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Resumo

A estratégia da industria automobilistica internacional de investir nos mercados
emergentes coincidiu com a politica nacional de abertura econdmica e de atragdo dos
investimentos diretos externos dos anos 90, gerando o processo de reestruturacdo da
indastria automobilistica brasileira. Nesse processo, 0 papel do Estado assumiu relevancia
ndo apenas nas politicas regulatdrias e macroecondémicas, mas também nas politicas
setoriais e condutas estratégicas, implementadas aravés das Camaras Setoriais, do Regime
Automotivo, das alteracdes nas tarifas de importacOes e no IPI sobre os veiculos, com
reflexo na especializagdo produtiva e no desempenho exportador. Concomitante a esse
processo, as empresas passam a adotar a estratégica de produzir veiculos de menor porte,
tornando o pais referéncia mundia dessa producdo, aumentando as escalas técnicas e as
capacitacbes da forca de trabalho local, colocando o pais como o 10° maior produtor
mundid.

1 Introducao

As mudancas ocorridas na década de 90 se deram pelo acirramento da concorréncia
e pela saturacdo dos mercados dos paises desenvolvidos, que culminaram no aumento da
capacidade ociosa e na queda da rentabilidade do setor. Esses fatores geraram uma
reestruturacdo produtiva caracterizada: (i) pela intensa globalizac&o dessa industria, com
aumento dos fluxos de investimentos externos diretos (IED); (ii) pelo aumento da
concentracdo produtiva, especialmente via fusdes e aquisicdes (F&A); e (iii) pelos esforcos
em termos de desenvolvimento de produto com o objetivo de dinamizar a demanda.

Nesse particular, as estratégias das empresas conferem uma postura diferenciada
entre as mesmas, o0 que também se refere a escolha dos mercados, ao papel das exportacdes
e as caracterigticas das atividades de desenvolvimento de produto. Nesse processo, a maior
taxa de crescimento das vendas nos paises emergentes, se comparadas com a saturacdo dos
paises centrais, tem induzido uma redistribuicdo geografica da producdo em favor desses
paises. Simultaneamente, a manutencdo de barreiras ndo tarifarias e as medidas
governamentais de incentivos para a atragdo desses investimentos, bem como a estratégia
de maior proximidade geogréafica para facilitar a adaptacéo dos produtos as preferéncias do
mercado local, mostraram-se fundamentais para a escolha dos mercados alvos dos
investimentos'.

! No caso dos |ED, as montadoras européias e norte-americanas tém investido mais intensamente na Europa e
na América Latina, mercados nos quais empresas ja possuem uma posicdo madura. Por sua vez, as
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A estratégia de investir nos mercados emergentes coincidiu com a politica naciond
de abertura econdmica e de atracdo dos IED dos anos 90, gerando o processo de
reestruturacdo que aterou a configuracdo da industria automobilistica nacional. No intuito
de apresentar a evolugdo dessa industria nesse periodo até os dias atuais, este artigo esta
dividido em quatro seg¢fes, sendo que, nesta 12 Secdo, apresenta-se 0 objetivo do texto; na
22 Secdo, caracteriza-se a industria em estudo diante do periodo da abertura comercia e
recuperacdo da demanda, entre 1990 e 1994, bem como do periodo da retomada dos
investimentos e desempenho recente, entre 1995 e 2005; na 3a. se¢cdo, apontam-se as
principais aches empresariai s recentes, impasses e perspectivas dessa industria; e na se¢éo
4, tem-se as conclusdes.

2 Industria automobilistica bradleira: evolucdo recente e estratégias de
desenvolvimento

2.1 Abertura Comercial e Recuperacdo da Demanda: 1990/1994

Depois de um longo periodo de estagnacdo do mercado interno e baixos
investimentos, a industria automobilistica naciona adentrou a década de 90 com sérios
problemas de competitividade em relacdo ao padrdo internaciona. A fabricacdo era
fortemente baseada na producdo em massa, com atos niveis de estoque e retrabalho pés-
linha, aém da baixa escala de producdo. A produtividade e a qualidade dos veiculos
nacionais eram extremamente baixas e a defasagem tecnolégica e de méo-de-obra eram 0s
principais fatores que originavam esses problemas. Ademais, os baixos indices de
robotizacdo e de automac&o, o baixo nivel da educacdo bésica da forca de trabalho e a dta
hierarquizacdo dentro das empresas dificultaram a pratica de novas técnicas de trabaho,
como também a falta de confianca entre os operadores e a geréncia e a auséncia de trabalho
em grupo impediram o sucesso das novas formas de organizacdo da producéo (FERRO,
1992; 1994).

No mercado interno, a indUstria deparava-se, por um lado, com a recesséo e a
inflacdo descontrolada e, por outro, com a transicdo para uma economia aberta. A
aceleracdo dos regjustes dos precos dos veiculos, 0o aumento das restricdes de
financiamento e a proibicdo de novos consorcios, desde 1990, contribuiram para o fraco
desempenho das vendas até 1992 (QUADROS et.al,. 2000). Em virtude da preocupacdo
guanto ao futuro da producdo domeéstica e da capacidade desse setor em gerar déficits
comerciais, optou-se por um processo de aberturalento.

A producdo doméstica de automdveis comegou a recuperar-se a partir de 1992, com
aumento de 15% em relagdo a 1991, num primeiro momento, devido ao reaguecimento da
demanda argentina e a0 inicio do processo de integracdo comercial com esse pais. Em
decorréncia, o Acordo de Complementacdo Econdmica firmado entre o Brasil e a
Argenting instituiu cotas de intercambio de veiculos e componentes entre esses dois paises,
sendo que, gpesar das limitagdes das cotas de intercdmbio de veiculos montados (10 mil
unidades em 1991, 18 mil em 1994, 25,7 mil em 1993 e 38 mil em 1994), o acordo
aumentou a flexibilidade do comércio de componentes intra-empresa, estimulando a
importacdo, pelas montadoras argentinas, de Complete Knocked Down - CKDs (veiculos
desmontados) brasileiros, principamente de veiculos de pequeno e médio porte. Assim,

japonesas tém aprofundado sua estratégia de globalizagdo, iniciada nos anos 80, de estabelecer pdlos
produtivos na Europa e Américado Norte (CARVALHO, 2003).
2 ACE 14 de 15/03/1991, Decreto n°5.716.



resolveu-se o problema de falta de capacidade produtiva argentina sem necessidade de
aumentar os investimentos e, ainda, aumentou a montagem de veiculos naquele pais
(QUADROS et.al., 2000).

As exportacOes brasileiras de automdveis para a Argentina aumentaram em 131%
no ano de 1992 em relacdo ao ano anterior. 1sso significou 175.970 unidades exportadas
para esse pais, que representaram 21% do tota produzido e 72% das exportacdes totais
desse ano (TIGRE et. al., 1999). Entretanto, a dinamizacdo das vendas somente se
recuperou a partir de 1993, quando se firmou o segundo Acordo Automotive®, que
estipulou reducdo adicional de 10% nos pregos dos veiculos, porém, beneficiando
principalmente a reducdo dos impostos dos veiculos de até 1.000 cilindradas, com o intuito
de aumentar a demanda do ‘carro popular’, dém de estabeler o aumento dos prazos para
consorcios e de financiamento para compra de autoveiculos em geral. Sendo assim, em
1993 as vendas cresceram 51,4% em relacdo a 1992, conforme a Tabela 1, sendo que a
participacéo dos veiculos de motor 1.0 nas vendas domeésticas, que correspondia a 4,3% em
1990, em 1994 estava em torno de 45% (ANFAVEA, 2004).

Tabela 1. ExportacOes, Importagcdes, Producdo e Vendas de Autoveiculos — Brasil,
1990/2005

(unidades)
0,
Automoveis e Totd de Varéﬁ)vtotd Autoveicul os Autombveis e Total autoveicul os ngtc?\t/al
) com. Leves autoveiculos (ano-1) Veic. Com. Leves (ano-1)
no
X/ M/ Vend
X M X M X M Prod Vendas Prod. Vendas Prod. Vendas Prod.
as
(%) (%)
1990 17295 115 187311 115 nd nd 2048 002 847838 661337 914466 712741  nd nd
1901 18‘5)43 19837 193148 19837 312 1751;‘9’ 2011 251 887912 732444 960219 790773 500 1095
100 PF0 3601 341000 28601 7701 1943 3184 310 1017550 724651 1073861 764016 1184 338
1993 31(2)52 69078 33152 69698 -304 19420 2383 616 1324665 1081386 1301435 1131165 2057 48,06
1004 BBl 1gims 377627 188580 1391 17057 2383 1351 1499817 1330450 1581389 1305403 1365 23,36
1005 21 o743 26304 30048 303 9570 1615 21,35 1536866 1650278 1620008 1728380 301 2386
199 28251 210515 206273 224005 1263 -3930 1642 1294 1738273 1673136 1804328 1730788 1076 014
1997 39;35 200818 416872 303215 4071 3536 2014 1560 1084403 1873665 2069703 1043458 1471 12,29
1998 37?53 43833 400244 7215 -399 1451 2523 22,62 1501060 1466423 1586201 1534952 -23,36 -21,02
1999 2%81 174974 274799 178738 -31,34 -4852 2025 1422 1286503 1195600 1356714 1256953 -14,47 -1811
2000 35297 166537 371299 174178 3512 255 21,95 11,60 1506882 1403833 1691240 1480481 24,66 18,50
2001 37319 175255 300854 178316 527 238 2151 11,14 1716522 1511187 1817116 1601282 744 751
2002 41§17 113004 424415 115244 850 -3537 2369 779 1700146 1396157 1791530 1478619 -141 7,66
2003 51‘2163 72093 534745 73803 2600 -3596 20,27 517 1721110 1346330 1827038 1428610 198  -338
2004 60407 59581 642274 61722 2011 -1637 2905 391 2074945 1478118 2210741 1578775 21,00 10,51
005+ B3 5146 8070 88126 3967 4278 3665 514 2206288 161840 2447636 1714644 1072 861
J()%':Ie" P81 eo7s 127 69 109 242 307 267 78I A7IB 9784 260771 107 17,70

% O primeiro Acordo Automotivo, definido pelas Camaras Setoriais (CS's) em 1992, j& havia estipulado uma
diminuicdo de 22% nos pregos dos automoveis e veiculos comerciais leves, a partir da reducéo de impostos
(em 6% do IPI e do ICMS) e dareducéo das margens de lucro das montadoras (-4,5%), das autopegas (3%) e
das concessionérias (-2,5%).
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Notas. Os autoveiculos englobam automdéveis, utilitérios, caminh@es e dnibus. As exportagtes e importagdes
e 0s dados para a poducdo de jan/fev de 2006 consideram, também, os veiculos CKDs. A variagdo para
jan/fev de 2006 corresponde avariacdo em relagdo ao mesmo periodo do ano anteior.

Fonte: ANFAVEA, 2004, * 2005 e **2006.

Por outro lado, as aliquotas de protecdo menores, juntamente com o aguecimento da
demanda domestica, aumentaram a participacéo dos veiculos importados na frota naciona e
a defasagem dos modelos domeésticos foi ressaltada tornando os importados altamente
atraentes. As importacbes, que eram praticamente inexistentes até 1990, em 1994
representaram 13,4% do total das vendas internas de autoveiculos, com um déficit na
balanca comercia equivaente a US$ 379 milhdes. No entanto, durante esse periodo, a
participac@o dos veiculos de pequeno porte nas importagdes foi restrita, atingindo 2% em
1994 (ANFAVEA, 2004).

A ameaca das importagdes, somada a expansdo do mercado doméstico,
direcionaram as empresas a promoverem a modernizag&o das suas linhas de produtos. Com
a finalidade de aproveitar a reducdo dos impostos, muitas empresas passaran a se
especidizar na producdo de veiculos compactos. Mesmo aguelas empresas que tiveram
mais dificuldades com as adaptacdes foram induzidas a reaizar modificacdes nos modelos
para ndo perder faixa de mercado. Por sua vez, as montadoras passaram a aumentar suas
importacfes, trazendo de suas matrizes (ou de outras subsididrias) os modelos néo
produzidos domesticamente e até mesmo aqueles produzidos com baixa escala produtiva,
ampliando o grau de especializacdo de suas plantas e aumentando suas economias de escala
(QUADROS et.al., 2000).

2.2 Retomada dos investimentos e Desempenho Recente: 1995/2005

Na segunda metade da década, a retomada dos investimentos e a dinamizagéo da
demanda estiveram relacionadas com as politicas setoriais, como o Regime Automotivo
Brasileiro (RAB), que vigorou de dezembro de 1995 até fins de 1999, assim como da
integracdo comercial com a Argentina. As tarifas especiais de importacdo do RAB
permitiram que as montadoras j& instaladas aprofundassem a estratégia de combinar a
producdo doméstica com importacdes intra-firma, no sentido de aumentar as economias de
escala’. Os aumentos de economia de escala também estiveram vinculados a especializacéo
produtiva regional, a partir da integracdo produtiva com a Argentina, que contribuiu para
aumentar consideravelmente o comeércio intra-bloco e resolver os problemas de baixa
escalaprodutiva. (TIGRE et. al., 1999).

A partir da adocdo do RAB e do crescimento da demanda pos-Plano Real, os
investimentos aumentaram significativamente. O auge dos investimentos compreendeu o
periodo de ampliacdo e criacdo da capacidade produtiva, entre 1995/98, no qual a média
anua foi quatro vezes maior do que a verificada na década de 80. De acordo com a Tabela
2, amédia anual entre esses anos foi de US$ 2.120 milhdes. Mesmo apds 1998, ano em que
houve gueda nas vendas, a média anual dos investimentos continuou acima da década de
80, em cercade US$ 1,368 milhdes no periodo 1999/03. Porém, em 2003, 0s investimentos
totalizaram US$ 673 milhdes, representando uma diminui¢do de 31,05% em relagdo ao ano
anterior.

Por sua vez, o faturamento da indastria automobilistica teve um comportamento
semelhante ao dos investimentos. Na segunda metade da década de 1990, a média anua do
faturamento foi superior a verificada na primeira metade desta, atingindo, entre 1995/98,

4 A subida unilatera das tarifas de importacso de veiculos para 70% em marco de 1995 facilitou a entrada de
produtos provenientes da indUstria argentina em rel agéo as importactes de outros paises.
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uma média anual de US$ 17,97 milhdes. A ligeira queda no faturamento entre 1999/03
(médiade US$ 16,22 milhdes) deveu-se, sobretudo, ao aumento da capacidade ociosa nesse
periodo, todavia, em termos de participacdo no PIB industrial, essa industria manteve em
todo o periodo uma média equivalente a 10,6%, e em 2003 o faturamento foi 12,95%
superior ao ano anterior, em grande monta, devido ao aumento da producéo.

Tabela?2: Investimento e Faturamento da Industria Automobilistica— Brasil, 1980/2003
(USS$ milhdes)

(Médiaanual) Déc1980 1990/94 1995/98 1999/03 Déc1990 1990/03 2002 2003 ;’03(’)3(/"0/"%

Investimento 508,8 931,8 2120 1.368 1493 142714 976 673 -31,05
Faturamento ~ 10.6857 12.0322 17.97525 16.2238 14.7483 15.2272 13.867 15663 12,95

Notas: Precos reais de 2003.
Fonte: ANFAVEA, 2004.

Ao mesmo tempo, os investimentos em modernizacdo das plantas industriais e a
introducdo dos novos processos produtivos e organizacionais aumentaram de forma
expressiva a produtividade da industria de autoveiculos. Dentre os principais fatores que
aumentaram a produtividade dessa industria nos anos 90, tem-se a automatizacdo da
producdo, a estratégia de outsourcing e a mudanca na gestdo da producdo. O aumento da
escala produtiva e a redug&o no nimero de modelos produzidos permitiram aprofundar o
grau de automagdo do processo de producdo, bem como a introducdo de novas técnicas
(just in time, kaban, etc.) intensificou o ritmo de trabalho e reduziu o tempo ocioso das
maquinas e oper&rios. Por sua vez, a terceirizacdo passou a incorporar mais que apenas a
prestacdo de servicos, apés o inicio da utilizagdo dos sistemas de modulos (TIGRE et. al.,
1999).

Dessa forma, enquanto em 1990 a produtividade da industria automobilistica era
igual a 7,79 unidades produzidas por pessoa empregada, em 2004 estava em torno de 24,8.
Assim como em outros setores, 0 aumento da produtividade foi acompanhado de uma
retracdo na quantidade de postos de trabalho na industria automobilistica. Em 1997, ano do
auge da producdo, o numero de empregados dessa industria (104.941) era inferior ao
verificado no ano de 1990 (117.396), refletindo a retracdo do emprego entre 1990/94, que
apresentou uma variacdo negativa de 1,8% ao ano. Segue-se a reducdo anual de pessod de
0,9% no periodo de 1995/05, conforme a Tabela 3, cuja perda de postos de trabalho ocorre,
em grande movimento, relacionada a postos de trabalho ligados a linhas de montagem.

Tabela3: Emprego e Produtividade na Industria Automobilistica— Brasil, 1977/2005

Média M o Taxameéd. var.
1977 1087 1990 anual 1997 laanu 2004 2005 anual %
1995/2005

1990/94 1990/94  1995/05
Pessoa
ocupado 111514 113474 117.39%  109.272  104.941 90.939 88.697  94.206 -1,8 0,9
(pessoas) [A]
Prod. Autov
‘ 921.193 920071 914466 1184274 2069703  1719.052 2210741 2.447.636 11,6 38
(unidades) [B]
Produtividade 8,26 8,11 7,79 10,84 19,72 18,90 24,92 25,98 14 5

(B/A)

Notas. * Numero de contratos firmados com as empresas associ adas a Anfavea em dezembro de cada ano.
Fonte: ANFAVEA, 2004 e ** 2005.



Em termos de locaizagcdo geografica dos investimentos, durante a década de 90
observou-se uma maior participagcdo dos mesmos fora da regido Sudeste, se comparados
aos ciclos de inversdes anteriores, fortemente concentrados em S&o Paulo e Minas Gerais,
segundo o Quadro 1. Apos 1997, a desconcentracdo produtiva, estimulada especialmente
pelo RAB e aguerrafisca, levou ainstalacéo de grande parte das novas plantas nas regites
menos desenvolvidas — Ford na Bahia e Mitsubish em Goias, ainda que S& Paulo
continuasse a ser a unidade federativa receptora de maior montante de investimentos
(NAJBERG e PUGA, 2003)°.

Esse movimento de desconcentracdo da producdo também englobou a transferéncia
de muitas empresas da industria de autopecgas e a instalagdo de novas plantas para o interior
do Estado de S&o Paulo, como a Honda, a Toyota e a Volkswagen. Destaca-se, ainda, a
instalacdo dos condominios industriais, contando com a presenca de fornecedores diretos
localizados na area da fébrica da Volkswagen e da PSA no Rio de Janeiro e da Generd
Motors no Rio Grande do Sul. Atualmente, encontram-se instaladas no pais 18 produtoras
de autoveiculos que possuem um total de 35 plantas industriais construidas, considerando
montadoras de autoveiculos, fébricas de motores e centro de provas, das quais 22 foram
inauguradas entre 1997 e 2002. Logo, os investimentos no periodo ampliaram
significativamente a capacidade produtiva da industria automobilistica local, que em 2003
estavapor voltade 3,2 milhdes (LAPLANE e SARTI, 2004).

Em 1997, a producéo ultrapassou dois milhdes de unidades de autoveiculos, com as
vendas gproximando-se desse vaor, como pode ser verificado na Tabela 1. Contudo, os
dois anos gque se seguiram ao ano recorde em quantidade de autoveiculos produzidos no
pais foram desfavoravels para a industria automobilistica, pois o arrocho monetario que
antecedeu e sucedeu a desvalorizacdo cambial desencadeou a retragdo das vendas de
autoveiculos em 21% em 1998 e 18% em 1999. Conseglientemente, a producéo teve uma
gueda de 23% e 14%, respectivamente, nesses anos. A ampliacéo da capacidade produtiva
apos 1996, seguida da brusca queda da demanda em 1998, aumentou significativamente a
capacidade ociosa indesgjada dessa industria, pressionando os custos de producéo e
reduzindo a competitividade. Em 2000, a capacidade ociosa atingiu o nivel de 52,2%
(SARTI, 2002), que foi acima da média mundial, em torno de 25-30%, ja considerada alta.
A pouca insercdo do pais nos mercados desenvolvidos, somada a queda da demanda
Argentina a partir de 1999, impossibilitaram o0 escoamento da producdo para 0 mercado
externo.

Quadro 1: Relagcdo das Principais Montadoras Instaladas no Brasil por Tipo de
Produto e Localizacdo, 1996-2001

Empresa Produto Localizagdo
Primeira Onda de Expanséo (até a década de 70)
automoveis, com. leves, caminhdes | S&o Bernardo do Campo — SP
Ford desativada S&0 Paulo-SP
motores Taubaté-SP
automéveis ~
S0 Caetano do Sul - SP
GM com. Ievgs, motores e CKDs para S0 José dos Campos-SP
exportacdo
VW automoveis, com. leves S80 Bernardo do Campo - SP
automéveis Taubaté-SP
DaimlerChrysler cammhogs, Onibus e agregados Séo Bgrnardo do Campo - SP
pegas e pds-vendas Campinas-SP

® A Hyundai Montadorade V eiculos anunciou o inicio da operacio de testes de producdo em setembro de
2006 em unidade produtiva em Angpolis-GO (AUTODATA, 15/03/06).



Toyota® com. leves S&o Bernardo do Campo — SP
Scania caminhdes, 6nibus e motores S8o0 Bernardo do Campo — SP
Fiat automéveis e com. leves Betim-MG
Volvo cami nhdes, 6nibus, motores e CuritibaMG
cabines
Segunda Onda de Expanséo (a partir de 1996)
Empresa Produto Localizagdo Data
Chrysdl e’ comerciais leves Campo Largo-PR 1998
DamlerChrysler | automoveis Juiz de ForaMG 1999
Fiat motores Betim-MG 2000
Fiat/lveco com. leves, caminhdes e 6nibus Sete Lagoas-MG 2000
Ford automoveis e com. leves Camcari-BA 2001
General Motors componentes Mogi das Cruzes-SP 1999
Genera Motors automéveis Gravatai-RS 2000
Honda automéveis Sumaré-SP 1997
Internacional® caminhdes Caxias do Sul-RS 1998
Iveco motores Sete Lagoas-MG 2000
lveco Fiat com. leves e caminhd@es (Fiat/Iveco) Sete LagoasMG 2001
e 6nibus (lveco)
Land Rover com. leves gao Bernardo do 1998
ampo-SP
MMC/Mitsubishi | com. leves Cataléo-GO 1998
Nissan® com. leves (Renault-Nissan) S80 Jose do Pinhais-PR 2001
motores Porto Real-RJ
PSA automéveis, com. leves e caminhées | Porto Real-RJ 2001
Renault motore,ﬂs ' o Séo Jose do Pinhaifs-PR 1998
automoveis, com. leves e caminhdes | (3 unidades produtivas)
Toyota automoveis Indaiatuba- SP 1998
A motores S&o Carlos-SP 1996
A caminhdes e 6nibus Resende-RJ 1996
VW - Audi automéveis e com. leves S50 José dos Pinhais-PR 1999
Volvo (ampliagdo) | caminhdes, cabines e 6nibus CuritibaPR 1997,1999 e 2000
Notas:  Em 2001, unidade passou a produzir apenas pegas.
® Produco desativada em 2001.

© A producdo é realizada na unidade produtiva da Agrale.
4 Producao na Fébrica Ctba V efcul os Utilitérios — Renault - S0 José dos Pinhais-PR.
Fonte: CONSONI, 2004 e ANFAVEA, 2004.

Nos anos de 2000, houve crescimento da producéo e das vendas até 2001, quando
foram produzidos cerca de 1,8 milhdes de veiculos. Em 2002, novamente a producéo e as
vendas voltaram a apresentar ligeira retracdo, sendo que 0 mesmo se deu com as vendas até
2003. Em 2004 e 2005, obteviram-se novos recordes na producdo de autoveiculos,
atingindo, respectivamente, 2,210 e 2,244 milhdes de unidades. Em janeiro e fevereiro de
2006, a producdo fe as vendas foram 10,7% e 17,7% acima das verificadas nos mesmos
meses do ano anterior, totalizando 260,7 mil unidades produzidas. Apesar do percentual da
producdo da industria automobilistica brasileira ser muito inferior a0 observado nas
economias desenvolvidas, especialmente Japdo, Estados Unidos e Europa, o Brasil
mantém-se como 0 décimo maior produtor de autoveiculos, conforme dados da OICA
referentes a 2004, quando sua producdo representou 3,44% da producdo mundia de
autoveiculos, contra2,9% em 1993.

Entretanto, 0 aumento da quantidade de autoveicul os exportados nos ultimos anos —
desde 2000 as exportacdes tém atingido valores recordes a cada ano - ndo representou
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ateracdo significativa no coeficiente medio exportado, que se manteve, em média, ao
equivaente a 25% da producdo local. No entanto, nos ultimos trés anos, esse percentua
tem aumentando, pois em 2003 e 2004 correspondeu a cerca de 29% e em 2005 36,65% do
total autoveiculos produzidos no pais. Nesse Ultimo ano, as exportaces de autoveiculos
aumentaram em 39,67% em relacdo a 2004, totalizando 897.079 unidades, das quais
93,62% corresponderam a automoveis e veiculos comerciais leves.

Por sua vez, as importagbes mantiveram crescimento entre 1996 e 1998, ano em que
totalizou 347.215 unidades de autoveiculos, atingindo 0 maior percentua em termos de
participac@o nas vendas internas (22%) de toda a década de 90. Porém, no ano seguinte, as
importacfes reduziram-se em 30%, devido, em grande monta, a desvalorizagdo cambial,
restringindo sua participacdo nas vendas totais para 14,2% e reventendo o saldo comercia
para superavitério em US$ 148 milhGes. Em 2003, o saldo comercia de US$ 2.633,00
milhdes, maior em termos de recursos financeiros em todo o periodo analisado, deveu-se
tanto ao aumento das exportacdes (26%), quanto a queda nas importacoes (-37%).

Se, por um lado, os ganhos em termos de competitividade decorrentes da
reestruturacdo dos anos 90 ndo foram suficientes para afetivar uma insercdo externa mais
ativa da industria loca, foram fundamentais para conter o avanco das importagdes apos a
abertura comercial. Nesse aspecto, ha de se considerar que nessa década a abertura
comercial promoveu uma mudanga estrutural no comércio exterior do pais, na medida em
gue o aumento das importacBes em todo o periodo foi significativamente superior ao
aumento das exportacdes (CARNEIRO, 2002). No caso da industria automobilistica, esse
aspecto pode ser verificado através da maior participacd das importacdes nas vendas
domeésticas, que ndo voltaram aos nivels anteriores a 1991, nem mesmo diante do aumento
das tarifas de importacdo em 1995 ou da desvaorizagdo cambial em 1999. Nesse sentido,
agpesar do ligeiro aumento das importacbes em 2005 (5,17%) depois de trés anos
consecutivos de queda, a continua queda da participagdo das importacdes nas vendas nos
ultimos anos (em torno de 5%) sugere afirmar que a reesruturacdo iniciou um processo de
substituicdo competitiva de importacoes.

De acordo com os dados da Tabela 4, as exportagdes brasileiras sdo restritas em
termos de mercados de destino, direcionando-se principalmente para o proprio continente
americano. Em 2003, 42,53% das exportacdes destinaram-se para a América do Norte, com
destague para o México, que é o principal pais importador dos autoveiculos brasileiros
(35,53% do tota exportado nesse ano) desde o acordo comercial com o Brasil, que reduziu
as aliquotas de importacdo entre esses dois paises’. O aumento das exportacdes para o
México e EUA compensou a queda da demanda da Argentina até 2002, que € o segundo
maior mercado de destino das exportagdes nacionais, correpondente a 20,7% em 2003.

Na Europa, a presenca dos veiculos de origem brasileira € muito limitada, tanto em
termos de coeficiente exportado (2,4%), quanto na participacdo no total importado por
esses paises. Na Itdlia, por exemplo, que € o pais europeu para 0 qua o Brasil mais
exportou em 2002 (1,4%), as importacdes brasileiras corresponderam a 0,27% das
importacOes totais desse pais nesse ano (ANFAVEA, 2004). As exportacOes brasileiras
para as outras regifes s&0 pouco representativas, entretanto, vale enfatizar o desempenho
recente do comércio com a China, que em 2003 correspondeu a 11,22% das exportacoes,
pois foi grande receptorade CKDs brasileiros (LAPLANE e SARTI, 2004).

6 Acordo Automotriz Brasil-México. Decreto n°4458, de 05/11/02.



Tabela 4: Exportacbes e ImportacBes de Autoveiculos por Pais de Origem e Destino-
Brasil, 2003

(unidades e %)
Tota autoveiculos importados Totd autoveiculos exportados
Regi&o/Pais 2003 2004 2002 2003
Unid. (%) Unid. (%) Unid. (%) Unid. (%)
Américado Sul 40.776 65,35 42.490 68,46 137.992 32,51 179.604 33,51
Argentina  39.630 63,51 42.470 68,43 63.105 14,87 111.349 20,77
Américado Norte ~ 4.926 7,89 1.155 1,86 182.656 43,04 227.958 42,53
Canada nd nd nd nd 11.071 261 9.572 1,79
EUA 785 1,26 819 1,32 32.705 7,71 27931 5,21
México 4359 6,99 336 0,54 138.880 32,72 190.445 35,53
Europa 8.204 13,15 8.998 145 10.206 24 9.439 1,76
Itdia 83 0,13 58 0,09 5.923 14 4415 0,82
Alemanha  2.805 45 3.942 6,35 672 0,16 2.631 0,49
Franca 3.905 6,26 2.510 4,04 589 014 313 0,06
Asia 7.804 12,51 8.402 1354 60.696 143 74.465 13,89
China nd nd nd nd 52.703 12,42 60.131 11,22
Japao 4879 7,82 5.339 8,6 0 0 8 0
CordiadoSul 2925 4,69 3.063 4,94 101 0,02 1.741 0,32
Africa 0 0 0 0 21.509 5,07 31.875 5,95
Oceania 686 11 1.018 1,64 2.806 0,66 1.746 0,33
Outros paises 0 0 0 0 8.550 2,01 10.893 2,03
Totd Gera 62.396 100 62.063 100 424.415 100 535.980 100

Fonte: ANFAVEA, 2004.

A pouca inser¢cdo nos mercados fora do continente americano ressalta ainda mais a
importéncia do mercado regional para 0 desempenho dos exportacbes da industria
automobilistica brasileira. Além de destinar cerca de 33% das suas exportacdes para a
Ameérica do Sul, sua participacdo nas importacfes nos paises da regido € mais significativa,
até mesmo por ser 0 maior produtor regional’. As importaces sdo ainda mais concentradas
gue as exportacOes em relacdo ao pais de origem. O principal exportador para o Brasil em
2004 foi a Argentina (68,43%), seguido do Japdo (8,6%) e Alemanha (6,35%). As
exportagdes e importagdes da industria automotiva também sdo concentradas em termos de
produto: em 2005, 94 % das exportacdes foram representadas por automoveis e veiculos
comerciais leves, sendo que 58,62% foram automoveis de uso misto®, enquanto a pauta de
importacdo concentrou-se em automoveis (44,14%), especia mente veiculos sofisticados, e
veiculos comerciais leves (52%)°.

" Segundo dados da ADEFA (2003), a participagio de veiculos brasileiros nas importacdes de veiculos
montados argentinos foi de 89,8% em 2003, totdizando 88.054 unidades.

8 A metade das exportagdes de autoveiculos em 2001 correspondeu a automéveis de 1.500c.c. a 3.000c.c. com
motor a explosdo com capacidade para até 6 pessoas, com pouca participacdo dos automoveis de 1.000c.c.
(SARTI, 2002).

° Os principais modelos importados em 2005 foram: Toyota Hillux, 14.142 unidades, Ford Focus Hatch, 9763
unidades; Ford Ranger, 7.771 unidades; Pegeout 207, 7.653 unidades; Ford Focus Sedan, 5.665 e MMC
Pajero, 3.684 unidades (ANFAVEA, 2005).
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Tabela 5: Producdo, Vendas Internas e Exportagbes de Autoveiculos por Fabricante -

Brasil, 2004
(unidades e %)
Producéo Vendas Exportagbes
Febricantes/ Marca 2004 2005 2004 2005 2004 2005

Qtde % Qtde % Qtde % Qtde % Qtde % Qtde %
Agde 5334 024 5191 021 | 4315 028 3346 021 | 1081 017 1756 02
Fist Automgvels 436979 1977 503106 100 | 358066 2280 405978 2489 | 76339 1178 98999 11,04
Ford Motor Compeny Brasi 277346 1255 326057 1293 | 169.451 1081 187331 1148 | 106812 1648 13269 15,46
Cenardl Motors do Bres| 562012 2543 564920 2234 | 375916 2403 300340 2209 | 181592 2802 04 2328
Honda Altomdvels do Bra] 56544 256 65527 259 | 51628 33 55004 343 | 4954 076 9819 100
g‘rtgirl‘a“’”d Caminhdes do 887 004 1016 0,04 0 0 0 0 874 013 1027 011
Iveco M ercosl 4035 018 4631 018 | 4085 026 4219 026 | 1431 022 2261 025
DaimlerChrysier do Bras 54381 246 56727 224 | 37.4% 24 ;512 212 | 17303 267 21371 238
Mitsubishi AutomovaisdoBras! | 18011 081 20153 08 | 1787 114 20021 123 0 0 0 0
Nissan do Brasil Automéveis 10196 046 10306 041 | 8371 054 6493 04 | 2894 045 4848 054
Peugeot Citroen do Brasi 68859 312 93104 368 | 58653 375 70202 431 | 10031 155 18673 208
Renait do Bras| AUtombves 66645 302 60507 239 | 53421 342 45078 276 | 16804 259 19257 215
Land Rover do Brasil 735 003 51 002 796 005 639 004 0 0 0 0
Scania. Latin América. 11374 051 14371 057 6670 043 6127 038 | 4741 073 8246 092
Toyotado Brasi 53131 24 57386 227 | 42661 273 45274 278 | 10747 166 12420 139
Valvo do Bresil Velculos 9153 041 12122 048 | 6527 042 6063 037 | 262 04 6020 067
Wolksagen do B 574440 2599 731707 2894 | 368602 2356 79600 2327 | 200741 3237 2 3gaa
Totel Gl 2'2120'06 100 2528300 100 | 1564227 100 1631217 100 | 647.966 100 89307 100

Fonte: ANFAVEA, 2004, 2005.

Como desmostrado na Tabela 5, as produtoras de autoveiculos Volkswagem (VW),
Generd Motors (GM), Ford e Fiat mantém-se como as quatro principais montadoras do
pais e foram responsaveis, em 2005, por 84,11% da producéo, 81,73% das vendas e 88,22
das exportagdes. Destaca-se a VW, gque aumentou sua participacdo nas exportacies e na
producéo, obtendo valores recordes em termos de vendas (aproximadamente 5,2 milhdes de
euros) e faturamento (receita de 6,3 bilhdes de euros) (AUTODATA, 08/03/06) e a Fiat,
gue se mantém como lider nas vendas nacionais®. Por sua vez, as outras montadoras tem
baixo desempenho exportador, bem como exercem maior pressdo sobre aimportacdes tanto
de veiculos, como de pecas e componentes. A Toyota, por exemplo, que é a principa
importadora de autoveiculos, exportou apenas 1,39% da sua producdo em 2005
(ANFAVEA, 2005).

3 AcBes Empresariais Recentes, | mpasses e Per spectivas

19 Contudo, o presidente da Fiat anunciou que a taxa de cambio valorizada gerou expectativa de queda nas
exportacdes da empresa em 2006, adém da possibilidade de que as exportacdes brasileiras para a América
Latina sejam substituidas pea producéo das subsidiérias da China, ainda que as decisdes quanto a esse Ultimo
dependerdo, principalmente, da evolucdo dos custos produtivos, sendo que a empresa tem como meta atingir 4
milh&es de unidades produzidas no Mercosul até 2010 (AUTODATA, 15/03/06).
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Com a abertura comercial, as montadoras passaram a atuar mais ativamente na
reaizacdo de investimentos em modernizagdo, guste nas linhas e reducdo no ciclo de vida
dos produtos. Atualmente, os nhovos modelos sdo ofertados no Brasil logo apds lancados
internacionamente e muitas empresas, que entraram no mercado apés 1996, ja iniciaram
sua oferta com produtos atualizados. No geral, praticamente todas as empresas aumentaram
a oferta de produtos compactos (execdo da Toyota e da Honda), até mesmo aguelas com
maiores dificuldades de adaptacdo™. No entanto, o dto nivel de capacidade ociosano inicio
dos anos 2000 induziu uma pressdo para a padronizacdo do IPI por parte de algumas
montadoras, no intuito de que o aumento dos pregos relativos dos veiculos de 1.000 c.c.
estimulasse a migracéo de consumidores para 0 segmento de veiculos intermediarios entre
compactos e médios, que proporcionam maiores margens de lucro e tém maior aceitagdo
nos mercados forada América L atina (SARTI, 2002)®.

Apesar da queda na participacdo de veiculos 1.000 c.c. nas vendas internas em
comparacdo a0 inicio da ultima década (em 2001 chegou a 74,6% das vendas totais), em
2005 esses model os representaram 47,13% das vendas de automoveis e veiculos comerciais
leves, enquanto sua participagdo na pauta de importacbes nesse ano foi insignificante,
totalizando apenas 36 veiculos importados (ANFAVEA, 2004, 2005). Como pode ser visto
na Tabela 6, os principais modelos vendidos em 2005 foram o VW Gol, Fiat Uno e GMB
Celta, responsaveis por 15,03%, 11,69% e 858% das vendas de veiculos 1.0,
respectivamente, e 7,08%, 5,51% e 4,04% das vendas totais de veiculos e comerciais leves.

Tabela 6: Vendas domésticas de veiculos 1.000 por modelos selecionados e combustivel,
Brasil, 2005

Empresamodelo  Combusivel  UMOEIOE TR 06 aatom. evelo.cam. teves (36
VW Gol flex 114.671 15,03 7,08
Fiat Uno flex 89.242 11,69 5,51
GMB Cdta flex 65.442 8,58 4,04
Fiat Pdio flex 60.929 7,98 3,76
VW Fox Total Flex acool 56.053 7,35 3,46
Ford Fieta gasolina 50.092 6,56 3,09
GMB Corsa Sedan gasolina 49.893 6,54 3,08
GMB Cdta gasolina 45.805 6,00 2,83
Fiat Pdio gasolina 33.363 4,37 2,06
Fiat Uno gasolina 32.006 4,19 1,98
Outros - 165.588 21,7 10,23
Total geral -- 763.084 100,00 47,13

Fonte: ANFAVEA, 2005.

E importante assindar que a especidizacio produtiva de veiculos de pequeno porte
estimulou o desenvolvimento de produtos no espacgo nacional, refletindo positivamente na

" A Peugeot-Citroen, por exemplo, n possuia motor 1.0 c.c., e como a baixa escala produtiva néo
esimulava iniciar uma producdo doméstica, em 2001 a empresa passou a comprar 0 motor da Renault para o
modelo Peugeot. A Ultima importava seus motores 1.2 de uma subsidi&ria estrangeira, adaptando para1.0 nas
plantas brasileiras (CONSONI, 2003) e, posteriormente, passou a fabricar o motor do modelo 206 na planta
de Porto Real-RJ(LIMA, 2004).

12 Dessa forma, em 2002 houve aumento no IP! de veiculos de 1.000c.c. e reducdo para aqueles entre 1.000 e
2.000 c.c., e em 2003 reduziu-se para os de até 2.000c.c. Em 2004, houve reducdo no IPl para modelos de
todas as cilindradas, com excesséo de veiculos a gasolina superiores a 2.000 c.c.
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cadeia automobilistica, por um lado, devido a geracdo de capacitacdes locals, uma vez que
a atividade inovativa dessa industria esta fortemente relacionada com o conhecimento
tacito, derivado de processos de aprendizado e rotinas desenvolvidos internamente as
firmas e, por outro, em virtude do aumento do indice de conteido local através das compras
domésticas de pecas e componentes®. Assim, a realizagcdo dessas atividades no pais
beneficia a geragdo de tecnologia dessa industria e das industrias afins (especialmente
autopecas), bem como a capacitacdo da forca de trabalho local. De acordo com dados da
RAIS/MTE, em 2002 a participagdo dos engenheiros na composicdo do emprego das
montadoras (automdveis, camionetes e automoveis) correspondeu a 4,1% do namero de
empregados totais, contra 2,4% em 1994, enquanto o percentual médio da industria de
transformacdo permaneceu indterado, reforcando o argumento de que a industria
automotiva brasileira obteve grandes ganhos em relagdo a capacitacdo tecnoldgica
(CONSONI, 2004; CARVALHO, 2005).

Apesar da tendéncia recente de aumento dos gastos em pesquisa e desenvolvimento
(P&D) fora das matrizes, inclusive nas subsidi&rias dos paises em desenvolvimento, a
grande parte dessas atividades e dos registros de patentes mantém-se fortemente
concentrada na matriz e nas subsidiarias dos paises desenvolvidos. Por sua vez, esse
processo tem sido distinto entre as montadoras, observado apenas naguelas que passaram a
considerar que o desenvolvimento de produto nas subsidiérias externo traz vantagens de
custos e maior eficiéncianautilizacdo das capacitacdes locais para a penetracéo regional .

Nesse sentido, de acordo com Consoni (2003), no caso brasileiro encontram-se
duas situacdes. produto desenvolvido para 0 mercado local, sendo a sede de projeto a
matriz, enquanto na outra o design é desenvolvido no pais, com mais ou menos autonomia,
dependendo do modelo e/ou empresa. A Fiat, a GM e a VW estéo inseridas na estratégia
de derivacdo das plataformas globais para diferentes modelos voltados ao mercado local e
tém descentralizado o desenvolvimento de produto a partir da participacéo das subsidiérias
brasileiras como co-responsaveis pelo projeto, como foi o caso dos modelos Fiat Pdlio,
GM Corsa e GM Celta Por sua vez, a Ford encontra-se em periodo de transi¢éo, gpds a
verificac8o dos maiores custos de méo-de-obra e daineficiéncia da centralizacéo do design
nos paises desenvolvidos, enquanto as novas entrantes Renault, PSA, Toyota, Honda e
Damler Chrysler tém centralizado suas atividades de P& D namatriz.

Um outro aspecto a ressaltar € o aumento das vendas de modelos bicombustiveis
gue, em 2004, corresponderam a 21% das vendas totais e desde o0 seu langamento, em
marco de 2003, ja totalizaram aproximadamente 1,43 milhdes de unidades de veiculos
vendidos (AUTODATA, 24/03/06)*. Esses dados expressam a tendéncia internacional de
desenvolvimento de novas tecnologias em substituicdo aos combustiveis tradicionais,
especid mente em termos de pesquisas direcionadas para conciliar 0 uso mais eficiente de
combustivel com a eliminacdo da emisséo de poluentes.

3 Quando o pais produtor ndo é a sede do projeto, suas subsidi&rias s mais subordinadas &s decisdes de
compra da matriz e utilizam, geramente, a edratégia de global sourcing, enquanto no caso de
desenvolvimento de produto local, embora com autonomia limitada, existe um maior espago para contratos
com os fornecedores nacionais (LIMA, 2004). Por outro lado, tem havido um aumento no grau de
nacionalizagdo das pegas e componentes dos veiculos, tendéncia que se mantém mesmo com as condicdes
recentes de cambio valorizado. Diversas empresas anunciaram que ndo substituirdo, pelo menos em curto
prazo, os fornecedores locais por importagdes oriundas da China, que € o principa concorrente da indUstria
nacional (AUTODATA, 28/03/06).

4 Em novembro de 2005, a VW lancou a opcéo de venda sob encomenda de veiculos com combustivel
“triflex” (dlcool, gasolina e gés natural veicular) nos modelos Gol, Paratti, Polo e Pélo Sedan (ANFAVEA,
dez./05). A Fiat também anunciou que, aé o final desse ano, estara disponivel a opc¢éo “tretafluel” (alcool,
gasolinapura, gasolinae GNV) no modelo Sienal.4 (AUTODATA, 29/03/06).

12



Sendo assim, embora ndo se saiba ao certo qua tecnologia sera a dominante
considera-se pouco provavel a continuidade do padréo atual baseado em veiculos movidos
a motor de combustéo interna. JA se encontram em processo de P&D nas principais
montadoras mundiais opc¢des de veiculos movidos a bateria, veiculos hibridos elétricos
(movidos aum motor de combust&o interna de combustivel fossil e outro de motor elétrico)
ou movidos a células de combustivel, sendo, que neste Ultimo pretende-se utilizar
combustiveis cuja emissdo de poluentes seja proxima de zero (combustiveis fosseis ou
reciclaveis e gas hidrogénio).

Nesse sentido, € preciso estimular o desenvolvimento de tecnologia e de
competéncias locais a partir de atividades de P&D no pais a acompanhar as tendéncias
mundiais, entre elas a incorporagdo da microeletrdbnica nos processos produtivos e
produtos, sistema modular, outsourcing e uso de materiais leves (ago de ata resisténcia,
aluminio, plasticos moldaveis, magnésio, titanio, ceramica, etc), como também diminuir
heterogeneidade da cadeia produtiva, sobretudo a defasagem tecnol égica das fornecedoras
de autopecas de pegqueno e médio porte. Além disso, tendo em vista que a reestruturacéo
resolveu os problemas em relacdo a oferta de veiculos que existia no inicio dos anos 90, o
desafio € manter-se em direcdo de uma substituicdo de importacdes competitiva, obter
maior inser¢cao no mercado externo e reduzir a capacidade ociosadaindustria.

No que tange a0 aumento das exportagdes, assumem relevancia os ganhos de
competitividade nos segmentos de maior vaor agregado, dos acordos comerciais e da
integracdo regional. Os acordos com a Argentina e 0 México s80 um exemplo de
oportunidades que geraram beneficios a industria automobilistica brasileira, embora os
acordos e a propria integracdo ndo sejam condicdes suficientes, pois a evolugdo do
comércio exterior é fortemente influenciada pelas conjunturas macroecondmicas dos paises
em questdo, além de subordinado as estratégias das coorporacdes, que condicionam a
especidizacd produtiva e o padréo de insercdo comerciad das subsidiarias (SARTI,
2002)".

A respeito dessa questdo, tem-se como argumento em favor da manutencdo da
especidizacdo em veiculos de pegqueno porte que esses produtos sdo mais adequados ao
padréo darenda e perfil de demandano Brasil e dos outros paises da América Latina, onde
0 pais tem uma insercéo externamais ativa. Segundo Sarti (2002), os ganhos competitivos e
a especiaizacdo em um veiculo de tamanha demanda representam uma protegdo natura aos
produtores internos, visto que em oposto ao aumento das exportacdes brasileiras para 0s
EUA e México, por exemplo, as importagdes originadas desses paises tém uma tendéncia
de manter-se pouco representativas devido a sua especializacdo na producéo de veiculos
meédios agrandes.

Em suma, o futuro da industria automobilistica depende, principalmente, do
potencia do mercado interno e regional e da maior integracdo comercia (politicas de
comércio exterior, como acordos bilaterais e integracdo regional do Mercosul), que
determinardo a importancia das subsididrias locais e, conseqiientemente, podem continuar
atraindo investimentos e impedindo o fechamento de plantas, decorrente da tendéncia
globa de concentracéo produtiva. Nesse contexto, o desempenho recente das vendas — em

> 0 Decreto n°5.716, de 01/03/06, estabel eceu a prorrogacio do ACE 14 até 30/06/06, aravés da decisio de
ndo implementar o livre comércio imediato devido a0 reconhecimento de assimetria entre a indUstria
automotiva dos dois paises. Além de buscar uma estratégia para o estabelecimento do livre comércio, as
negociagbes tém como objetivo principal fortalecer o bloco econdmico para aumentar o desempenho
exportador e atrair investimentos externos disputados com a China, india e Leste Europeu (AUTODATA,
03/0306).
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jan/fev/06 foi 17% superior a0 mesmo periodo do ano anterior - indica expectativas
favoraveis para a permanéncia daproducéo local .

4 Conclusdes

Tendo em vista a profundidade das diferencas entre a configuragdo atua e a
observada no final dos anos 80, quando a industria automotiva naciona tinha perdido sua
relevancia estratégica na perspectiva das suas matrizes, pode-se afirmar que a década de 90
foi um ponto de inflexdo para industria automobilistica nacional, tanto em termos de
desempenho, quanto na atuacdo estratégica das empresas. Iniciamente induzida pela
abertura comercial, a reestruturacdo dessa industria foi influenciada também pela
integracéo regiona no ambito do Mercosul, pelo aumento da demanda pos-Plano Red, pela
protecéo tariféria e pelas politicas setoriais. Nesse sentido, ocorreram (interno a industria)
mudangas tecnolOgicas e organizecionais de producdo, preocupacdo com design e
desempenho do produto.

Nesse processo de reestruturacdo, o Estado desempenhou papel importante, com
reflexo positivo na economia, dada a magnitude desta industria na cadeia produtiva
automotiva. No caso daindustria automobilistica, o papel do Estado assumiu relevancia ndo
apenas nas politicas regulatdrias e macroecondmicas, mas também nas politicas setoriais e
condutas estratégicas, implementadas por meio das Cémaras Setoriais, do Regime
Automotivo, das alteracdes nas tarifas de importacdes e no 1Pl sobre os veiculos, com
reflexo na especializagdo produtiva e no desempenho exportador. Dentre as politicas
publicas, cabe ressaltar que as CS's tiveram fundamental atuacdo para dinamizar a
demanda e induzir a especidizacdo da industria em veiculos compactos apos 1993,
tornando o pais referéncia mundia dessa producdo, aumentando as escalas técnicas e as
capacitacOes da forca de trabaho local. Por sua vez, o RAB induziu um novo bloco de
investimentos, caracterizado pela ampliagcdo e criacdo de capacidade produtiva, bem como
pelo aumento da concorrénciaapartir da entrada de novas empresas no cenario nacional.

Ao cabo desse processo, nos anos 2000 tem-se uma industria reestruturada com
elevado nivel de producdo e com capacidade de competir com os produtos importados em
termos de quaidade, preco e variedade, iniciando uma substituicdo competitiva de
importacfes. Neste contexto, a producdo brasileira de autoveiculos elevase de 914.466
unidades, em 1990, para 2.447.636 unidades, em 2005, e as exportacfes de 187.311 para
897.079, respectivamente. A reducdo das importacdes € significativa, considerando o
patamar de 369.048 unidades adquiridas do exterior em 1995 diante da reducdo para 88.126
unidades em 2005. Tal quadro decorre em muito do volume de investimento efetuado no
periodo de 1990 a 2003, cujacifraalcancaUS$ 1,4 bilh&o.

Na medida em que areestruturacéo tornou as importagcdes menos atraentes diante do
aumento da variedade e qualidade da oferta domeéstica, o desafio é continuar na direcéo de
uma substituicdo de importacGes competitiva e com maior insercdo no mercado externo,
com diversificagdo dos mercados destinos das exportagdes, considerando que México e
Argentina sdo responsaveis por mais de 50% das exportagdes nacionais. Por sua vez, seu
desempenho esta atrelado ao crescimento econdmico nacional e a conjuntura
macroecondmica dos paises receptores das exportacdes brasileiras. A insercdo internaciona
dependera das politicas de comércio exterior, como os acordos bilaterais e a integracéo
regional, mas principal mente das estratégias das montadoras no ambito internacional . Esses
aspectos sdo os fatores-chaves que determinam a importancia das subsidiérias locais e,
conseqlentemente, podem continuar atraindo investimentos e impedindo o fechamento de
plantas, decorrente datendéncia global de concentracéo produtiva.

14



Refer éncias Bibliograficas

ADEFA - Asociacion de Fabricas de Automotores de Argentina. Anuario Estatistico
2003. Disponivel em <http:www.adefa.com.ar> Acesso em mar./2006.

ANFAVEA — Associacdo Nacional de Veiculos Automotores. Anuario Estatistico, 2004.
Disponivel em <http:www.anfavea.com.br> Acesso em mar./2006.

ANFAVEA. Cata ANFAVEA, dez/05. Disponivel em www.anfavea.com.br.
<http:www.anfavea.com.br> Acesso em mar./2006.

ANFAVEA. Cata ANFAVEA, mar/2006. Disponivel em www.anfavea.com.br.
<http:www.anfavea.com.br> Acesso em mar./2006.

ANFAVEA. Tabelas estatisticas 2005. Disponivel em <http:www.anfavea.com.br> Acesso
em mar.2006.

AUTODATA. Boletins  eletrbnicos, varios  ndmeros. Disponivel em
<http:www.autodata.com.br>. Acesso em mar./2006.

CARVALHO E. G. Globalizacdo e estratégias competitivas na indastria
automobilistica: uma abordagem a partir das principais montadoras instaladas no Brasil.
Tese (Doutorado) — UNICAM P/Instituto de Economia. 2003.

CARVALHO, E. G. de. Uma Contribuicdo para o Debate sobre a Globalizacdo da Industria
Automobilistica Internacional. Anais do VIII Encontro Regional de Economia.
ANPEC/SUL 2005. Porto Alegre, RS - 22-23/09/2005.

CONSONI, F. L. Da Tropicalizacgdo ao Projeto de Veiculos:. Um estudo das
competéncias em desenvolvimento de produtos nas montadoras de automoveis no Brasil.
Tese (Doutorado) — UNICAMP/Instituto de Geociéncias, 2004.

CONSONI, F. L. e QUADROS, R. de. Between Centraization and Decentralization of
Product Development Competences: recent trajectory changes in Brazilian subsidiaries of
cars assemblers. Anais GERPISA — Xl International Colloquium, Paris-Franca, 11-13
junho, 2003.

FERRO, J. Estudo da Competitividade da Industria Brasileira: Competitividade da
Indastria Automobilistica. Campinas: MCT/UNICAMP: 1993.

FERRO, J. In: WOMACK, J. P.; JONES, D. T. e ROOS, D. A Producéo Enxuta no Brasil.
In: A Maquina que M udou o Mundo. 11ed.Rio de Janeiro: Campus, 1992.

LAPLANE, M. e SARTI, F. The Brazilian Industry in Transition: convergence and
differentiation with regard to other productive models. Anais GERPISA — XII Internationa
Colloquium, Paris-Franga, junho, 2004.

LIMA, J. C. de S. Um Estudo sobre a Reconfiguracdo da Funcéo de Compras no Setor
Automotivo. Tese (Doutorado) — USP/ Departamento de Engenharia de Produgéo, 2004.

15



NAJBERG, S. e PUGA, F. P. Condominio Industrial: o caso do complexo Ford Nordeste.
Revista do BNDES, v.10, n.19, jun.2003. p.199-216. In: BNDES, n. 26, set.1999.
Disponivel em <http:www.bndes.gov.br>. Acesso em set.2004.

OICA - Organisation Internacionale des Constructeurs *Automobilé. Disponivel em
<http:www.oica.net>. Acesso em mar.2006.

QUADROS, Ruy de, et. al. Globalizacdo e Reestruturacdo da Cadeia Produtiva na
Industria Automotiva: qual é o papel do MERCOSUL? Campinas. Relatério Final —
Projeto 16/97, Convenio IPEA — DCPT/IG/UNICAMP — FUCAMP, 2000.

SANTOS, A. M. M. e PINHAOQ, C. M. Distribuicio Regional: industria automobilistica e
de autopegas. In: BNDES, n. 26, set.1999. Disponivel em <http:www.bndes.gov.br>.
Acesso em set.2004.

SARTI, Fernando. Estudo da competitividade de cadeias integradas no Brasil:
impactos das zonas de livre comércio. Cadeia Automobilistica. Campinas. Unicamp,
2002.

TIGRE, Paulo Badstos et. al. Impacto del MERCOSUR em la Dinamica del Sector
Automotor. In: TACCONE, J. J e GARAY, L. J. (Org.). Impacto Sectorial de la
Integracion en el MERCOSUR. Buenos Aires: BID/INTAL, 1999.

WOMACK, J. P.; JONES, D. T. e ROOS, D. A M &quina que M udou o Mundo. 11ed.Rio
de Janeiro: Campus, 1992.

ZAULI, Eduardo Meira. Politicas Publicas e Targeting Setorial — Efeitos da Nova Politica
Industrial obre o Setor Automobilistico Brasileiro. Revista de Economia Politica, v.20,
n.3 (79), jul./set., 2000.

16



TEXTO PARA DISCUSSAO

W 01/06 - CARID, Silvio A. Ferraz e ALMEIDA, Carla Tristina Rosa de. Indistria Automobilistica Brasileira:
Conjuntura Recenfte e Eslratégias de Desenvolvimenfo.

UNIVERSIDADE FEDERAL DE SANTA CATARINA
CENTRO SOCIO-ECONOMICO
DEPARTAMENTO DE CIENCIASECONOMICAS

Campus Universitario—Trindade

CEP 88.049-970 — Floriandpolis - Santa Catarina
Tel.: (48) 3331.9458 — Fax (48) 3331.9776

17



