a japonesa Nissan,
oficializado em 1999. Nesse sentido, as duas montadoras compartilham uma féabrica no

Parand, de onde saem todos os modelos da Nissan produzidos no pais.

No que se refere as vendas para mercados externos, o coeficiente de exportacao da

montadora € relativamente alto no Brasil, com média bem superior as outras montadoras do
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Grupo II e com valores proximos aos do Grupo 1. Os principais destinos dessas exportagoes
sdo a Argentina e o0 México. Na Argentina, entretanto, mesmo com a perda de participacao
nas vendas e na producio, o coeficiente de exportagdes continua abaixo da média do setor,
apesar de ter se elevado substancialmente a partir de 2007 em func¢ao da valorizacao do real
em relacdo ao peso. Condicionado por esse fendmeno, a participacdo do Brasil no total das

exportagdes da Renault Argentina se elevou de 18,4% para 77,2% entre 2006 e 2008.

Como parte da estratégia adotada para aumentar a participagdo nos mercados do
MERCOSUL, a Renault realizou investimentos na ordem de R$ 1 bilhdo entre 2007 e 2009
nas plantas brasileiras e planeja investir outro bilhdo nos préximos trés anos, voltados a
modernizacdo dos produtos e a entrada em segmentos onde ainda ndo atua, como no de

utilitdrios esportivos'*%.

Desde a instalacdo da montadora no Brasil, foram investidos cerca de US$ 2.4
bilhdes na instalagdo do Complexo Ayrton Senna e no desenvolvimento de novos

produtos'*?

. Na Argentina, os investimentos previstos para 2011 sdo da ordem de US$ 125
milhdes, destinados para a modernizagdo e ampliacdo da planta de Cérdoba e para o

. . 144
desenvolvimento de um novo modelo, 0 Mégane Fluence ™.

3.3.3.8 PSA Peugeot Citroén

A PSA Peugeot Citroén adota na América do Sul, a exemplo do que faz na Europa,
uma estratégia de divisdo das operagdes por tamanho de plataforma para a produgdo de
veiculos de passeio, destinando a producdo dos veiculos mais compactos para a filial
brasileira (Peugeot 206 e 207 e Citroén C3) e dos veiculos médios e/ou mais sofisticados
para a filial argentina (Peugeot 307 e Citroén C4), sempre com o objetivo de atender o

mercado regional.

142 (RENAULT, 2008)
143 (RENAULT, 2009)
144 (RENAULT, 2010)
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Além disso, de maneira semelhante a Toyota, a filial brasileira da PSA Peugeot
Citroén adotou ao longo da década de 2000 uma estratégia de complementacdo do seu
leque de oferta por meio de importagdes, em especial provenientes da sua filial na
Argentina. Assim, entre as montadoras do Grupo II, a montadora francesa tem sido a maior
importadora em termos absolutos, tendo aumentado gradativamente no decorrer da ultima

década seu coeficiente de importagdo (partindo de 8,9% em 2004 para 28,9% em 2009).

Tendo inaugurado a sua fébrica em Porto Real-RJ em 2001, a montadora foi a
ultima do Grupo II a se instalar no Brasil, mas uma vez que o seu market-share no mercado
brasileiro mais do que dobrou nesse periodo, passando de 2,2% em 2000 para 5,7% em
2008, sem que a produgdo no Brasil tivesse que aumentar na mesma propor¢ao (chegou a
4,4% em 2008), a estratégia adotada pela montadora tem sido considerada vitoriosa pelos

seus principais executivos.

Na Argentina, a PSA Peugeot Citroén possui uma posi¢do bem mais consolidada,
com um mercado significativo no pafs hd pelo menos 35 anos. E a partir do ano 2000,
porém, que a montadora francesa adquire o controle da empresa local que até entdo tinha o
direito de produzir os modelos da marca no pais, iniciando um ciclo de expansdo e
renovacdo dos modelos produzidos localmente, o que lhe garantiu a 3* posi¢do em termos
de participagao nas vendas de autoveiculos leves a partir de 2006, deixando para trds outros

concorrentes de peso como a Ford e a Renault.

No que se refere ao comércio exterior, a filial argentina destina a maior parte de sua
producdo para o mercado doméstico, apresentando um coeficiente baixo de importacio
(9,2% em 2008, bem abaixo da média do setor, na casa dos 56,9%) e de exportacdo (46,4%
contra 60,4% em 2008). E importante destacar, entretanto, que assim como ocorre com as
outras montadoras instaladas no pais, uma parcela significativa dos veiculos produzidos no

pais tem o mercado brasileiro como destino final (29,4% em 2008).

Quanto a estratégia de investimentos, a PSA Peugeot Citroén investiu US$ 750

milhdes entre 2001 e 2006, destinados a implantagao da nova planta no estado do Rio, que
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incluiu, além da prépria unidade de montagem, uma fabrica de motores, na qual investiu €
21,5 milhdes até a sua inauguracdo em 2002. Mais recentemente, essa unidade recebeu
investimentos adicionais de US$ 50 milhdes para a implantacdo da sua primeira linha de
usinagem'*. Além desses, a montadora planeja ainda investir outros € 530 milhdes entre
2010 e 2012 destinados a introducdo de novos modelos e a aumentos da capacidade
instalada'*.

E importante destacar ainda que, com o desenvolvimento da versio pick-up de carga
do 207, projetado pelo departamento brasileiro de engenharia e com produgdo prevista para
o segundo semestre de 2010, pela primeira vez na histéria da montadora uma filial
estrangeira desenvolve capacidade para desenhar novos veiculos fora da sede da empresa,

na Franca.

3.3.3.9 Nissan

No mesmo ano em que a Renault iniciou suas operagdes no Brasil, a Nissan assinou
com a montadora francesa uma alianca que visava criar um grupo com presenca
consolidada nas maiores regides consumidoras de autoveiculos do mundo. A parceria
buscava explorar sinergias que possibilitassem a exploracdo dos diferentes mercados onde
cada signatdria ainda ndo possuisse market-share significativo, permitindo que, por
exemplo, a Renault aumentasse sua participacdo no mercado dos EUA, ao mesmo tempo
em que a Nissan tivesse maiores chances de competir no mercado europeu, evitando, €

6bvio, a superposicio na oferta de veiculos das duas montadoras em cada mercado.

Uma vez que ambas as montadoras compartilhavam da crenga de que as condi¢des
para competir no mercado brasileiro exigiam o estabelecimento de uma fabrica no Brasil e
que a Nissan praticamente ndo detinha participacdo nas vendas de autoveiculos na América

do Sul, o compartilhamento de uma nova unidade produtiva serviria para que a entrada no

% (FOLZ, 2006) )
146 (PSA PEUGEOT CITROEN, 2010).
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mercado brasileiro fosse viabilizada com um nivel menor de investimentos. Assim, no final
do ano de 2002, foi inaugurada a primeira fabrica construida conjuntamente pela alianga

Renault-Nissan, localizada em Sdo José dos Pinhais-PR.

A partir desse momento, a Nissan conquistou parcelas cada vez maiores do mercado
brasileiro, partindo de 0,1% em 2001 para 0,8% em 2009, complementando a oferta de
modelos com importacdes, provenientes principalmente do México. Na planta brasileira, a
montadora comegou com a producdo da pick-up Frontier em 2002, expandindo o leque de
veiculos produzidos nos anos que se seguiram (utilitario esportivo X-Terra em 2003, e os

automoveis Livina e X-Gear em 2009).

Conforme ja foi citado anteriormente, a Nissan adotou ao longo da década de 2000
uma estratégia conjunta com a Renault, complementando a oferta de veiculos por meio de
importagdes principalmente do México (Tiida e Sentra) e produzindo localmente os
modelos anteriormente citados para o mercado doméstico e regional. O coeficiente de
importacdo da montadora, desta maneira, se elevou de pouco mais de 2% em 2003, quando
ainda estava entrando no mercado nacional, para 66,3% em 2008, com mais de 90% das
importagdes tendo o México como origem. O coeficiente de exportacdo, por sua vez, se
elevou no mesmo periodo de 23,9% para 57,0%, principalmente em fun¢do das exportacdes

da pick-up Frontier para a Argentina e para o México.

Apesar de ter havido um aporte significativo de investimentos para a construcao da
fabrica no Complexo Ayrton Senna e, mais tarde, para a implantacao da linha de montagem
dos autoveiculos de passeio em 2009, a Nissan priorizou ao longo da década a estratégia de
atender o mercado sul-americano com importa¢des do México, considerada como uma das

razdes para os resultados abaixo do esperado nas vendas da montadora na regido. Mais
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recentemente, a montadora anunciou que mudard a estratégia no pais buscando aumentar

147
seu market-share nesse mercado .

3.3.3.10 Hyundai

Aproveitando-se da demanda aquecida e da forte valorizacdo do real, a Hyundai
promoveu uma agressiva politica de conquista de market-share a partir de 2007 por meio
de sua parceira no Brasil, o grupo de capital nacional CAOA. Desde entdo, por meio de
pesados investimentos em divulgacdo e marketing, e, principalmente, de importacdes de
veiculos provenientes da matriz na Coréia do Sul, a marca foi ganhando cada vez mais
espaco no mercado brasileiro, tendo atingido em 2009 a marca de 2,6% das vendas internas
de autoveiculos leves, ultrapassando outras fabricantes que ja possuem parques industriais
consolidados no pais, como a Nissan e a Mitsubishi, e chegando préximo dos patamares

das montadoras do Grupo II, como a Toyota (3,2% em 2009).

Mais recentemente, diante das perspectivas para a economia brasileira, a montadora
coreana decidiu instalar em Piracicaba-SP sua primeira unidade fabril financiado com
capital da prépria companhia (o grupo CAOA possui uma fabrica em Andpolis-GO para a
producdo do caminhdo de pequeno porte HR e, mais recentemente, para a produgcdo do
utilitdrio Tucson), com o objetivo de conquistar 10% do mercado nacional em trés anos a
partir do inicio da produgdo, em 2012. Para tanto, a empresa pretende investir mais de US$
1 bilhdo (US$ 750 milhdes na primeira fase) destinado a oferta de um modelo de pequeno
porte projetado especificamente para o mercado local'*®.

Desde 2007 e até que a nova fabrica esteja produzindo, a estratégia perseguida pela
montadora coreana tem se concentrado na oferta de modelos importados principalmente da
Coréia do Sul, o que certamente impactou nos seus coeficientes de comércio exterior. Com

relacdo ao de importacdo, a média foi de 86,6% nos tultimos trés anos, alavancado pelas

147 (GHOSN, 2010)
148 (HAN, 2010)
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vendas dos modelos Tucson (39,3% do total das vendas da marca em 2009), 130 (21,6%) e
Santa Fé (10,1%). O tunico modelo nacional, o caminhdo de pequeno porte HR, atingiu

outros 10,1% das vendas internas em 2009.

3.3.3.11 Mitsubishi

A comercializacdo dos autoveiculos da marca Mitsubishi no Brasil, a exemplo da
Hyundai, também ¢é de responsabilidade de uma empresa parceira de capital nacional, no
caso a MMC Automotores. Assim, esta empresa paga aquela pela tecnologia e detém o
direito de montar e comercializar os veiculos autorizados pela corporagdo dentro do
mercado nacional. Em 1998, o grupo brasileiro inaugurou uma fébrica na cidade de
Catalao-GO, onde comecgou produzindo a pick-up L-200 se utilizando dos beneficios
concedidos para fabricar autoveiculos no Centro-Oeste. Mais tarde, a partir de meados de
2002, passou a produzir também na mesma unidade o comercial leve Pajero, grande

sucesso de vendas em diversos mercados.

Como parte do contrato de licenciamento firmado junto a matriz japonesa, a
empresa nao tinha permissao para comercializar seus veiculos em outros mercados além do
brasileiro, razdo pela qual o coeficiente de exportacdo € zero desde que estabeleceu a
unidade produtiva no Brasil. Essa situacdo sé mudou a partir de mar¢o de 2009, quando a
MMC obteve permissdo para escolher mais quatro modelos para fabricar no Brasil e para
exportar para os paises da América Latina. A partir dessa nova fase, que demandard aportes
significativos de capital, e diante da falta de interesse da matriz de realizar investimentos no
Brasil, o grupo brasileiro decidiu por transformar a montadora em uma sociedade por

acoes, viabilizando assim a captacao de recursos na Bolsa de Valores.

A estratégia adotada pela licenciada da Mitsubishi no Brasil inclui ainda a
importagdo de veiculos produzidos no Japdo para complementacdo do leque de produtos
oferecidos no mercado local, como o Outlander e alguns modelos mais sofisticados do
Pajero. Desta forma, o coeficiente de importagdo da MMC tem oscilado em torno de 17,3%

desde 2003.
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Na Argentina, a comercializacdo dos veiculos da marca € realizada por

importadores independentes, sem vinculos diretos com a MMC ou com a matriz japonesa.

3.3.3.12 Mercedes-Benz

A produgdo de autoveiculos leves da Mercedes-Benz no MERCOSUL concentra-se
basicamente na planta mineira de Juiz de Fora, construida inicialmente com a finalidade de
produzir o modelo Classe A, e na planta argentina de Gonzalez Catédn, onde é produzido o

furgdo Sprinter principalmente para exportacio (cerca de 90% da producdo em 2008).

No Brasil, a fabrica de Juiz de Fora operou com grande ociosidade desde a sua
inauguracao, em abril de 1999. Projetada para fabricar um modelo luxuoso de pequeno
porte (Classe A), as vendas do modelo nunca emplacaram, e a producao do ano 2000, de 16
mil unidades, nunca foi superada nos anos subseqiientes. Com capacidade instalada de 70
mil automdveis/ano, a baixa utilizacdo da capacidade foi se agravando até a interrup¢do da
fabricacdo do modelo, em 2005. Dois anos mais tarde, em 2007, em fungdo do alto grau de
tecnologia existente principalmente no sistema de pintura, que € a base de dgua, a fébrica
voltou a ser utilizada, dessa vez para a finalizacdo da producdo de veiculos de maior porte,
destinados principalmente a exportacdo. Assim, dos 16 mil automdveis Classe C
produzidos em 2009, 15 mil foram exportados, destinados ao atendimento de uma demanda

relativamente restrita nos mais diversos mercados.

Na Argentina, toda a produ¢do de comerciais leves estd concentrada no Centro
Industrial “Juan Manuel Fangio”, de onde sai o unico modelo dessa categoria, o furgio
Sprinter, também destinado majoritariamente ao mercado estrangeiro. A exemplo dos
resultados de comércio exterior de outras montadoras que operam na Argentina, o principal
destino dessas exportagcdes € o Brasil, que responde por 26,4% do total das exportacdes da
marca (em 2008). Entretanto, ao contrario das mesmas, os destinos de fora da regido pesam
mais significativamente no total exportado pela montadora, respondendo por 63,6%

naquele mesmo ano.
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A oferta de veiculos da marca alemd nos dois mercados da regido baseia-se
principalmente nas importagdes feitas da Alemanha, que responde por mais de 90% do total

das vendas da empresa no mercado brasileiro desde que o Classe A parou de ser produzido

em Juiz de Fora.

Tabela 50. Brasil: Participacdo das montadoras nas vendas de autoveiculos leves
nacionais e importados (2000-2009)

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

Fiat 26,5% | 27,9% | 25,9% | 25,5% | 23,7% | 25,2% | 25,6% | 26,2% | 25,0% | 24,9%
Ford 8,8% 7,4% 9,3% | 11,3% | 11,5% | 12,2% | 11,3% | 10,6% 9,9% 10,5%
GM 24,1% | 23,5% | 24,5% | 24,9% | 24,8% | 22,7% | 22,6% | 21,5% | 20,9% | 20,3%
Volkswagen 28,7% | 28,0% | 25,8% | 21,8% | 22,6% | 22,1% | 22,7% | 23,3% | 22,3% | 23,1%
Honda 1,5% 1,5% 1,5% 2,4% 3,5% 3,5% 3,7% 3,7% 4,5% 4,2%
PSA 2,2% 3,3% 4,7% 4,2% 4,3% 5,0% 5,3% 5,5% 5,7% 5,0%

Renault 4,1% 4,7% 4,4% 4,3% 3,6% 3,0% 2,8% 3,2% 4,4% 3,9%
Toyota 1,9% 1,6% 1,9% 3,2% 3,4% 3,8% 3,8% 3,1% 3,1% 3,2%
Hyundai 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,8% 1,7% 2,6%

Mercedes 1,2% 1,1% 0,8% 0,7% 0,6% 0,5% 0,4% 0,4% 0,3% 0,4%
Mitsubishi 0,9% 1,0% 1,0% 1,2% 1,4% 1,4% 1,3% 1,3% 1,6% 1,2%
Nissan 0,0% 0,1% 0,3% 0,6% 0,5% 0,5% 0,3% 0,5% 0,7% 0,8%

Fonte: Elaboracgdo prépria com base nos dados da ANFAVEA.

Tabela 51. Argentina: Participacio das montadoras nas vendas de autoveiculos
leves nacionais e importados (2000-2009)

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
Fiat 12,3% 8,6% 9,2% 10,5% | 11,2% | 12,4% | 10,7% | 11,2% | 12,3% | 11,1%
Ford 16,5% | 16,5% | 19,3% | 21,6% | 18,9% | 16,0% | 14,7% | 14,3% | 13,8% | 14,7%
GM 11,3% | 11,6% | 13,4% | 15,2% | 17,0% | 17,1% | 16,4% | 16,8% | 16,5% | 16,4%
Volkswagen 15,5% | 13,3% 8,7% 21,0% | 252% | 22,4% | 21,6% | 21,0% | 22,5% | 21,3%
PSA 17,0% | 20,7% | 20,1% | 12,4% | 13,1% | 14,9% | 15,9% | 16,6% | 14,7% | 15,0%
Renault 21,4% | 21,9% | 21,5% | 10,8% 9,7% 11,2% | 13,7% | 12,8% | 13,0% | 13,9%
Toyota 4,9% 6,5% 7,0% 8,2% 4,7% 4,8% 5,8% 5,6% 6,0% 6,5%
Ilveco 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,3% 0,2% 0,1% 0,1% 0,1%
Mercedes 1,1% 1,0% 0,7% 0,3% 0,2% 1,0% 1,0% 1,6% 1,2% 1,0%

Fonte: Elaboragdo prépria com base nos dados da ADEFA.
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Griéfico 24.Brasil: Coeficientes de exportacao por montadora do grupo I (2000-2009)
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Fonte: Elaboragdo prépria com base nos dados da ANFAVEA.

Griéfico 25.Brasil: Coeficientes de exportacao por montadora do grupo II (2000-2009)
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Fonte: Elaboragdo prépria com base nos dados da ANFAVEA.

Griéfico 26.Argentina: Coeficientes de exportacdo por montadora do grupo I (2005-
2009)

100%
80%

60% E === = 73#
40%

20% /

0% T .
2005 2006 2007 2008 2009

General Motors Volkswagen e Fiat

Fonte: Elaboragdo prépria com base nos dados da ADEFA.
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Griéfico 27.Argentina: Coeficientes de exportacio por montadora do grupo II (2005-
2008)
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Fonte: Elaboragdo prépria com base nos dados da ADEFA.

Griéfico 28.Brasil: Coeficientes de penetracao das importacoes por montadora do
grupo I (2000-2009)
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Fonte: Elaboragdo prépria com base nos dados da ANFAVEA.

Griéfico 29.Brasil: Coeficientes de penetracao das importacoes por montadora do
grupo II (2000-2009)
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Fonte: Elaboracgdo prépria com base nos dados da ANFAVEA.
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Grafico 30.Argentina: Coeficientes de penetracao das importacdes por montadora do
grupo I (2005-2008)
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Fonte: Elaboracgdo prépria com base nos dados da ADEFA.

Griafico 31.Argentina: Coeficientes de penetracao das importacdes por montadora do
grupo II (2005-2008)
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Fonte: Elaboragdo prépria com base nos dados da ADEFA.
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Conclusoes finais

O presente trabalho teve por objetivo descrever os aspectos fundamentais do padrao
de insercdo internacional do segmento de autoveiculos leves da industria automobilistica do
MERCOSUL. Passando pela descricdo dos principais aspectos da evolug¢do da industria
automobilistica mundial e daquela do bloco, dos principais condicionantes desse padrao e
dos tracos gerais das estratégias adotadas pelas filiais no Brasil e na Argentina ao longo da

década de 2000, as principais conclusdes podem ser apresentadas como segue.

Em primeiro lugar, ndo se pode falar num tnico padrao de inser¢do que caracterize
de uma maneira geral as indudstrias automobilisticas dos diversos paises e regides
econdmicas. Por outro lado, é possivel identificar caracteristicas que permitem agrupar
regionalmente as diversas industrias nacionais a depender de varidveis como o grau de
dependéncia do mercado regional, o padrao de insercdo comercial e a origem do capital das

montadoras instaladas.

No ambito da Triade, a Unido Européia se particulariza pelo forte cariter regional
de seu comércio e investimentos; enquanto o NAFTA, pelo protagonismo exercido pelos
EUA e pela sua abertura comercial para outros produtores; e o Japdo pela sua forte
dependéncia das exportacdes. Entre os emergentes, China e India, com seus enormes

mercados consumidores, destacam-se pelo cardter doméstico da sua producdo e vendas.

Ja& com relagio ao MERCOSUL, o padrio de insercdo da sua industria
automobilistica possui semelhancas e diferencas com os padrdes de inser¢do dessas outras
regides econOmicas. Assemelha-se a Unido Européia quanto ao cardter regional de sua
producdo, vendas, comércio exterior e investimentos; além do protagonismo exercido pelas
montadoras européias em termos de participacdo no mercado regional e no atendimento da
preferéncia dos consumidores. Porém, dela difere em funcio da inexisténcia de montadoras
com marca propria de capital local. Ao mesmo tempo, assemelha-se ao NAFTA quanto a
concentracdo da producdo e das vendas em um sé mercado, mas dela difere também em

funcdo do dominio das estrangeiras, completo e absoluto no Cone Sul-Americano. Com
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relacdo a China e India, assemelha-se pela forca do mercado doméstico brasileiro, mas

delas também difere pela mesma razao apresentada nos casos anteriores.

Corroborando esses argumentos, o fluxo de comércio intra-regido no MERCOSUL
tem evoluido ao longo dos dltimos anos para patamares proximos dos 70% mostrados pela
Unido Européia, chegando a 65,9% em 2008. Essa evolugdo, porém, estd limitada pela
dimensao relativamente pequena do mercado regional, bastante concentrado no Brasil. O
aprofundamento desse carater, desta forma, depende da ampliagdo do mercado consumidor
na América do Sul por meio de acordos de integracdo, o que tem sido buscado com
iniciativas como a entrada da Venezuela no MERCOSUL (2005) e a negociacdo para a

inclusdo de outros paises, como o Peru, o Chile e o Equador.

A “regionalidade” do padrdao de inser¢do da industria do bloco sul-americano se
verifica, em maior ou menor grau, nos resultados de comércio exterior e nas decisdes de
investimento de praticamente todas as montadoras de autoveiculos leves que operam no
Brasil e na Argentina, apesar de relevantes excecdes, como se observa nas filiais da
Mercedes-Benz instalada em Juiz de Fora e Gonzdlez Catdn e, e, em menor grau, na filial
da Toyota em Zérate, que destinam parte importante de sua producao para o mercado extra-
regional e/ou adotam estratégias de concentracdo da producdo de determinados modelos

para todos os mercados onde estes sdo demandados.

Evidentemente, o padrdao da industria sul-americana distingue-se daquele mostrado
pelas industrias do Japao e Coréia do Sul, muito mais dependentes da exportacdo para os
mercados da Triade e para alguns paises emergentes, apesar da grande expressdo dos seus

mercados consumidores.

Com relacdo as perspectivas futuras para a inddstria automobilistica do
MERCOSUL, apesar da grande atratividade do mercado regional para as grandes
transnacionais do setor, permanecem ainda alguns empecilhos para que a plataforma
regional permaneca competitiva num cendrio de grande incerteza nesse momento marcado
pela introducdo de novas tecnologias, pelas mudangas profundas no perfil de demanda nos
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diversos mercados em funcdo das questdes ambientais e pelo que parece ser o inicio de um

novo boom de investimentos na regido.

Em primeiro lugar porque é cada vez mais importante que as filiais tenham a
possibilidade de exportar uma parcela de sua producdo com um nivel compativel de
lucratividade, ainda que estas estejam inseridas em mercados amplos e dinamicos. Esta
realidade estd associada a internacionaliza¢do da producdo e da demanda, que converge
para maiores fluxos de comércio e de investimentos ao longo de toda a cadeia, fazendo, por
exemplo, que autoveiculos produzidos no Brasil possam ser comercializados em outros
mercados como o México ou a Africa do Sul compensando eventuais flutuagdes de

demanda no mercado doméstico.

A atratividade do MERCOSUL para novos investimentos que viabilizariam a
competitividade da sua inddstria automobilistica no médio prazo depende de varidveis
associadas aos custos € ao dinamismo do mercado regional. Com relagdo a essas variaveis,
o bloco possui caracteristicas positivas e negativas que condicionardo as futuras decisoes

das montadoras.

Do lado positivo, destacam-se como importantes atrativos, em primeiro lugar, o
grande dinamismo das economias do bloco mostrado ao longo dos ultimos anos, que
alimentam expectativas de forte crescimento da demanda por autoveiculos no futuro.
Depois, o processo de integracdo regional aprofundado ao longo dos anos 2000, que, a
partir da convergéncia entre a acdo estatal e a das empresas do setor permitiu que as bases
produtivas do Brasil e da Argentina aumentassem sua competitividade por meio de uma
maior especializacdo produtiva e do desenvolvimento de novas competéncias. Esses
fatores, associados com a estagnacdo econdmica mostrada nos paises desenvolvidos nos
ultimos anos tém contribuido para os grandes fluxos de investimentos realizados pelas

montadoras na regido.

Associado a esse atrativo, contribui positivamente ainda as caracteristicas do padrao
de especializacdo da produgdo regional, que se concentrou em veiculos de maior escala de
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producdo e de menor impacto ambiental. Além desses, vale destacar ainda a capacidade de
inovagdo materializada na inser¢do de novas tecnologias como a dos motores flex fuel, que
contribuem para a manutencdo de atividades inovativas nas filiais regionais e reduzem os

custos associados ao desenvolvimento de novos produtos e processos'*’.

Do lado negativo, por sua vez, pesam ainda a insuficiéncia das politicas publicas
destinadas especificamente a incrementar a competitividade da industria regional, como
aquelas voltadas a financiar atividades de P&D e a incentivar as exportagdes. O movimento
pelo aumento da competitividade setorial esbarra ainda nos freqiientes movimentos de
apreciacdo cambial, na precariedade da infra-estrutura de transporte € na escassez de mao-

de-obra qualificada.

No que se refere a valorizacdo cambial verificada no Brasil, as filiais adotaram
estratégias voltadas a reducdo do coeficiente de exportacio e de aumento do de
importacdo'™’, o que contribuiu negativamente para a balanca comercial do setor, que se
tornou deficitdria no comércio de automéveis em 2008"" depois de sucessivos aumentos
das importacdes ndo compensadas por aumentos nas exportacdes entre 2005 e 2008. Outro
fator preocupante se relaciona a atratividade dos pélos produtivos com os quais o
MERCOSUL compete. Do ponto de vista da magnitude do setor automobilistico regional, a
regido representa pouco menos de 5% da producao global. Ao mesmo tempo, a maior parte
do crescimento do setor se verificou em mercados também muito dindmicos, como a China,

a India a Coréia do Sul e o Leste Europeu.

Desta maneira, para que o setor automobilistico continue sendo um vetor importante

de desenvolvimento econdmico na regido nos médio e longo prazos, além de politicas

149 (SARTL, et al., 2010)

%9 E importante ressaltar que, nesse quesito, como ja visto no capitulo 3, as estratégias das diferentes filiais
divergiu quanto a intensidade das decisdes de importar.

! Enquanto o valor das exportacdes de automéveis permaneceu relativamente estavel no patamar de US$ 5 a
US$ 6 bilhdes no periodo 2005-2008, as importagdes sofreram um salto de US$ 1,3 bilhdo para US$ 6,4
bilhdes no periodo, tornando o segmento deficitirio em 2008 em mais de US$ 560 milhdes. (SARTI, et al.,
2010)
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publicas apropriadas, serd necessario ainda que o setor siga fortalecendo sua capacidade
inovativa por meio de maiores gastos em P&D e de desenvolvimento local de novos
autoveiculos, viabilizando o aumento da sua eficiéncia em termos econdmicos, energéticos
e ambientais. Dentro da industria, ainda que de maneira incipiente e lenta, parece ganhar
forca a tendéncia de descentralizacdo geografica dessas atividades, com algumas

montadoras ja estabelecendo escritorios de design, pesquisa e desenvolvimento na regido.

Por outro lado, esses anseios tém esbarrado, primeiro, nas condi¢des impostas pelos
movimentos do mercado (cdmbio e juros) e pelas dificuldades enfrentadas pela indistria
regional, submetida, tanto no Brasil quanto na Argentina, a um pesado sistema tributario e
excessivamente burocratico, que tem contribuido para as disparidades de competitividade
entre as inddstrias do MERCOSUL e as referéncias representadas pelas industrias asidticas,

em especial da China, India e Coréia do Sul.

Depois, nas dificuldades verificadas na negociagdo do processo de integracao
regional, tanto dentro do MERCOSUL (cabe lembrar que, apesar dos mais de vinte anos de
vigéncia do Tratado de Assuncdo, o setor automobilistico ainda opera com restricdes aos
fluxos comerciais dentro do bloco) quanto entre o bloco e outros potenciais entrantes

localizados no Cone Sul.

Ao que parece, portanto, a industria automobilistica regional estd caminhando para
um futuro incerto, sem perspectivas para que as condicdOes necessdrias para a sua
consolidagdo como um setor habilitado para empreender processos de aprendizado capazes
de promover inovacdes tecnoldgicas que transformem o mercado a seu favor se consolidem

num futuro préximo.
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