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RESUMO

O objetivo do presente trabalho é analisar a insercéo da inddstria automotiva brasileira
no processo de fragmentacdo internacional da producdo. O estudo das formas assumidas de
insercdo da inddstria automotiva brasileira neste processo de internacionalizacéo pode revelar
caracteristicas relativas ao modo no qual o desenvolvimento de subsidiarias de firmas
multinacionais pode influenciar a integracdo destas filiais no comércio internacional, tanto
produtos finais como intermediarios. A analise das competéncias em desenvolvimento de
produtos de montadoras emblematicas no Brasil evidenciou uma forte competéncia no
desenvolvimento de determinadas partes, componentes e subsistemas dos automoveis dentre
as subsidiarias operantes no Brasil, ou mesmo a presenca do centro das operacfes de 6nibus e
caminhdes da Volkswagen, que apresenta capacidade integral ou praticamente integral de
desenvolver seus produtos localmente. Modelos organizacionais ndo convencionais
observados na industria automotiva foram igualmente estudados, de modo a visualizar
possiveis impactos destes na divisao internacional do trabalho no setor. Por fim, a analise de
dados quantitativos forneceu embasamento pratico para afirmar-se que o Brasil como um todo
¢ um importante exportador de veiculos, majoritariamente para outros paises em
desenvolvimento, especialmente no setor de Onibus e caminhdes, e também que as
competéncias acumuladas no desenvolvimento de determinados componentes dos automoveis
de fato asseguraram ao pais beneficios no comércio internacional no que se refere a tais
componentes, especialmente quando tais fluxos foram comparados a outros nos quais nédo
foram encontrados na literatura indicios de que as empresas aqui instaladas apresentem
alguma excepcional capacidade de desenvolvimento.

Palavras-chave: Automotivo, Fragmentacdo, Comércio, Desenvolvimento, Producéo,

Subsidiaria






ABSTRACT

The aim of this present work is to analyze the insertion of the Brazilian automotive
industry into the process of international fragmentation of the production. The forms of the
insertion of the Brazilian automotive industry may provide a light on the manners on which
the development of subsidiaries of multinational companies may play a role on their
integration on the international trade of both final and intermediate goods. Analyzing the
accumulated development capacities of emblematic automakers in Brazil, it became clear that
there is a strong knowledge in developing some specific parts of motor vehicles, a growing
delegation of the development of larger and larger fractions of the full vehicles to the local
subsidiaries, and even the local presence of the headquarters of the trucks and buses
operations of Volkswagen. Moreover, some organizational practices were studied, which
postulate the international sharing of as similar as possible components among the vehicles
produced worldwide and the proximity of the operations of first-tiers suppliers to the final
assembly. Finally, the analysis of quatitative data provided foundation to affirm that Brazil is
an important exporter of vehicles, mostly to other developing economies, specially in the
segments of trucks and buses, and that the accumulated competences in some specific
components of the vehicles did indeed assure the country benefits on the international trade
referent to them, especially when compared to other goods that are not mentioned in the
developed capacities of the local automotive industry.
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1. INTRODUCAO E OBJETIVOS

O presente trabalho tem como objetivo estudar o posicionamento da inddstria
automotiva brasileira na cadeia produtiva internacional do setor. Baseado nos modelos
apresentados nas tandorias de economia internacional — em sua maioria relacionados a
fragmentacédo internacional da produgdo em si, ao investimento direto estrangeiro (IDE ou
FDI) e comércio internacional intra-industria em geral — e no desenvolvimento historico da
producdo de automoveis no Brasil, esta dissertacdo busca compreender a conexdo entre a
delegacdo de atividades produtivas para o pais e o0 processo historico de acumulacdo de
capacidades do setor localmente, assim como através do entendimento de algumas préticas
organizacionais presentes nas atividades produtivas do setor.

O tema escolhido surgiu através de conversas com a Professora Lucia Tajoli, do
Politecnico di Milano, estudiosa da area de economia internacional e com diversos trabalhos
publicados referentes a fragmentacao internacional da produgdo. A sugestdo inicial foi a de
buscar algum topico que envolvesse assuntos intrinsecos a engenharia de producdo em si,
abordando as questdes referentes a fragmentacdo internacional da producéo e relacionados ao
Brasil, de modo a aumentar a relevancia do trabalho no que diz respeito a sua versao para
Universidade de Sdo Paulo. A escolha pela indastria automotiva foi referente ndo s6 a
riqueza, complexidade e relevancia de tal inddstria, mas também ao fato de o autor do
presente trabalho ja ter escrito outros materiais relativos a esta; entre 2009 e 2010 foi
desenvolvido um artigo de iniciagdo cientifica a respeito do episodio do recall da Toyota, com
0 auxilio do professor Mauro Zilbovicius.

A fragmentacdo internacional da producéo é uma pratica que potencializou radicalmente
o0 aumento dos fluxos de produtos intermediarios (componentes, sistemas, subsistemas e
partes em geral) entre as naces, em uma velocidade que ultrapassa aquela observada no
comeércio internacional de produtos finais em si. Uma pratica bastante difundida nos tempos
atuais é a de relocalizar partes do processo produtivo através de uma terceirizacdo
internacional. No caso estudado, entretanto, a divisdo internacional ocorre majoritariamente
através do desenvolvimento e da integracdo das subsidiarias locais (instaladas através de IDE
de multinacionais) no processo produtivo internacional das corporagdes e seus parceiros.

A importancia deste estudo é relacionada a possibilidade de evidenciar modos nos quais
o desenvolvimento de capacidades em P&D por parte das subsidiarias internacionais de

firmas multinacionais pode modificar seu papel no todo das corporages das quais fazem
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parte, ndo apenas tornando as filiais centros de projetos para si proprias e para as matrizes,
mas também modificando de modo significativo os fluxos de comércio internacional em tanto
produtos acabados como intermediarios.

A relevancia deste topico é novamente confirmada pelas politicas adotadas
historicamente pelo governo brasileiro, que buscaram repetidamente uma maior
nacionalizagdo dos veiculos e seus componentes, de modo a alavancar a geracao de empregos
e o desenvolvimento tecnologico do pais. Inclusive, um novo conjunto de politicas com este
viés esta para ser colocado em pratica em 2013, sob a denominacdo de Novo Regime
Automotivo.

Este trabalho terd como ponto de partida uma analise literaria referente a fragmentagéo
internacional da producdo em si, esclarecendo a propria definicdo do termo assim como suas
causas, aspectos horizontais e um breve desenvolvimento acerca da histdria do tema.

Em seguida, o trabalho prossegue levantando um estudo especifico para o setor
automotivo, abordando tandorias de IDE (dado que as montadoras e uma fragdo significante
dos fornecedores de autopecas no pais operam localmente através de suas subsidiarias) e
tandorias de desenvolvimento de produtos, que tocam as questdes relacionadas as logicas de
delegacdo de tais atividades internacionalmente e classificagdes das competéncias neste
aspecto, para o setor automotivo.

A secdo final da analise literaria apresenta uma analise do setor especificamente no caso
brasileiro, baseada na histéria de algumas montadoras representativas, na presente
organizacdo dos processos de desenvolvimento de produtos no que as subsidiarias locais estdo
envolvidas, no estudo das novas configuracfes produtivas presentes no setor e no estudo de
algumas politicas publicas que possam impactar na insercdo brasileira no comercio
internacional deste setor.

Apbs o levantamento e a discussao dos pontos mais relevantes encontrados na literatura,
assim como a defini¢do dos principais topicos a serem abordados posteriormente, 0 presente
trabalho prossegue com uma analise realizada sobre os dados levantados com relatorios
especificos para o setor, assim como com dados de comércio internacional obtidos no banco
de dados do COMTRADE das nagbes unidas. Esta secdo apresenta inicialmente a
metodologia adotada, passando para as expectativas acerca dos resultados (com base em
outros estudos de carater similar ou analogo), posteriormente mostrando a analise em si dos

dados obtidos.
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Por fim, toda a informac&o obtida durante o desenvolvimento do projeto como um todo
é condensada e exibida no formato de uma conclusdo final, evidenciando as princpais

descobertas e recomendando topicos para possiveis pesquisas em temas relacionados.
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2. AFRAGMENTACAO INTERNACIONAL DA PRODUCAO

A fim de iniciar a discussdo acerca da framentacao internacional da producédo do setor
automobilistico brasileiro, é imperativo primeiramente determinar em termos claros o
significado do processo de fragmentacdo neste trabalho adotado e comumente encontrado na
literatura especifica ao tema.

Jones & Kierzkowski (2000) descrevem o processo como “... a divisdo de processos
produtivos previamente integrados em dois ou mais components ou “fragmentos””. Em outros
termos, € a divisdo de processos produtivos verticalmente integrados em novos e menores
blocos produtivos.

Neste sentido, a fragmentacdo da producdo pode ser vista em diversas maneiras, com a

realocacao dos blocos produtivos seguindo alguns padrdes:

I.  Aexternalizacdo do bloco produtivo para além das fronteiras da empresa em si, em
processo de terceirizacdo ou outsourcing.
Il.  De uma dada posicdo gandografica para uma nova, em um processo comunmente

denominado offshoring.

Evidentemente, ambas as formas de fragmentacdo podem ser obervadas em paralelo, no
caso especifico onde uma empresa opta por terceirizar etapas de seu processo produtivo para
uma nova localidade, no sentido geogréafico. Neste sentido, Yamashita (2010) acredita que
uma dada companhia buscando uma internacionalizacdo de sua producdo deve optar por “...
seja manufaturar partes e componentes internamente ou adquiri-las de empresas néo afiliadas.
Outra decisdo igualmente importante é relativa a produzir as partes e componentes
nacionalmente ou no exterior’. As duas dimensdes da fragmentacdo apresentadas estdo
claramente presentes nesta passagem.

A fragmentacdo internacional da produgdo, portanto, € relativa a realocacdo
gandografica de etapas do processo produtivo, anteriormente integradas. O que é 0 processo
produtivo inicial a ser considerado sera alvo de uma discussdo mais a diante neste texto.

Neste trabalho, o conceito de fragmentacdo internacional da producdo é mencionado
como a préatica de seja terceirizar internacionalmente etapas produtivas ou de criar
subsidiarias internacionais com a finalidade de produzir no exterior, através da adog¢éo de um

IDE. Mesmo que a discussdo relativa a propriedade dos blocos produtivos seja de certo modo
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intrinseca aquela de internacionalizacdo da producdo, a fragmentacdo da producdo sera
considerada neste trabalho de modo a cobrir ambas as possibilidades.

O primeiro impacto econdmico deste processo de delocalizacdo internacional de etapas
produtivas diz respeito ao fato de que as trocas de bens entre as diferentes nacdes passam a
ndo mais ocorrer exclusivamente em produtos finais, mas também em produtos intermediarios
e ndo acabados. Uma implicacdo deste fenomeno é que ele permite que as diferentes etapas
produtivas sejam alocadas as economias que melhor proporcionem seus fatores produtivos.
Em outras palavras, paises com especificas dotacGes de fatores produtivos e tecnologias
podem se especializar na producédo de determinados conjuntos de produtos intermediarios que
melhor se adequem as condicdes locais (Jones & Kierzkowski 2000).

Se anteriormente era presente a necessidade de se analisar 0 processo produtivo como
um todo e decidir se este seria ou ndo adequado para uma determinada localidade, a tendéncia
é que se torne gradativamente mais viavel que sejam analisados em separado fragmentos deste
mesmo processo, de modo a decidir individualmente onde deveriam estes ser alocados. Neste
sentido, Jones & Kierzkowski (2000) afirmam que “se o termo fragmentacdo sugere
destruicdo, esta sera a destruicdo criativa na tradicdo Shumpeteriana. Dividir um processo
integrado em etapas individuais de producédo abre novas possibilidades de se explorar ganhos
advindos da especializagao.”.

Assim sendo, analisar os produtos finais gerados por uma dada economia perde
parcialmente seu significado, uma vez que diversos produtos necessitam em Seus processos
produtivos de insumos intermediarios produzidos no exterior. Baldone, Sdogati & Tajoli
(2007) explicam que:

“Em um modelo de Comércio internacional onde a fragmentacdo internacional da
producdo pode ocorrer, a relacdo direta entre as caracteristicas de uma economia
doméstica e a sua especializacdo em bens acabados ndo se sustenta mais, uma vez
que nenhum pais pode ser individualmente considerado “o produtor” the um bem
acabado em particular. Ao contrario, cada pais poderia especializar-se em etapas da
cadeia produtiva, que podem exibir diferentes tamanhos. Um pais pode se
especializar nas etapas intensivas em capital ou intensivas em mao-de-obra
qualificada de um processo fragmentado, mas isto ndo siginificard sua
especializac¢@o na produgdo do bem como um todo.”

Para esclarecer o conceito, pode-se mencionar o conhecido exemplo da fragmentacdo
internacional da producdo na indlstria de computadores e eletrénicos. Yamashita (2010)
utiliza o caso da Americana Intel Corporation que em 2002 realocou suas instalacdes de
montage e testes para paises em desenvolvimento como a Malasia, a China, as Filipinas e a
Costa Rica, enquanto manteve a producdo dos wafers, o desenvolvimento e a producdo dos
chips nos EUA, enquanto Linden, Kraemer, & Dedrick (2009) mencionam o caso do Ipod da
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Apple, onde o produto é desenvolvido e vendido por uma companhia Americana, montado
por produtores taiwaneses na China, e inclui importantes componentes provenientes do Japéo,
da Korea e dos proprios EUA.

Um aspecto fundamental para o movimento em dire¢cdo a uma maior fragmentacéo
internacional da producdo € a redugdo dos custos dos service links. A definicdo de service

links, assim como sua relevancia no tema, sdo o topico da sessao seguinte deste trabalho.

2.1. Service Links

O termo service links se refere ao conjunto de servigos necessarios para a possibilidade
de existir um sistema de producdo fragmentado, servicos estes que garantem a integracdo
entre os diferentes fragmentos ou blocos produtivos. Tais servicos sdo em sua maioria
relacionados a coordenacdo entre os blocos e ao transporte dos bens entre estes e até o
consumidor final. Yamashita (2010) descreve os custos dos service links como uma estrutura
composta, variando desde custos logisticos até custos referents ao controle de qualidade, as
comunicacgdes necessarias e aos custos de gerenciamento dos diferentes fragmentos.

Seguindo o raciocinio apresentado por Jones & Kierzkowski (1990), antes de a
fragmentacdo ocorrer, 0 processo produtivo é completamente alocado a um unico bloco
produtivo. A atividade é toda integrada em uma Unica localidade. Adicionalmente, é
destacado pelos autores que os servicos sdo de qualquer moro necessaries nesta situagéo, seja
internamente ao bloco produtivo, a fim de coordenar as diferentes atividades produtivas,
como para unir a producdo aos seus mercados-alvo (Jones & Kierzkowski, 1990). Se por um
lado grande parte destes servicos € inevitavel, por outro a decisdo relative a onde localizer a
producéo pode influenciar drasticamente os custos para atingir um determinado mercado, por

exemplo.

Bloco Produtivo  p--———________ Consumidores

Figura 1- Modelo produtivo ndo fragmentado de um bloco (Jones e Kierzkowski, 1990)
ApOS a ocorréncla da fragmentacao da producao, Novos service 1INKs se tarao presentes,

entre 0s novos production blocks. Além disso, estes service links servirdo como input para as

atividades e servicos internos de cada um dos blocos produtivos.



Figura 2 - Exemplos de processos produtivos fragmentados com os service links indicados (Jones e
Kierzkowski, 1990).
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A evolugdo e a natureza dos custos dos service links sdo cruciais para o

desenvolvimento de processos produtivos cada vez mais fragmentados. Yamashita (2010)

explica que “O efeito de redugdo de custos na fragmentacdo internacional da producdo so6 ¢

atingido se as economias realizadas dadas as diferencas de custo dos fatores produtivos forem

maiores do que os custos dos novos service links”.

Kierzkowski (1990) por sua vez afirmam que:

Neste mesmo sentido Jones &

“Parece-nos que um dos fatos estilizados caracterizando 0s novos desenvolvimentos
no comércio internacional é a queda dos precos relativos de muitos servigos,
especialmente daqueles encontrados nos setores de transporte e comunicacdo. Esta
variacdo no preco relative encoraja ainda mais o processo de fragmentacgéo, no qual
um maior uso de diferentes localidades para diferentes partes do processo produtivo
ocorre, com uso mais intensive de service links como conectores.”

Se os service links, desta forma, tiveram seus custos relativos reduzidos com o passar do

tempo, outras caracteristicas importantes a eles referentes sdo também destacadas por Jones &
Kierzkowski (2000):

conectam blocos de producdo em diferentes paises.

Service links domésticos tendem a serem menos custosos do que aqueles que

A producdo de servigos apresenta fortes retornos crescents de escala.
Os service links sdo raramente especificos a um setor (relacionado a natureza

horizontal dos service links, apresentada por Jones & Kierzkowski (2001)).



34

Outro ponto a se considerer é aquele relative ao service link final, ou seja, a conexdo
entre o Ultimo bloco de producdo e o mercado alvo. Sua natureza traz implicacdes que
diferem um pouco daquelas apresentadas pelos outros conectores previamente mencionados;
0 posicionamento do ultimo bloco produtivo deve levar em consideracdo o mercado que se
intende servir, de modo a aperfeicoar em paralelo também a distribuicdo dos bens. Uma
empresa pode optar, por exemplo, por localizar o Gltimo bloco na mesma localidade onde o
produto sera comercializado, de modo a reuzir os custos e riscos envolvidos (tais como
transporte, impostos, riscos cambiais, por exemplo). Neste mesmo sentido, um aumento na
escala da demea de um dado pais ou regido pode acarretar uma redu¢do no tamanho do ultimo
link, de modo que o bloco produtivo estara mais propenso a ser movido para uma localidade
mais proxima ou com vantagens de outra natureza (como por exemplo, beneficios fiscais no
comércio com o mercado alvo). Este aspecto é bastante ligado a discussdo sobre IDE que sera

aprofundada posteriormente.

2.2. Causas da Fragmentacéo

A idéia basica que explica o deselvonvimento da fragmentacdo internacional da
producdo é o trade-off entre menores custos de producdo dentro de cada bloco e maiores
custos nos service links entre cada um deles. O conceito basico € o de que sempre que 0
primeiro for maior que o segundo, a fragmentacdo encontrard um ambiente propicio para a
sua ocorréncia.

Jones, Kierzkowski & Lurong (2004) também acreditam que a fragmentacdo possa
seguir a logica apresentada por Adam Smith acerca da divisdo do trabalho, de modo a ir de
encontro também com as tandorias de economia internacional postuladas por ambos o0s

modelos de Ricardo e Heckscher-Ohlin:

“Adam Smith enfatizou a divisdo do trabalho, onde, com o aumento da escala, cada
trablhador pode se tornar mais especializado em tarefas particulares. A extensao do
mercado, ou seja, a escala de producdo, seria 0 determinante para o extensdo até a
qual tal divisdo do trabalho poderia prosseguir. Esta idéia é generalizada através da
consideracdo de que a baixos niveis de producdo, todos 0s recursos Sserao
combinados em (nico bloco produtivo. Tal processo pode ser vericalmente
fragmentado em dois ou mais blocos produtivos, que podem ser gerados em
diferentes locais. A atratividade de tal fragmentacdo pode ser encontrada nos
diferentes niveis de necessidade de competéncias laborais, com uma regido (ou pais)
contendo tais competéncias que sejam mais compativéis para um certo fragment e
uma outra regido na qual seja abundante o trabalho mais compativel com um dado
outro fragmento. (Esta seria uma explicacdo baseada na visdo ricardiana das
diferentes produtividades da mao-de-obra). Alternativamente, pode ser o caso em
que os diferentes fragmentos exijam insumos em diferentes proporcfes, e que a
oferta relative dos fatores produtivos e seus precos possam variar de regido para
regido, sugerindo que o fragmento mais intensivo em mao-de-obra seja localizado na
regido com maior abundancia em mao-de-obra, enquanto o fragmento mais intensivo
em capital em uma outra regido. (Tal raciocinio segue a linha de estudo apresentada
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por Heckscher-Ohlin). Entretanto, tal fragmentacdo possui custos. Blocos de
producdo separados precisam ser coordenados, o que envolve custos de transporte,
comunicacdo, seguro e outros service links. N6s postulamos que tais service links
usualmente exibem fortes retornos crescentes de escala. Por exemplo, os custos de
communica¢do que permitem a entrega cooredenada de dois blocos de producédo nao
seria muito diferente nos casos de entregas de mil unidades ou de dez mil unidades.
Como consequéncia, existe um trade-off natural entre os custos dos service links e
0s custos dos blocos produtivos. Uma producdo mais fragmentada, que se beneficia
das dissimilaridades das necessidades de insumos nos diferentes blocos produtivos e
nos diferentes custos entre regides podem exibir um menor custo agregado nos
blocos em si, mas um maior custo na conexdo entre eles. Maiores niveis de produgéo
e demea estimulam uma maior fragmentagio.”

Em outras palavras, a fragmentacdo internacional da producéo s6 pode ocorrer no caso
em que 0s custos sdo 0s mesmos ou menores do que aqueles apresentados pela alternativa de
producdo integrada. Neste sentido, Helg & Tajoli (2004) explicam que “... enquanto a
producdo integrada continuar possivel, a fragmentacdo da producdo s6 serd adotada quando
esta ndo aumentar os custos totais de producao, ou ainda mais quando esta se manifestar como
uma estratégia de redugdo de tais custos.”

Mais do que isso, existem também os chamados aspectos horizontais da fragmentacéo,
gue podem promover ainda mais a sua difusdo. Jones & Kierzkowski (2001) descrevem que,
uma vez que os desenvolvimentos nos service links ndo sdo propicios a ficarem restritos a
setores especificos (o0 desenvolvimento de tecnologias nas areas de comunicacdes ou
transporte devem ser utéis a mais do que apenas um dado setor econdmico, por exemplo),
pode vir a ser o0 caso de observar-se a integracdo de diferentes industrias em um dado setor. O
argumento apresentado é de que, em uma dada localidade, os diferentes blocos produtivos a
ela alocados podem apresentar mais similaridades entre si do que cada um deles apresenta
com o processo do qual fazem parte. Esta intuicdo € baseada no fato de que diferentes setores
da andonomia podem buscar 0s mesmos tipos de vantagens na mudanga para uma mesma
regiao.

Nesta situacdo, e possivel que diferentes fragmentos se integrem em um novo bloco
produtivo que sirva a diferentes setores economicos, beneficiando a todos os seus integrantes

com as vantagens tipicas de uma maior escala de producao.
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Figura 3 - Fragmentacdo e Propagacdo Horizontal (Jones e Kierzkowski, 2001)
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Outro ponto levantado por Jones & Kierzkowski (2001) é que a fragmentagdo é um
processo que pode representar a mudanca de carater disjuntivo necessaria para a
implementacdo de uma dada inovacédo, seja esta de carater tecnolégico ou organizacional, por
exemplo. Se uma dada empresa atualmente emprega praticas ultrapassadas e opta pela
fragmentacdo de seu processo produtivo (especialmente no caso de uma fragmentacéo
internacional), estara mais propensa a adotar praticas mais modernas em seus novos blocos
produtivos. Enquanto o processo original integrado pode apresentar barreiras a incorporacao
destas novas praticas, como inviabilidades técnicas ou resisténcias de carater humano (sendo a
resisténcia a mudancas algo intrinseco ao ser humano, de acordo com os autores), no advento
da formacéo de novos blocos produtivos, tais mudancas apresentam uma maior possibilidade

de serem colocadas em pratica.

2.3. Desenvolvimento Historico

Jones, Kierzkowski & Lurong (2004) relatam que durante a década de 90, uma nova
forma de comércio internacional ganhou maior importancia; a pratica de terceirizacdo
internacional. Em outras palavras, os fluxos internacionais de componentes ou produtos
intermediarios ganharam em dinamismo, excedendo aquele demonstrado pelo comércio
internacional de bens finais. Os mesmos autores afirmam que esta nova modalidade de
comércio internacional tém apresentado expansdo desde o final da Segunda Guerra Mundial,
qguando o mundo atingiu seu estado mais liberalista, mas, com os avangos modernos nas
telecomunicacdes, no sistema financeiro global e na reducdo das barreiras de entradas pelo
mundo, este fendbmeno ganhou forca rapidamente nas ultimas décadas.

Yamashita (2010), citando outros autores (sendo estes Helleiner, 1973; Grunwald &
Flamm, 1985), descreve a fragmentacgéo internacional da producdo como uma relevante fonte
de vantagens competitivas para companhias multinacionais desde a década de 60. O autor
prossegue explicando que o desenvolvimento deste processo teria sido majoritariamente
baseado na busca por parte das multinacionais de paises desenvolvidos por maneiras de
produzir no exterior. Por exemplo, dentre tais empresas, aquelas com origem nos EUA
inicialmente moveram sua produgdo buscando uma maior competitividade em seus custos
produtivos em relacdo aqueles vistos no mercado global. Neste caso em particular, o autor
(citando Finger, 1975) aponta o que ocorreu com a industria americana de eletronicos e
vestimentas, no qual o processo de internacionalizacdo de partes da producédo foi ainda mais
estimulado pelo OPA (Offshore Assembly Program), que garantia um tratamento fiscal
diferenciado para produtos reimportados para 0s EUA depois de etapas produtivas no exterior.
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Tal programa de incentivos fiscais foi posteriormente expandido para outros setores da
economia, dentre os quais, por exemplo, 0 automotivo se encontrava.

No final da década de 70 foi a vez das multinacionais europeias de entrarem no
movimento de fragmentacdo da producdo, enquanto que uma década depois as companhias
japonesas comegariam a estabelecer operacdes de montagem no exterior, principalmente nos
paises do sudeste asiatico. Posteriormente, seria a vez de as companhias do leste asiatico
contribuirem para o desenvolvimento de tal processo (Yamashita, 2010).

O caso do leste asiatico também é mencionado por Jones, Kierzkowski & Lurong
(2004) como uma regido que teria sido preferida por algumas companhias norte-americanas,
que, apesar de terem a op¢do de migrarem partes de sua producgdo para a América Latina — o
gue apresentava uma vantagem clara em termos geograficos — decidiram por mover
fragmentos produtivos para o oriente. As causas, de acordo com tais autores, estariam
relacionadas com a falta de estabilidade politica e econémica nos paises da opgdo mais
proxima aos EUA.

Adicionalmente, algumas companhias europeias decidiram mover algumas etapas
produtivas para esta mesma regido, englobando inclusive a externalizacdo de alguns servicos;
a extinta Swissair, por exemplo, moveu algumas atividades contabeis para a india no final da
década de 80, enquanto que a The City of London externalizou também para a india alguns
servicos relacionados a manutencdo de seus computadores (Jones, Kierzkowski & Lurong,
2004).

Desta forma, se torna perceptivel que empresas de paises da Europa ocidental e dos
EUA tém movido partes de seus processos produtivos para paises dotados de diferentes
fatores produtivos, dentre os quais aqueles do leste asiatico tém se apresentado como um
destino bastante popular.

Dentre os diversos efeitos da fragmentacdo internacional da producgdo, além daquele
mencionado do aumento do comércio internacional em bens intermediarios e componentes e
das novas formas de especializacéo do trabalho, ocorrem casos nos quais 0s paises receptores
dos fragmentos produtivos acabam por modificar suas capacidades e custos de produgéo.
Desta forma, o0 que pode ocorrer € uma mudanca no posicionamento global destes paises no
cenario econdmico internacional. Jones, Kierzkowzki & Lurong (2004) exemplificam uma
situacdo de tal carater com os casos de Taiwan e Cingapura, que como decorréncia de terem
recebido fragmentos produtivos de companhias estrangeiras, acabaram por desenvolver
competéncias que mudaram sua qualificacdo no cenério global. Taiwan era antes uma nacgao

adequada para a producao de partes simples para computadores, mas evoluiu ao ponto de se
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tornar o maior centro de desenvolvimento de computadores no mundo. Tal fendmeno, de
acordo com os autores, € também visivel em outros casos como os da Coréia do Sul e outros

paises do leste asiatico.
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3. A INDUSTRIA AUTOMOTIVA E A FRAGMENTACAO
INTERNACIONAL DA PRODUGCAO

Depois de esclarecer os conceitos iniciais do fendbmeno denominado fragmentacédo
internacional da producédo, o proximo passo € buscar o entendimento de como esta tendéncia
pode ser relacionada a industria automotiva em geral, para apos ser viavel uma aplicacédo do
estudo ao caso brasileiro.

A relevancia de tal estudo para a industria se baseia no fato de que a producdo de
automoveis é bastante representativa para a economia global e também no fato de que tal
industria apresenta alto nivel de competitividade entre seus participantes, com 0s crescentes
niveis de internacionalizacdo da competicdo potencializando ainda mais tal intensidade. Dias
(2003) entende que tal competitividade pressiona para que fatores como baixos custos,
variedade da oferta e a qualidade dos produtos, todos aliados a capacidade em inovar, sejam
vitais para o0 bom desempenho de uma dada companhia em tal setor.

Consoni, em 2004, também apontava a relevancia de um estudo para tal setor, embasada
na argumentacédo de que os fatos de que o ambiente em si esteja se tornando gradativamente
mais exigente, dado ao aumento da competicdo internacional, aliada a saturacdo e a
maturidade dos principais mercados tradicionais, como os EUA, a Europa oriental e o Japao.
Deste modo, a escala de producdo e dos produtos em si vem se tornando mais e mais global, e
a busca por novos mercados (dentre os quais se encontram aqueles em desenvolvimento,
como o Brasil), esta se intensificando.

A autora prossegue apontando o movimento em busca da reducdo do ciclo de vida de
cada produto, intensificada pela necessidade de rapidamente satisfazer as necessidades
dindmicas dos mercados, 0 que potencialmente pode melhorar a imagem de uma dada
companhia no mercado, melhorando seu posicionamento competitivo. Tal reducdo no ciclo
de vida é parcialmente possibilitada pela estratégia de plataformas no desenvolvimento de
produtos, que sera detalhada mais adiante.

Grande parte da competi¢do no setor automotivo € baseada em solucdes tecnologicas de
carater inovativo incremental. Desde modo, 0s sistemas e técnicas ja presentes nos veiculos
seriam melhorados ao invés de simplesmente substituidas por alternativas radicalmente novas
(Consoni, 2004). Um contra exemplo, porém, pode ser encontrado nas novas tecnologias de
propulsdo para os veiculos, baseadas em motores elétricos ou hibridos. Ainda assim, para a
maioria dos sistemas e casos, as inovacdes ndo representam uma ruptura radical com as

praticas ou versdes presentes nos modelos anteriores.
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Consoni (2004) também aponta a diversidade, a complexidade e o ambito das
tecnologias incorporadas nos veiculos como constantemente crescentes com o passar do
tempo. O aumento na complexidade do produto ndo é ofuscado pelo carater incremental das
inovacOes apresentadas, sendo uma marcada caracteristica do setor a extraordinaria
sofisticacdo dos aspectos técnicos agora apresentados pelos veiculos. Uma enorme
diversidade de é&reas do conhecimento cientifico estd envolvida na concepgdo, no
desenvolvimento e na producéo dos bens finais nesta industria.

Os automdveis como um todo se apresentam como produtos bastante compativeis com
uma forma de producdo fragmentada; sdo bens que apresentam uma enorme diversidade de
componentes, com diferentes naturezas de processos produtivos (em termos de suas
respectivas exigéncias de intensidade em capital, tecnologias, méo-de-obra, materiais entre
outros). Neste sentido, acaba por ser até mesmo o exemplo inicial apresentado por Jones &
Kierzkowski (2000) em um texto importante a respeito da fragmentagdo internacional da
producdo, onde, j& no primeiro paragrafo, os autores explicam que “A producdo de
automoveis na maioria dos paises agora utiliza componentes como pneus feitos por
produtores franceses ou italianos, sistemas de injecdo feitos na Alemanha, chips de
computador manufaturados na Malasia, com software desenvolvido nos EUA.”.

A primeira definicdo importante é relativa a qual € o processo considerado neste
trabalho como inicialmente verticalmente integrado para o setor automotivo. Ainda que este
possa ser imaginado como sendo o modelo de producdo idealizado por Henry Ford para a sua
companhia no comeco do século 20, no qual a ideologia era aquela de que a maior fracdo
possivel do processo deveria ser realizada internamente & companhia, existem algumas
consideracOes que devem ser feitas com relacao a este aspecto.

A integracdo vertical apresentada pela Ford no inicio do século passado € um caso
bastante conhecido, descrito por, entre outros, Womack et al. (1990), como um processo no
qual “Toda a material prima necessaria entrava por um portéo, enquanto carros prontos saiam
pelo outro.” Neste mesmo periodo, a empresa atingiu o ponto de produzir sua propria
borracha no Brasil, seu aco em Minnesota e até mesmo se encarregava de fazer o transporte
de tudo que fosse necessario através de embarcaces e trens até a regido de Detroit.

Neste sentido, considerar o0 modelo fordista como a defini¢cdo de um sistema produtivo
integrado para a analise da fragmentacao observada atualmente apresenta certas limitagcdes: A
producdo de matérias-primas esta majoritariamente restrita a locais que o permitam (devido a
presenca de tais materiais, por exemplo) ndo sendo apenas uma questdo de custos ou

tecnologias de producéo e dos service links envolvidos. Mais do que isso, a Ford em si
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apresentava a producdo de matérias primas dividida geograficamente do restante. Zilbovicius,
Marx & Salerno (2002) seguiram uma abordagem similar no que o fornecimento de material
prima para a industria automotiva, descrevendo o fornecimento de matérias-primas como
seguindo uma ldgica que difere daquela seguida pelos outros participantes da industria.

Assim sendo, o ambito do que serd considerado o processo integral na industria
automotiva cera___ 2 aquele que engloba a industria de autopecas e a montagem final dos
veiculos em si. Deste modo, a fragmentacdo internacional da producdo levara em
consideracdo o comércio internacional de partes, componentes e veiculos finais, mas ndo o de
matérias-primas. Evidentemente a presenca de matérias-primas pode incentivar a instalacdo
de determinados blocos produtivos em uma dada localidade, mas tal aspecto seré
desconsiderado nas analises.

O desenvolvimento do produto (e as atividades de P&D como um todo), ainda que nao
seja parte da producdo fisica dos automdveis, serd considerado neste trabalho como parte
fundamental do processo produtivo. O entendimento de onde séo realizadas as atividades de
engenharia pode ser extremamente valioso para o entendimento de como as atividades
produtivas sdo organizadas. Adicionalmente, seria uma conclusdo pouco fidedigna dizer que
um dado pais responsavel pelo desenvolvimento do produto que completamente externalize a
sua producdo nao seja beneficiado pela manufatura dos produtos também.

De fato, muitos autores mencionam exemplos de industrias nas quais as atividades de
desenvolvimento, que sdo intensivas no uso de mao-de-obra altamente qualificada, sdo
concentradas em paises industrializados, enquanto que as atividades de manufatura e
montagem sdo delegadas para economias emergentes. Estes casos s&0 mencionados como
exemplos na literatura de fragmentacdo internacional da producdo e de IDE, que sera
mencionada mais a diante neste trabalho.

Deste modo, a localizagdo das atividades de desenvolvimento, especialmente no setor
automotivo, pode influenciar drasticamente a decisdo relacionada a localizacdo da producao
fisica do bem em questdo. Um produto desenvolvido por engenheiros brasileiros, voltado ao
mercado brasileiro apresenta uma probabilidade maior de ser produzido no Brasil do que em
outro produto com outro pais com um ambiente produtivo similar. Isto ocorre também dado
ao fato de que a engenharia de processo também pode ser feita no Brasil, pensada nas
condigdes produtivas aqui presentes.

Salerno et al. (2009) reforcam esta visdo, explicando que os times de engenharia de
produto participam ativamente no processo de selecdo de fornecedores e, assim sendo,

possuem um poder relativamente alto para decidirem por parceiros locais. Os autores
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prosseguem explicando que quando o desenvolvimento é localizado o alocado as subsidiarias
for a dos paises centrais, a importacdo de pecas e partes tende a ser menos viavel e que
quando as subsidiarias estdo controlando o projeto, estas tendem a optar por partes e
componentes que sejam desenvolvidas localmente, uma vez que desta forma as filiais podem
realizar o desenvolvimento experimental destas partes por si s6. Além disso, a lista de
fornecedores credenciados é diferente nas subsididrias que nas matrizes, ainda segundo 0s
mesmos autores.

Assim sendo, a localizacdo das atividades de desenvolvimento de produtos, que para o
caso brasileiro sera detalhada mais a diante, pode determinar a producdo de partes e
componentes nacionalmente, limitando as importacbes das mesmas e desenvolvendo
oportunidades de exportacdo. Deste modo, a alocacdo das atividades de desenvolvimento
pode acarretar mudancas no cendrio internacional de comércio de pecas e componentes para o

setor automotivo.

3.1. Investimento Direto Estrangeiro e a Criacédo de Subsidiarias

Dias (2003) explica que o setor automotivo é marcadamente populado por companhias
multinacionais, sendo isto verdade tanto para as montadoras como para 0s produtores de
autopecas. No caso brasileiro, tais companhias operam através da criacdo de subsidiarias.

O Brasil ndo possui uma unica montadora genuinamente nacional. O mais proximo
disto seria o caso apresentado pela divisdo de onibus e caminhdes da VVolkswagen, que tém no
Brasil a matriz de suas operagdes (Fischmann, 2007). Deste modo, o desenvolvimento do
setor no pais é absolutamente condicionado por questdes relacionadas as praticas de IDE e de
gestdo de subsidiarias. Deste modo, uma analise acerca das teorias de IDE se faz necesséria
para o entendimento do papel das unidades produtivas instaladas no Brasil no cenario

internacional.

3.1.1. Raz0es para IDE e o Papel das Subsidiarias

Dentre as explicacOes a respeito dos motivos que levam uma dada empresa a optar pelo
IDE, provavelmente uma das mais conhecidas é aquela apresentada por Vernon (1966),
denominada “Teoria do Ciclo de Vida do Produto”. Tal trabalho explica que a decisdo de
investir em paises estrangeiros € resultado do ciclo de vida natural dos produtos oferecidos
por uma dada empresa.

Tal teoria explica que o atraso tecnoldgico entre paises seria 0 maior determinante para
0 acontecimento de IDE. Para um dado produto, no inicio de seu ciclo de vida, este seria

manufaturado na matriz de uma dada empresa, buscando atingir o mercado desta mesma
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localidade. Com o passar do tempo, a producédo de tal bem se torna mais trivial, de modo que
seja esperada a entrada de novos competidores neste mesmo mercado, pondo em risco a
lucratividade da empresa que langou o produto inicialmente e saturando tal mercado. A
companhia percursora passara, entdo, a buscar novos produtos para este mesmo produto,
exportando-o inicialmente para novas localidades, onde a competitividade do mercado ainda
seja baixa e onde o produto seja considerado inovador. Com o sucesso desta empreitada,
competidores podem mais uma vez repetir 0S passos da empresa originaria, também
exportando seus produtos para tais novos mercados, de modo a acirrar a competicdo uma vez
mais. Neste ponto, a alternativa restante para a companhia percursora é a de passar a produzir
0 bem neste novo mercado, de modo a aumentar o seu controle sobre esta nova localidade e
beneficiando-se dos menores custos de producdo ali presentes. A esta altura, o produto pode
ser ja considerado obsolete em seu mercado originario, com uma diminuicdo drastica em sua
demanda e, consequentemente, em sua producdo. Deste modo, a demanda residual no
mercado originério podera ser atendida por importacfes provenientes dos novos mercados,
invertendo o fluxo de comércio internacional anteriormente existente. Com a cria¢do de novos
produtos, tal ciclo é reiniciado.

A teoria do ciclo de vida do produto falha em explicar alguns modelos de integracdo das
subsidiarias nas estratégias de suas matrizes, quando as filiais internacionais apresentam-se
especializadas em certas atividades dentro do sistema da corporacdo em ambito internacional,
especializando-se em determinadas atividades ao invés de simplesmente fornecerem os
mercados locais (Cantwell, 1989 apud Dias 2003), ou mesmo nos casos onde as subsidiarias
de fato se dedicam aos mercados locais, mas nos quais o atraso tecnoldgico é radicalmente
reduzido ou eliminado, de modo a atingir as crescentes exigéncias dos consumidores locais. A
reducdo do atraso tecnolégico em tais casos pode ser vital para a sobrevivéncia de tais
subsidiarias, como observado em certos casos nos estudos da industria automotiva brasileira.

Outras razdes para a existéncia de IDE sdo sugeridas por diferentes autores, que
sugerem que tais estratégias adotadas pelas companhias multinacionais seriam influenciadas
pelo momento histérico da economia no qual estas se encontravam inseridas. No século 19, a
motivacgdo principal seria a busca por recursos naturais, enquanto que em boa parte do século
20 a estratégia mais presente seria a busca por novos mercados. Mais recentemente, da década
de 60 a década de 80, o conceito basico passaria a ser uma maior racionalizacdo da producao
por parte das multinacionais, integrando as suas subsidiérias de acordo com suas vantagens

comparativas na cadeia produtiva. Nos anos 90, por fim, uma grande mistura de estratégias
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passaria a estar presente concomitantemente. (Ereff, 1996 apud Dias, 2003; Michalet, 1998
apud Dias 2003).

Outra explicacdo para o acontecimento de IDE, especialmente durante a década de 90, é
dada por Dunning (1994) apud Dias (2003), com a afirmacéo de que em tal década as maiores
motivacgdes para a pratica de IDE seriam baseadas em:

- A necessidade de explorar os mercados globais de modo a diluir os investimentos de
P&D em maiores volumes de producdo e venda

- As pressdes pela busca de matérias-primas e componentes a custos mais baixos

- Afacilidade em se comunicar internacionalmente e as redugdes nos custos de
transporte (basicamente se referindo a evolugdo dos custos dos service links
explicados anteriormente)

- A necessidade de acessar diferentes fontes de tecnologia e de praticas organizacionais
advindas do exterior

- Asnovas iniciativas de desenvolver parcerias com empresas estrangeiras

- A nova nogdo dentre as empresas de que as suas performances poderiam ser
aprimoradas através da obtencdo de um balanco entre as atividades com foco local e
aquelas com foco global, mudando o posicionamento e o papel das unidades locais na
corporagéo internacional como um todo

- As mudancas nas atitudes dos paises recebendo os IDES, que passaram a estimular ou
facilitar a entrada das subsidiarias das multinacionais ou estimular a ampliacdo das
filiais ja existentes

Uma classificacdo possivel apresentada por Ferdows (1997) apud Dias (2003) considera
as raz0es estratégicas para a existéncia de subsidiarias: a primeira possibilidade é relativa ao
acesso a producgdo de baixo custo, enquanto que a segunda seria 0 acesso a competéncias e
tecnologias, e a terceira sendo a proximidade proporcionada a um dado mercado em quest&o.
Tais razdes, seriam, de qualquer forma, mutaveis com o passar do tempo.

Uma corrente literaria tambeém apresenta uma tendéncia que indica que uma maior
competicdo em dmbito global geraria uma pressdo para que as subsidiarias se integrem nas
estratégias globais das empresas, de modo a priorizar tal integracdo frente ao simples
atendimento das necessidades dos mercados locais. Isto representaria uma modificacdo no
papel das subsididrias de simples pontos de producéo para participantes mais ativos nas
estratégias globais das corporagdes. Tal papel seria definido de acordo com as competéncias
apresentadas por cada filial, de modo a promover um aumento no desemprenho da

multinacional como um todo (Dias, 2003).
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O modo através do qual cada subsidiara seria integrada nas estratégias globais das

empresas seria também condicionado pelas caracteristicas de cada area em particular, algumas

destas relacionadas a aspectos gando-politicos.

Humphrey, Lecler & Salerno (2000) apud Dias (2003) consideram a divisdo dos paises

emergentes, em geral, em trés possiveis classificacdes:

Protected Autonomous Markets — PAMs: Como a China, a india e a Malasia, que
contam com um mercado interno vasto e possuem como estratégia o desenvolvimento
de sua industria local. Tal estratégia é colocada em pratica através da adogéo de
medidas protecionistas, que restringem o acesso aos seus mercados. Tais paises podem
desenvolver suas estratégias baseados exclusivamente em seus mercados internos. Os
outros dois tipos de mercados, explicados a seguir, dependem de uma integragdo com
outros mercados para a obtencdo de escalas de producdo compensatorias.

Integrated Peripherical Markets — IPMSs: Séo caracterizados pela sua localizagdo
periférica a outros mercados relevantes. O México (proximo aos EUA) e os paises da
Europa central (préximos aos importantes mercados da Europa ocidental) sdo
exemplos claros deste tipo de mercado. A qualidade gandografica destes mercados
muitas vezes leva as companhias 4 instaladas a terem suas operacdes
majoritariamente voltadas ao fornecimento dos paises vizinhos, com sua producédo
especializada no que for que seja que estas economias apresentem vantagens
competitivas. Um exemplo tipico seria aquele no qual sdo alocadas a tais paises
atividades intensivas no uso de méo-de-obra, como a montagem, buscando vantagens
advindas dos menores custos trabalhistas locais. Assim sendo, as estratégias de
integracdo das subsidiarias nestes locais na corporacdo multinacional é em geral uma
parte marginal da estratégia para os mercados dos quais tais paises se apresentam
como periféericos
Emerging Regional Markets — ERMs: Caracterizados por serem partes de areas de
livre comércio, tais paises apresentam como atrativo a possibilidade de acessar
grandes mercados. Neste sentido eles apresentam um certo grau de similaridade com
0s PAMs, sem perder, no entanto, a diversidade nacional. Alguns exemplos sdo o
Mercosul (do qual o Brasil é participante, juntamente com a Argentina, o Paraguai e 0
Uruguai) e 0 ASEAN (Associacdo das NagOes do Sudeste Asiatico). Estes sdo, de
acordo com os autores, caracterizados por uma independéncia estratégica maior, mas
mantém conexBes com os paises da Triade (EUA, Europa ocidental e Japdo),

especialmente em termos de fluxos de tecnologia, capital e praticas organizacionais.
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Enquanto que no caso dos IPMs as subsidirias tm como uma das suas razfes de
existéncia o fornecimento dos mercados centrais, fazendo-as consideravelmente dependentes
de suas matrizes, no caso das subsidiarias instaladas em PAMs e ERMs podem oferecer
produtos que sejam tecnicamente diferentes daqueles concebidos nas matrizes para 0S
mercados principais, dadas as diferentes exigéncias e preferéncias dos consumidores locais.
Deste modo, emerge a possibilidade de realizar atividades de desenvolvimento de produto em
tais economias.

Neste sentido, Fischmann (2007) menciona que o0 interesse das montadoras na
possibilidade de instalarem-se no Brasil é potencializado pela possibilidade de se integrarem
regionalmente com outros paises na América Latina. A principal idéia é baseada na
possibilidade de se tornar um exportador para outros paises do Mercosul, que também
apresentariam também um grande potencial de crescimento no setor automotivo.

No caso do Brasil em particular, uma analise foi conduzida a respeito das estratégias das
multinacionais do setor automotivo com subsidiarias instaladas localmente, relacionando-as
ao contexto historico de cada momento. Trés fases distintas foram identificadas; A primeira
seria a fase de instalacdo, entre as décadas de 50 e 70, na qual as matrizes transferiram
tecnologias e politicas de gerenciamento para as suas subsidiarias. A segunda, chamada fase
de acomodacdo, é referente ao periodo entre as décadas de 70 e 90, no qual o desempenho
financeiro das filiais brasileiras em geral supreenderam positivamente suas matrizes,
assegurando as subsididrias uma maior autonomia, que culminou com a formacdo de
competéncias localmente. Por fim, a terceira fase, posterior ao ano de 1990, foi marcada pela
abertura da economia nacional, trazendo consequencias em relagdo a insercdo do pais na
globalizacdo produtiva e nas estratégias globais das companhias (Fleury 1999 apud Dias
2003).

3.2. Dinamicas de Desenvolvimento de Produto

3.2.1. Diviséo das Atividades de P&D nas Multinacionais

Ainda que o foco principal deste trabalho seja analisar a divisdo internacional da
producdo envolvendo a industria automotiva no Brasil, a divisdo das atividades de P&D,
especialmente no que se refere as atividades de desenvolvimento dos produtos e processos €
relevante ndo so devido ao fato de tais atividades serem parte do processo produtivo, mas
também por possuirem um efeito condicionante sobre as atividades de manufatura e na

organizacdo de tais atividades.



48

Tal discussdo terd como ponto de partida a hipotese apresentada por Grossman &
Helpman (1988) em um trabalho relativa a criagdo de vantagens comparativas atraves de
atividades de P&D, no qual os autores descrevem que 0s servigos prestados pelas matrizes em
uma dada multinacional como sendo mais intensivos em capital e méao de obra qualificada, do
que a producéo fisica em si, e também que a producdo fisica pode ser separada de fato dos
servigos prestados pela matriz.

E também consensual que multinacionais mais comumente realizam a internacionalizam
das atividades de manufatura do que daguelas realizadas as inovagdes. Os investimentos em
P&D realizados pelas multinacionais ainda representaria uma pequena fracdo das operagoes
globais destas empresas. Mais do que isso, € comumente afirmado que as multinacionais na
maioria dos casos delegam atividades de adaptacdo de produtos as suas subsidiarias. (Queiroz,
2001 apud Consoni, 2004; Ruigrok & van Tulder, 1995 apud Consoni, 2004; Patel & Vega,
1999 apud Consoni, 2004). A industria automotiva global se adequaria a estas preposicoes
(Consoni, 2004).

Outro ponto basico para a discussdo aqui apresentada é o fato de que boa parte das
atividades de P&D realizadas pelas multinacionais ocorre em seus paises de origem, sendo
esta parte a mais complexa e significativa, e que em suma maioria tais paises de origem
seriam economias industrializadas. Mais um ponto fundamental é o de que quando a
descentralizacdo das atividades tecnoldgicas ocorre em geral o pais de destino também é parte
dos paises da chamada Triade (ou seja, EUA, Europa ocidental e Japao) (Consoni, 2004).

Dias (2003) e Blanc & Sierra (1999) resumem suas descobertas literarias a respeito das
explicacBes dadas para a dispersao das atividades de projeto para as subsidiarias como sendo
basicamente agrupaveis em dois grupos: Primeiramente a necessidade de se estar préximo aos
mercados-alvo, de modo que seja possivel captar as necessidades dos consumidores locais e,
consequentemente, aumentar a penetracdo de seus produtos e que seja possivel fornecer
suporte técnico poés-vendas, enquanto que o segundo grupo seria relativo a possibilidade de
acessar centros tecnologicos locais, realizando uma pratica denominada technological
sourcing, buscando obter acesso ao conhecimento presente em centros de exceléncia no local.

Quando a existéncia da subsidiaria é somente devida a busca de tecnologias existentes
no pais hospedeiro, a existéncia de atividades de P&D em tal filial € bastante compreensivel.
Por outro lado, quando a subsidiaria tem diferentes propdsitos existenciais, a existéncia de
atividades de desenvolvimento de produtos pode ser fundada na necessidade de melhor
atender as necessidades do mercado local. Isto é verdade apenas, no entanto, quando o pais-
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alvo se apresentar suficientemente diferente daquele onde estaria localizada a matriz de tal
empresa (Dias, 2003).

Neste sentido, a trajetoria das unidades estrangeiras e o relacionamento mantido com
suas matrizes pode evidenciar uma diferente explicacdo para a existéncia de atividades de
desenvolvimento de produto local nas subsidiarias, dado que uma estrutura incialmente
bésica, norteada pela necessidade de adaptacdo de produtos aos mercados locais pode vir a se
desenvolver tecnologicamente, acumulando competéncias e até mesmo gerar novas
tecnologias (Dias, 2003).

Dias (2003) analisa que, como por ela percebido na analise dos caminhos tracados pelas
montadoras no Brasil, se percebe que as subsidiarias aqui instaladas ndo tinham dentre suas
razdes de existéncia a busca por tecnologias nao existentes na matriz no momento de suas
criagdes.

Pesquisadores mostraram que as montadoras usualmente apresentam grande inclinagdo
para a centralizacdo das atividades de P&D em seus paises de origem. No caso em especial
das pesquisas tecnoldgicas de ponta, com maior contetido tecnolégico e viabilizadas apenas
por altos investimentos financeiros e temporais, a centralizacdo absoluta tenderia a prevalecer
(Miller ,1994 apud Consoni, 2004; Calabrese 2001, apud Consoni 2004).

Dias (2003), por outro lado, argumenta contra a possivel existéncia de uma divisdo
internacional imutavel de tarefas entre as matrizes estrangeiras e suas subsidiarias brasileiras
no setor automotivo, sendo estas montadoras ou seus respectivos fornecedores. Deste modo, 0
autor nega que as atividades de P&D, especialmente aquelas de desenvolvimento de produto,
devam ser necessariamente concentradas nas matrizes, sendo as subsidiarias responsaveis
basicamente pela producéo e pelas tarefas de suporte técnico.

Blanc & Sierra (1999) explicam que, se antes tradicionalmente concentradas em grandes
laboratorios centrais na mesma localizacdo das matrizes, as atividades corporativas de P&D
tém se espalhado internacionalmente desde meados da década de 80. Os autores apontam que
a descentralizacdo das atividades de P&D é comumente pensada como consequéncia da
internacionalizacdo das atividades produtivas, na busca por uma proximidade geogréfica tanto
em relacdo a matriz quanto em relagdo as atividades produtivas.

De fato, Consoni (2004) explica que existem casos nos quais paises em
desenvolvimento comecam a hospedar operacdes mais avancadas do que apenas aquelas
relacionadas a producdo e seu suporte, atingindo o ponto de se tornarem bases de

fornecimento local.
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Considerando as atividades de P&D, as montadoras sao mais propensas a conduzir no
Brasil tarefas majoritariamente relacionadas ao desenvolvimento de novos produtos e
processos, com diferentes niveis de complexidade entre as companhias, com pouco ou
nenhum esforco relativo a conducdo de pesquisa tecnoldgica em si. Por tal razdo, alguns
autores propde que a abreviagdo p&D seria mais adequada para o caso destas companhias no
Brasil, dado o maior peso das atividades de desenvolvimento no contexto do setor automotivo
brasileiro. (Consoni, 2004).

Miller (1994) apud Consoni (2004) explica que, baseado em um estudo conduzido com
montadoras, que as razdes para as companhias centralizarem suas atividades de P&D em suas
matrizes (ou a0 menos na mesma regido) estdo comumente associadas a proximidade ao
centro de tomada de decisdes, permitindo que tais decisGes sejam tomadas de modo mais agil.
Algumas vantagens, por exemplo, seriam:

- Apossibilidade de manejar varios modelos simultaneamente, com maior facilidade em
rapidamente transferir pessoal para cobrir eventuais exigéncias em diferentes fungoes
tecnoldgicas

- Possibilitar uma maior padronizacdo de modelos, produzindo economias de escala e
menores custos

- A proximidade fisica de diferentes fun¢des da companhia, especialmente durante as
fases definicdo do projeto, possibilitando uma maior conexao entre o desenvolvimento
de produtos e a estratégia da companhia

O mesmo autor prossegue listando razbes pelas quais uma dada companhia poderia
optar pela descentralizacdo das atividades de desenvolvimento de produto. Estas sdo ligadas a
dificuldade em conduzir satisfatoriamente determinadas atividades nos grandes centros de
P&D, incluindo:

- A necessidade de monitorar as atividades de engenharia conduzidas por competidores
nos mercados internacionais

- Pressbes governamentais para as companhias estabelecerem estrutura de P&D
localmente

- Adispersdo das vendas e a necessidade de prover suporte para as atividades de
desenvolvimento de produto realizadas no exterior. Neste sentido, Miller apud
Consoni mencionam que existe um volume minimo de vendas que justificaria a
necessidade das montadoras manterem departamentos de P&D no exterior de modo a

cobrir as despesas relativas a tais atividades. Assim sendo, montadoras com produgéo
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inferior a 300 mil unidades por ano teriam dificuldades em manter departamentos
independentes de P&D

Miller (1994) apud Consoni (2004) explicam que nos casos em que montadoras
descentralizam as atividades de P&D, uma pratica bastante comum é a de realizar no exterior
as atividades de face-lifting, reestilizacdo e engenharia de suporte. Ndo é descartada, no
entanto, a possibilidade de criagdo de projetos de veiculos derivativos. O autor de tal
discussdo aponta a falta de consenso sobre qual seria 0 modo ideal de administrar as
atividades de P&D em relacdo a sua centralizacéo.

Consoni (2004) resume seus estudos literarios explicando que existe, no entanto, um
consenso sobre a diversidade e sobre as divergéncias existentes entre as diferentes estratégias
seguidas por companhias na inddstria automotiva na maioria dos aspectos, dentre os quais
estdo incluidas as estratégias relativas a alocacdo das atividades de P&D internacionalmente.
Ndo existiria, portanto, um modelo ideal ou 6timo a ser universalmente adotado no que diz
respeito a delegacdo ou ndo das atividades de P&D para as subsidiarias.

Sobre o caso brasileiro, que serd explicado posteriormente, Dias (2003) aponta que
enquanto algumas companhias simplesmente realizam a adaptacdo de seus produtos
estrangeiros para o mercado nacional, outras participam dos modos mais diversos no processo
de desenvolvimento de produtos, do desenvolvimento de produtos completos até uma maédica
participacdo da engenharia brasileira na modificacdo de produtos concebidos no exterior.

3.2.1.1. Um Modelo de Classificacdo Para as Capacidades em Desenvolvimento de
Produto

Consoni (2004) emprega uma forma de classificacdo para os diferentes niveis de
atividades de engenharia empregados pelas subsidiarias das montadoras, com énfase no caso
brasileiro, que sera empregada também neste trabalho para melhor entendimento do
desenrolar historico e do atual nivel de desenvolvimento das capacitacbes em engenharia das
montadoras no pais. Cada diferente nivel denota os diferentes estagios de competéncias
acumuladas, responsabilidades e autonomias apresentadas por cada montadora no processo de
desenvolvimento de produtos. Tal classificacdo é bastante Util para o entendimento de como

as atividades de P&D evoluiram e estdo presentes no contexto automotivo brasileiro.
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Figura 4 - Niveis de Competéncias em Desenvolvimento de Produtos para
Automoveis (Consoni, 2004)

Nacionalizacéo

A nacionalizagdo é relativa ao aumento nos niveis de contetido nacional nos produtos. E
conectada aos minimos requerimentos de engenharia local, com a maior prandocupacao sendo
ligada & necessidade de desenvolver capacidades para produzir os veiculos localmente. E uma
pratica majoritariamente adotada pelas montadoras recém-chegadas (Consoni, 2004,
Fischmann 2007).

A nacionalizacdo de veiculos, assim sendo, envolve a promog¢do da nacionalizacdo de
partes e componentes presentes no produto final (Consoni, 2004).

As principais razdes para as praticas de nacionalizagdo estdo relacionadas a redugéo da
dependéncia de fornecedores estrangeiros, de modo a reduzir custos de importacédo, riscos

ligados a variagdes cambiais e a dependéncia do sistema logistico (Consoni, 2004).

Tropicalizagdo

A tropicalizacdo consiste no segundo estagio de competéncias em desenvolvimento de
produtos e engloba as adaptacGes realizadas nos veiculos para que estes se tornem mais
adequados aos mercados locais, seja em termos de condi¢fes de rodagem ou em termos de
poder aquisitivo local ou mesmo em termos de preferéncias locais especificas (Consoni, 2004,
Dias, 2003).

Consoni (2004) descreve o conceito como relativamente amplo e envolvento j& algum

nivel de complexidade, ndo apenas a respeito do produto em si, mas também em relacdo a
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seus componentes e sistemas. Tropicalizagdo, de acordo com a autora, em muitos casos se
configura como uma necessidade bésica para possibilitar a comercializacdo dos veiculos.
Ambas Dias (2003) e Consoni (2004) apresentam uma divisdo em possiveis categorias
de adaptacbes que podem ser incluidas no conceito de tropicalizacdo, resultantes de uma
pesquisa conduzida por Humphrey & Salerno (2000) com montadoras no Brasil e na India:
- Modificagdes relativas as diferentes preferéncias e habitos dos consumidores locais
- Modificagdes com o objetivo de adequar os produtos para condi¢Bes de rodagem
especificas presentes nos novos mercados, dentre as quais usualmente se incluem
reforcar os sistemas de suspensdo e a preparacao dos veiculos para diferentes
combustiveis, tanto em termos de qualidade quanto de composi¢do
- Modificagdes nos projetos de modo a torna-los adequados ao uso de diferentes
materiais e a diferentes escalas de producéo
- Modificagdes no sentido de reudizr a sofisticacdo dos produtos, reduzindo o chamado
overdesign. Os veiculos desenvolvidos para economias desenvolvidas tendem a
possuir valores de mercado que ultrapassam o poder aquisitivo da maioria da
populacdo dos paises em desenvolvimento, de modo que modificagdes se fazem
necessarias no sentido de reduzir o custo dos veiculos finais. Eliminar alguns itens de
seguranca, meatorios na maioria dos paises desenvolvidos, como freios ABS ou air-

bags, é uma pratica razoadvelmente recorrente.

Derivativos

O conceito de veiculo derivativo refere-se ao produto que utiliza a mesma plataforma de
um modelo pré-existente, permitindo que, a0 mesmo tempo que 0s componentes Vvisiveis aos
consumidores sejam diferenciados, aqueles que sdo invisiveis aos clientes sejam mantidos os
mesmos (Robertson & Ulrich, 1998 apud Consoni, 2004). A diferenciacdo ocorre
majoritariamente na carroceria e no acabamento interno dos veiculos, e menos nos sistemas e
componentes (Consoni, 2004).

As mudancas colocadas em pratica sdo de maior complexidade do que aquelas
existentes nas praticas de tropicalizagdo, uma vez que o desenvolvimento de novos
derivativos envolve maiores modificagcdes no design original dos veiculos do que a simples
adaptacdo destes ao mercado local. Assim, requer uma maior infraestrutura instalada na
subsidiaria, contando, por exemplo, com a presenca de uma equipe de estilo.(Consoni, 2004).

Fortemente relacionado com a politica de plataformas globais, a delegacdo das

responsabilidades de gerar veiculos derivativos € uma tendéncia nas companhias na busca por
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sinergias em termos da divisido das atividades de P&D entre suas unidades, evitando os altos
investimentos em estruturas de desenvolvimento de produtos e reduzindo o tempo de
lancamento dos novos produtos (Consoni, 2004).

Dentre as competencias em tipos de derivativos, existe uma subdivisdo entre 0s

chamados derivativos parciais e completos.

Derivativos Parciais

No Brasil, os chamados projetos de derivativos parciais envolve a criagdo de versdes
modificadas dos automdveis originais, como por exemplo a geracdo de modelos sedan ou
station wagon, ou pickups leves a partir de um modelo original do tipo hatchback. Uma
caracterizacdo essencialmente nova da carroceria é desenvolvida, exigindo novos esforcos
para validar o novo veiculo. Existe, no entanto, um nivel alto de sinergia com a plataforma
original, com a compartilhacdo de componentes atingindo niveis de cerca de 70%. Em outras
palavras, existem modificacdes no projeto, porém estas seriam mais relativas a parte exterior
dos veiculos, de modo a atender algumas demeas especificas do mercado local (Consoni,
2004).

Derivativos Completos

Os derivativos completos também sdo veiculos desenvolvidos a partir de uma
plataforma pré-existente, mas com um maior nivel de participacdo da engenharia local, ndo
estando limitada somente aos Ultimos estagios de desenvolvimento de produto. Existe um
envolvimento dos trabalhadores locais nos estagios de definicdo conceitual, planejamento,
engenharia de produto e engenharia de processo. As sinergias com a plataforma original
existe, mas pode ser reduzida, existindo a possibilidade de impor modificacGes ao projeto
original. Em 2004, quando Consoni desenvolveu seu estudo, este nivel era o mais alto

atingido pela engenharia brasileira.

Plataformas

O ultimo estagio de competéncias no desenvolvimento de automoveis €, de acordo com
0 modelo apresentado, a capacidade e a responsabilidade pelo desenvolvimento de
plataformas. Em 2004, nenhuma montadora conduzia no Brasil o desenvolvimento completo
de novas plataformas. Todos os projetos até entdo partiam de uma plataforma desenvolvida no

exterior (Consoni, 2004).
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3.2.2. Produtos Globais

A estratégia de produtos globais é referente a comercializacdo de um produto concebido
para ser produzido e vendido em diversos mercados ao redor do planeta, incluindo tanto
paises industrializados quanto em desenvolvimento (Dias, 2003).

Tal l6gica segue o raciocinio de que a otimizacao global das companhias multinacionais
deva ser priorizada em relacdo a busca individual por melhores performances em cada
subsidiria individualmente. Deste modo, os produtos ndo seriam desenvolvidos para atender
a um determinado mercado em especifico, nem menos para atender cada um deles
individualmente, mas para atender ao maior nimero de mercados de uma so vez. A rede
global de subsidiarias passa a ser vista como um sistema, ndo como apenas uma adicdo de
suas operacOes isoladas. Esta filosofia também consideraria a divisdo das atividades de
desenvolvimento e producdo dentre as diferentes subsidiarias (Dias, 2003; Veltz, 2000 apud
Dias, 2003).

As tandorias a respeito das estratégias de produtos globais defendem que a
homogeneizacdo da oferta ao redor do mundo seria benéfica para o desempenho das
companhias basicamente devido a dois fatores:

- Devido aos avancos tecnoldgicos, os mercados inevitavelmente convergiriam
para uma grande homogeneidade em termos de preferéncias e condigdes. Dias
(2003) coloca Thandodore Levitt (1983) como um grande defensor de tal
tandoria, acreditando que as companhias nao deveriam se adaptar as diferencas
entre os mercados, mas sim fornecer aos mercados produtos e préaticas
padronizados , dado que a tendéncia de homogeneizacao deve superar as
peculiaridades de cada pais ou regiao.

- O desenvolvimento e a producdo de produtos mais homogénandos
possibilitariam ganhos em escala, tanto nos custos de desenvolvimento, diluidos
por um maior numero de produtos, quanto na produgdo em si, com a
possibilidade de centralizacéo total sendo uma alternativa consideravel. Neste
sentido, os custos de coordenacao também seriam reduzidos (Dias, 2003).

Evidentemente, mesmo com a possibilidade de uma futura homogeneizagdo dos
mercados, a estratégia de produtos globais resultaria na necessidade de investimentos na
modernizacdo de instalagdes produtivas ndo aptas para 0s novos modelos a serem
comercializados internacionalmente, ou simplesmente na necessidade de desativar tais
complexos. Mesmo com tais esforgos, a ideia defende que os ganhos seriam superiores

necessarias para que esta seja colocada em pratica (Dias, 2003).
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Finalmente, a adogdo da politica de produtos globais por parte das montadoras, ainda
que reduzindo a participacédo local destas em determinados mercados, seria baseada no credo
de que tais perdas seriam compensadas pela reducdo global de custos, melhorando, portanto,
os resultados finais (Dias, 2003).

Para o setor automotivo, o conceito de carro global ou mundial é advindo do conceito de
produto global. Dias (2003) explica que na década de 80 e no comeco dos anos 90 tais
expressdes se tornaram presentes nos pronunciamentos dos participantes da industria. A Ford,
por exemplo, tentou colocar tal filosofia em pratica com os modelos Escort e Mondando
(Dias, 2003).

Também para o setor automotivo em especifico, Consoni (2004) descreve que existia 0
conceito de que um mesmo modelo poderia ter sua producao espalhada por diversas regides
no mundo, de acordo com a ldgica das vantagens comparativas. Em outras palavras, paises em
desenvolvimento seriam responsaveis pela manufatura de partes e componentes intensivos em
mao de obra, por exemplo.

As implicacGes de tal proposicdo para o estudo da fragmentacdo internacional da
producdo no setor automotivo sdo evidentes; um pais como o Brasil estaria, desconsiderando
eventuais politicas governamentais, sujeito a integrar a cadeia produtiva unicamente de
acordo com suas vantagens comparativas. Por outro lado, os sistemas produtivos (mais do que
0 processo de P&D) poderiam ser ogranizados de modo regional, de modo que a participacao
de cada pais fosse condicionada de acordo com as vantagens comparativas de cada
participante com os demais integrantes de cada regido.

Deste modo, restariam poucas possibilidades de construcdo de novas capacidades e de
uma mudancga no cenario internacional de vantagens comparativas; um pais como o Brasil
perderia boa parte de suas capacidades em desenvolvimento de produtos e estaria sujeito a
hospedar os blocos produtivos que fossem mais compativeis com sua conjuntura econémica.
O desenvolvimento de atividades mais intensivas em mdo de obra qualificada estaria
concentrado em outras regides (mais provavelmente aquelas de origem de cada montadora),
construindo barreiras para o desenvolvimento de capacidades e tecnologias localmente.

O conceito de carro mundial, no entanto, falhnou em atingir vendas quando colocado em
pratica, devido aos seus extremismos na desconsideracdo das particularidades locais de
preferéncias dos consumidores (Consoni, 2004; Dias, 2003). Mais do que isso, as diferencas
econdmicas entre os paises pode tornar um determinado produto pouco competitivo em
determinadas localidades, devido ao seu preco final de mercado superar as condi¢des de poder

aquisitivo da populacéo local (Dias, 2003).
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Certos produtos se apresentam como mais adequados & padronizacgdo internacional do
que outros, por serem menos suscetiveis as variagdes de preferéncias entre as nagdes, assim
como certos mercados se apresentam como mais flexiveis que outros. No caso particular da
industria automotiva, no entanto, o conceito de carro global perdeu forca com o passar do
tempo. (Dias, 2003; Fischmann, 2007).

Uma adaptacao considerada por Dias (2003) como apropriada para a estratégia de carros
globais é adotada pelas grandes montadoras no Brasil; Os carros globais, como ainda séo
nomeados, passaram a ser os veiculos produzidos e vendidos em diferentes partes do mundo,
mas com as modificacdes necessarias para as preferéncias e condigdes locais. O Palio, da Fiat,
€ mencionado pela autora como um exemplo, ainda que seja um carro cujo desenvolvimento
tenha sido focado em mercados emergentes e que sofra pequentas modificagdes quando as
condicdes de cada mercado as facam necessarias.

Mesmo que as estratégias globais de uma dada multinacional sejam definidas de modo
centralizado, a necessidade de satisfazer as demeas especificas de cada mercado persiste. Os
produtos globais podem, deste modo, descolar da sua concepcdo estrita e sofrer adaptacdes
locais (Dias, 2003).

Fischmann (2007) relembra, por outro lado, que na industria de autopecas ainda existem
exemplos de produtos globais. O autor aponta como exemplo o caso de compressors de
condicionadores de ar. Em outras palavras ainda que o conceito de produtos globais exija
adaptacdes para produtos complexos e sofisticados como automoveis, ele ainda pode se
aplicar para os components dos veiculos, que em muitos casos ndo conferem caracteristicas
particulares para os automdveis, por nao serem visiveis aos consumidores, universalmente
aplicaveis ou simples e canonicos. Esta observacdo traz implicacbes para o Comeércio
internacional de auto pecas e componentes e consequentemente para a fragmentacdo
internacional da produgdo no setor automotivo, uma vez que 0s componentes considerados
produtos globais podem ter sua producdo puramente localizada de acordo com o tradicional

racional das vantagens comparativas.

3.2.2.1. Design Modular

Outra tendéncia que traz implicagdes para a fragmentacdo internacional da producdo na
industria automotiva é relativa a pratica de design modular. Tal pratica consiste na divisao
conceitual do veiculo em agrupamentos independentes cujos componentes sejam
independentes entre si. Os modulos podem, deste modo, ser projetados por equipes

especializadas, de maneira independente. O projeto modular é especialmente presente na
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indUstria de caminhdes e dnibus no Brasil, onde os produtos sdo ndo sé desenvolvidos como
produzidos de modo modular (Baldwin e Clark, 1997 apud Dias, 2003; Dias, 1998 apud Dias,
2003).

Tal pratica de projetar modularmente facilita a descentralizacdo do desenvolvimento de
produtos, no sentido que as subsidiarias poderiam se especializar no projeto de médulos nos
quais possuam competéncias (Dias, 2003). A implicagdo disto é a possibilidade da
fragmentacédo do processo de desenvolvimento de acordo com as capacidades acumulados em
determinadas partes de um dado veiculo, ou seja, de acordo com suas vantagens competitivas
adquiridas. Dias (2003) procede explicando que o desenvolvimento dos automdveis ja se
apresenta organizado de modo funcional, dada a diversidade de &reas do conhecimento e a
complexidade das tecnologias presentes em tais produtos.

Yamashita (2010) afirma que o desenvolvimento de tecnologias modulares tem o efeito
de expeir as possibilidades de aparecimento de redes globais de producdo fragmentada, uma
vez que permite uma maior padronizagdo dos modulos a serem usados em diferentes produtos
finais. Tal nocdo parece especialmente real no caso da padronizacdo dos mddulos presentes
nas plataformas globais, conceito a ser discutido mais a diante.

A respeito disto, outra tendéncia altamente ligada a organizacdo internacional da
producdo é a difusdo da pratica de co-design entre as montadoras e seus fornecedores de
primeiro nivel. Os percursores de tais praticas foram as montadoras japonesas, como descrito
por Womack et al. (1990), mas a logica rapidamente se espalhou por todas as principais
companbhias do setor. O projeto modular, como descrito pelos autores, permitiu as montadoras
fornecer especificagcbes a respeito de tamanhos e desempenhos a serem atendidas pelos
fornecedores, dando-lhes a liberdade de desenvolver as solugdes para tais exigéncias como
preferissem.

Em tal modalidade de relacionamento, as montadoras compram de seus fornecedores de
primeiro nivel (ou sistemistas) modulos e sistemas prontos, tendo estes fornecedores a
responsabilidade de lidarem com os fornecedores de nivel mais baixo, coordenando a cadeia
de suprimentos e sua respectiva otimizagdo (Fischmann, 2007; Zilbovicius, Marx, & Salerno,
2002). Mais do que isto, os fornecedores se tornaram detentores de uma grande fracdo da
tecnologia presente nos veiculos, levantando a discussdo de como o processo de
desenvolvimento de produtos passaria a ser organizado dentre as companhias e em ambito

global.
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3.2.2.2. Plataformas Globais

Outra adaptacdo do conceito de carro global é a adogdo da estratégia de plataformas
globais. Tal estratégia consiste no uso de um grande conjunto de partes e componentes em
diferentes veiculos finais, de modo a reduzir o tempo de langamento de novos veiculos e de
ainda assim desfrutar de beneficios em termos de escala tanto na producdo de tais partes
quanto no desenvolvimento do sistema de partes em si (Consoni, 2004; Dias, 2003;
Fischmann, 2007).

Também passa a ser possivel a descentralizacdo dos projetos de veiculos derivativos,
que podem, na visdo do mercado, serem produtos essencialmente novos, mais adequados as
preferencias e exigéncias locais. Também, a necessidade de construir parte significativa da
estrutura do veiculo deixa de existir, de modo que o tempo de lancamento ao mercado dos
novos produtos derivativos também seja bastante reduzido (Consoni, 2004). Deste modo, tal
estratégia se constitui como uma alternativa intermediaria e menos radical para o conceito de
produtos globais no &mbito automotivo.

De acordo com Consoni (2004) o conceito de plataformas globais se difundiu
fortemente entre as montadoras, considerado como a estratégia que traria maiores beneficios
para seus seguidores.

Tecnicamente as plataformas sdo um grande conjunto de componentes e sistemas que
formam uma base comum para um veiculo, a partir da qual uma série de diferentes produtos
finais pode ser desenvolvida. Tais partes sdo descritas como compreendendo a parte inferior
do veiculo, ou seja o assoalho, o compartimento do motor e a estrutura, e 0 sistema de
suspensdo.Tal conceito, no entanto, apresenta diferentes interpretacdes entre as montadoras e
dentro de cada uma delas, assim como diferentes niveis de aplicacdo pratica (Muffato, 1999 -
apud Dias, 2003; Consoni, 2004).

Consoni confirma que, de acordo com seus estudos, existe de fato uma logica de
racionalizag&o no desenvolvimento de derivativos, buscando a maior sinergia possivel com as
plataformas originais, de modo a preservar 0s ganhos em escala e tempo de desenvolvimento
mencionados.

A autora também afirma que o emprego de tal estratégia implica em uma maior
padronizacdo de alguns componentes dos veiculos, incluindo entre produtos comercializados
em diferentes localidades. As implicacbes desta afirmacdo sdo que a fragmentacdo
internacional da producao pode, portanto, ocorrer seguindo as lo6gicas de divisdo internacional
do trabalho para tais componentes, que seriam entdo produzidos nos locais com melhores

condicdes para tal e entdo entregues as diferentes localidades de montagem dos veiculos
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finais. A mesma légica ndo necessariamente se aplica para os bens desenvolvidos localmente,
que podem n&o ser adequados para mercados substancialmente diferentes.

Reforcando tal expectativa, Dias (2003) explica que a concepcdo da plataforma é
usualmente realizada nas matrizes das multinacionais. De tal modo, sendo as matrizes das
montadoras majoritariamente localizadas em economias desenvolvidas e as atividades de
desenvolvimento intensivas em mao de obra qualificada, para as atividades de
desenvolvimento de produtos uma avaliacdo preliminar sugere que a divisdo das atividades
produtivas seguiria a logica das vantagens comparativas. Claramente, no entanto, existem
aspectos histéricos que influenciam a localizacéo das atividades de P&D que séo relevantes a
esta discussdo, mas a competicdo internacional entre as empresas pode impor dificuldades as

empresas relutantes em abandonar eventuais praticas ineficazes.
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4. O CASO BRASILEIRO

4.1. Relevancia da Industria Para o Pais

Pouco se pode contestar a respeito da importancia da indUstria automotiva presente no
Brasil, seja pelos aspectos econdmicos e sociais internos, como pela organizagdo do setor em
ambito mundial. O Brasil apresenta a sexta maior producdo de automdveis no mundo e o
quarto maior mercado consumidor. Em 2010, a industria automotiva foi responsavel 22,5% do
PIB industrial do pais, e por 5,2% do PIB total (ANFAVEA, 2011). Mais do que isto, 0 setor
empregava diretamente, em 31 de Dezembro de 2010, 119392 trabalhadores, atingindo o
namero de 1,5 milhGes quando considerado também aqueles indiretamente empregados
(ANFAVEA, 2011).

Mais do que isso, em 2002, o Brasil era 0 pais com a maior quantidade de marcas
automotivas produzidas em uma sé nagdo, o berco de novas praticas organizacionais na
producdo, com quase todas as suas fabricas recentes apresentando novas modalidades de
configuracdo industrial e organizacdo de cadeias de suprimento. Dentre tais modalidades se
encontram o consorcio modular (na fabrica de caminhdes da VW em Resende) e algumas
aplicacdes do modelo de condominio industrial (Zilbovicius, Marx & Salerno, 2002). Tais
conceitos e préticas organizacionais serdo melhor explicados no decorrer deste texto.

A respeito da importancia para um pais de receber IDE, Dunning (1998) explica que
parte dos IDEs destinados a economias em desenvolvimento é realizada seja pela busca de
novos mercados ou pela busca de menores custos de mao de obra ou ainda pela
disponibilidade de possiveis recursos naturais Uteis as empresas. De qualquer modo, a escolha
de um dado pais como receptor de IDE também pode ser influenciada pela infraestrutura dos
paises receptores, tal como pela sua situagdo macroecondémica. A importancia para o Brasil
em receber IDE, através da instalagdo de subsidiarias de multinacionais localmente, € relativa
ao fato de tais companhias poderem promover e estimular a capacitacao tecnoldgica de paises
em desenvolvimento (Dunning, 1994; UNCTAD, 1999 apud Dias 2003). Especificamente no
caso da industria automotiva brasileira, considerando que durante a decade de 90 o setor
passou por uma serie de fusdes e aquisicbes de companhias nacionais por investidores
externos, a possibilidade de ter a tecnologia do setor desenvolvida pela acdo de multinacionais
é consideravelmente relevante (Dias, 2003).

Tal capacitacdo, de acordo com Dias (2003), pode acontecer seja através da alocacéo de
atividades de P&D as subsidiarias locais ou através da transferéncia direta de tecnologias

desenvolvidas no exterior para as filiais locais das empresas. A mesma autora aplica que a
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tecnologia retida pelas subsidiarias pode ser posteriormente transferida para outras empresas
no mesmo setor e para instituicbes com as quais a companhia mantenha um relacionamento
(como universidades ou centros de pesquisa) e através destas instituicdes atingir outros
setores da economia.

Se as tecnologias e o conhecimentos trazidos pelos IDEs podem beneficiar o pais
através de sua disseminagdo pelo setor e pelas institui¢fes relacionadas, tais beneficios ndo
sdo apenas complementados pelas vantagens comparativas de um pais, mas também
potencializam estas vantagens. Deste modo, se forma um ciclo virtuoso para o pais. Portanto,
a decisdo de uma companhia em alocar tecnologias para uma dada regido € relacionada nao sé
com as estratégias intrinsecas a organizacdo mas também com o potencial apresentado pela
nova localidade em termos de vantagens competitivas ou mesmo com as vantagens advindas
de incentivos governamentais (Dias, 2003).

Historicamente, o setor automotivo tem sido, desde os anos 50, responsavel pela
introducdo de muitas inovagdes tanto em termos de tecnologias dos produtos comercializados
como em termos de modalidades de configuracdo e organizacdo da producédo. Tais inovacdes
de fato atingiram outros setores da economia, através de sua difusdo iniciada no ambito
automotivo (Dias, 2003).

Em outras palavras, a indUstria automotiva como se organizou historicamente no Brasil
é ndo s6 importante para o desenvolvimento econémico como observavel agora no mercado
internacional de automdveis, mas também relevante para o desenvolvimento de outros setores
da economia, que podem beneficiar-se das tecnologias advindas do exterior. Tais tecnologias
se traduzem, no longo prazo, em maior competitividade em todo o setor industrial brasileiro

no cenario internacional.
4.2. Contexto Atual

4.2.1. Industria Automotiva Global e o Posicionamento do Brasil

A industria automotiva mundial historicamente se organizou de modo concentrado entre
algumas grandes montadoras. Esta tendéncia se intensificou recentemente com o
acontecimento de fusdes e aquisi¢cbes entre alguns participantes do setor. Uma nova
tendéncia, no entanto, parece ser o aparecimento de algumas montadoras provenientes de
paises em desenvolvimento, ocupando posi¢des mais competitivas e representativas no

cenario internacional.
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Posicao Grupo Total
Frag
Total 77.743.862
1 TOYOTA 8.557.351
11,0%
2 G.M. 8.476.192
10,9%
3 VOLKSWAGEN 7.341.065
9,4%
4 HYUNDAI 5.764.918
7,4%
5 FORD 4.988.031
6,4%
6 NISSAN 3.982.162
51%
7 HONDA 3.643.057
4,7%
8 PSA 3.605.524
4,6%
9 SUZUKI 2.892.945
3,7%
10 RENAULT 2.716.286
3,5%
11 FIAT 2.410.021
3,1%
12 DAIMLER AG 1.940.465
2,5%
13 CHRYSLER 1.578.488
2,0%
14 B.M.W. 1.481.253
1,9%
15 MAZDA 1.307.540
1,7%
16 MITSUBISHI 1.174.383
1,5%
17 CHANA AUTOMOBILE 1.102.683
*) 1,4%
1 TATA 1.011.34
8 011.343 1,3%
19 FAW 896.060
1,2%
20 Other Companies
pani 8.918570 | 11,5%

Tabela 1- Maiores no Mundo em 2010 — Fonte: OICA 2011

Entre as maiores 19 montadoras, como mostrado, a presenca de duas companhias
chinesas e uma indiana ja é notavel. Mais do que isso, como em informacdes publicadas pela
OICA em 2002 e apresentadas por Consoni (2004), a fracdo da producéo global detida pelas
20 maiores companhias era de 96,9%, enquanto que hoje tal fracdo é de 88,5%. Neste sentido,
ainda que grandes montadoras tenham se unido através de fusbes e aquisi¢cdes, existe uma
inegavel tendéncia de uma maior importancia das novas montadoras, provenientes de paises
em desenvolvimento, em dmbito global. Apenas as montadoras chinesas, por exemplo, foram
responsaveis pela produgédo de 11,1% dos automdveis no mundo em 2010 (OICA, 2011).

Ja em 2003, Buzzavo, Stocchetti & Volpato também apontavam um excesso de
capacidade produtiva, estimado em cerca de 20%. Também j& neste momento, 0s autores ja
chamavam a atencdo para a saturacdo dos mercados maduros em paises desenvolvidos e as
alternativas apresentadas pelas montadoras como solugdes para aliviar a tensdo competitiva
gerada por tal saturacdo. Tais opcdes seriam relativas a realizacdo de grandes investimentos
em paises ainda no primeiro estagio de motorizagao, como o Brasil, a China, a india e aqueles

do leste Europeu, a adogé@o de novas estratégias para os mercados dos EUA, Japao e Europa



64

Ocidental, tanto em relagdo as linhas de produtos desenvolvidas — como, por exemplo,
estratégias de incentivo a multi-motorizacdo das familias com compras de segundos ou
terceiros veiculos, como pequenos carros para uso urbano — quanto em relacdo as suas
praticas organizacionais e de organizacdo de processos — apresentando como exemplo a
adocgdo de estratégias de plataformas globais, praticas de build-to-order, novas formas de
participagdo dos fornecedores, tanto no desenvolvimento quanto na producgdo de veiculos, e
ainda os novos modelos produtivos como o consércio modular.

A inddstria nacional, por sua vez, detém uma capacidade produtiva de 4,3 milhdes de
veiculos por ano, com a producdo para o0 ano de 2010 tendo sido de 3,64 milhGes de
automaveis, garantindo ao Brasil a 62 posicdo entre os maiores fabricantes do mundo
(ANFAVEA, 2011). Desta forma, a capacidade ociosa apresentada foi de em torno de 15%. A
importancia do Brasil pode ser mais bem entendida com a observacdo das fracGes das

producdes mundiais de cada montadora que sdo realizadas nacionalmente:

Companhia Producéo Brasileira % da Producgao Mundial
VW e Scania 1.087.163 14,8%
FIAT e IVECO 776.265 32,2%
GM 651.051 7,7%
Ford 353.128 7,1%
Renault 172.455 6,3%
PSA 149.472 4,1%
Honda 131.455 3,6%
Mercedes-Benz (caminhdes e 6nibus) 85.940 4,4%
MAN (6nibus e caminhdes VW) 68.067 53,3%
Toyota 64.588 0,8%
Mitsubishi (comerciais leves) 37.558 3,2%
Hyundai CAOA (comerciais leves) 24.777 0,4%
Volvo (6nibus e caminhdes) 19.444 10%
Nissan 18.155 0,5%

Tabela 1 — Participa¢do da Producdo no Brasil na Producdo Global de Montadoras Selecionadas —
Fontes: OICA (2011) e ANFAVEA (2011)

Outro aspecto interessante é que as subsidiarias brasileiras das montadoras enviaram as
suas matrizes uma remessa de lucros total de 5,58 bilhGes de dolares em 2011, sendo tal valor
0 maior dentre todos o0s setores da economia brasileira. Em 2010, o valor foi de 4,1 bilhdes de
ddlares, um valor também pouco negligenciavel.

A respeito do potencial de crescimento apresentado pelo pais, existem alguns pontos
que devem ser considerados, como apontado por um relatorio apresentado pela Havas Media
(2011):
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- Niveis de renda crescentes: Com o crescimento da economia brasileira, as classes
média e alta no pais tendem a gastar mais com a aquisi¢do de novos carros, seja
buscando o status conferido por estes, ou seja, simplesmente tentando entrar no
mercado de automoveis pela primeira vez. O PIB per capita no Brasil cresceu de 6,5
mil délares em 2000 para 10,9 mil dolares em 2010, como mostrado pelo Banco
Mundial.

- Urbanizacéo: A populacéo brasileira esta historicamente se deslocando das areas
rurais para os grandes centros de geracao de riquezas no pais, sendo estes
principalmente as grandes cidades do Sudeste. Novamente, dados do Banco Mundial
apresentados pelo relatorio estudado mostram que a fracdo da populacéo vivendo em
areas urbanas cresceu de 46,7% em 2000 para 50,3% em 2009.

Outro indicador bastante empregado como medida para o potencial de crescimento do
setor é baseado no numero de veiculos comparado a populacdo total de um pais. No Brasil,
como em dados para 0 ano de 2009, a métrica indica um numero de 5,5 habitantes por
veiculo, enquanto que na Italia tal proporcdo seria de cerca de 1,5, no Japdo de 1,2 e nos EUA
de 1,2 (ANFAVEA, 2011, Banco Mundial).

Populacao e Numero de Veiculos
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Grafico 1 — Populacdo e Numero de Carros no Brasil — Fonte: Veja 2012
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Gréafico 2 - Habitantes por Carro no Brasil — Fonte: Veja 2012
O cenario competitivo no setor automotivo no Brasil tem sido historicamente dominado

por quatro principais participantes: Volkswagen (20,95%), Fiat (22.84%), General Motors
(19.75) e Ford (10.10%), com uma participagdo de mercado total de 89,9% dividida entre eles
(Havas Media, 2011).

Na direcdo oposta ao grande potencial de crescimento do setor, dois aspectos principais
se destacam: A alta taxacdo do setor e a grande concentracdo dos veiculos nas grandes areas
urbanas.

A alta concentracdo de veiculos nos grandes centros urbanos é apontada pelo
engenheiro de trafego Hordcio Augusto Figueira, em recente entrevista onde é tratado
especificamente o caso da cidade de S&o Paulo, no qual os exorbitantes niveis de
congestionamento seriam algo que inibiriam as vendas de automdveis e do aumento da frota.

A respeito da carga fiscal aplicada aos veiculos, a apresentacdo de dados compilados
pela ANFAVEA (2011) a respeito a fragdo dos precos pagos pelos consumidores relativa ao

pagamento de impostos € bastante autoexplicativa:
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Carga Fiscal Sobre Carros em Paises
Selecionados - Participacao no Pre¢o
30.4% de Mercado
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Gréafico 3 - Carga Fiscal Sobre Carros em Paises Selecionados - Participacdo no Prego de
Mercado — Fonte: ANFAVEA (2011)

Ainda assim, a Havas Media (2011) apresenta 0 CAGR (Compound Annual Growth
Rate) esperado para o setor em 13% para o periodo de 2009 a 2013, com os veiculos de
passeio dominando o setor, indicando que os fatores impulsionando o crescimento das vendas

no setor sejam predominantes aos contrarios.
4.3. Estudo Da Indastria Automotiva Brasileira
4.3.1. Historia e Implicacdes na Situacdo Atual

4.3.1.1. Montadoras

Nas primeiras décadas do século passado as montadoras de automdveis apresentavam
uma estrutura bastante verticalizada, detendo internamente a maioria se ndo todas as fases do
processo produtivo (Womack et al., 1990). No Brasil, a Ford esteve presente desde 1918, e a
General Motors desde 1925, ambas apresentando ao mercado automoveis que eram
importados ao pais na forma de CKD (Completely Knocked Down) kits, significando que os
modelos eram completamente trazidos do exterior na forma de partes e componentes
desmontados. Conforme os fornecedores locais se desenvolveram, alguns componentes e
partes passaram a ser produzidos localmente, com os restantes sendo importados na forma de
SKD (Semi Knocked Down) kits (Consoni, 2004).

Primeiro Ciclo
A producdo em si no Brasil teve inicio em 1956, quando o GEIA (Grupo Executivo da

Industria Automotiva) criou condicGes para tal e com programas que procuravam coordenar a
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instalagdo da indUstria automotiva, com o objetivo de substituir as importagdes (Fischmann,
2007; Shapiro, 1997 apud Consoni, 2004).

Até o final da década de 50 ocorreu a instalacdo das plantas automotivas no estado de
Sdo Paulo, especialmente na regido periférica da cidade de Sdo Paulo. As primeiras empresas
a se instalarem foram a Ford, a General Motors, a Volkswagen, a Mercedes-Benz, a Toyota e
a Scania (Consoni, 2004).

Em tal periodo ocorreu o desenvolvimento do setor em busca de uma consolidacdo da
capacidade produtiva de toda a cadeia de producdo e em busca de melhores praticas na
manufatura. O objetivo imperante no setor seria 0 de atingir em 1960 os niveis de conteudo
nacional estipulados pelas politicas publicas, que variavam entre 90 e 95% para caminhdes e
veiculos de passeio (Consoni, 2004).

Shapiro (1997) apud Consoni (2004) explica que tais niveis de nacionalizacdo exigidos
pela politica industrial forgaram as montadoras a investirem de forma relevante no pais, uma
vez que se tornaria necessario que possuissem capacidade de produzir partes complexas dos

automoveis localmente, como 0s motores.

Segundo Ciclo

O segundo ciclo de investimentos na industria automotiva no Brasil ocorreu na década
de 70. O principal marco de tal fase foi a instalacdo da Fiat no pais, com sua fabrica em Minas
Gerais, e pela instalacdo de uma unidade de caminhdes e Onibus da Volvo no estado do
Parana. (Consoni, 2004).

Terceiro Ciclo

O terceiro ciclo de investimentos ocorreu na década de 90. Mais especificamente, a
partir de 1994, a chegada de novas montadoras de carros de passeio marcou o0 setor
automotivo nacional, sendo estas a Renault, a Peugeot, a Citroén, a Mercedes-Benz (diviséo
da Daimler Chrysler), a Honda e a Toyota. Ainda que algumas destas ja estivessem instaladas
no pais, ndo participavam diretamente do mercado de veiculos de passeio. A Honda ja
produzia motocicletas, a Toyota fazia pequenos caminhdes e a Mercedes-Benz no seguimento
de caminhdes e 6nibus (Consoni, 2004; Dias, 2003).

Em relacdo ao volume de producéo para tal periodo, este foi resultante de uma serie de
modificagdes que ocorreram durante os anos 90. Os primeiros anos desta década foram
marcados por um baixo desempenho semelhante a observada nos anos 80. O crescimento
ganhou forca a partir de 1993, quando pela primeira vez na historia a inddstria nacional

atingiu a marca de producdo de um milhdo de automdveis. Entre as mudancas
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macroecondmicas que foram observadas, a liberalizacdo econémica e a estabilizagdo da
moeda nacional certamente se encontram dentre aquelas que merecem ser destacadas. Depois
de ter se desenvolvido em um mercado fechado e com o auxilio de politicas de substituicdo de
importagdes, a inddstria automotiva nacional finalmente se via inserida no mercado global
(Consoni 2004).

Quadros & Queiroz apud Dias (2003) também explicam que neste periodo, além das
modificacdes intensas no ambiente competitivo devidas a abertura econémica, a consolidacéo
de estratégias buscando a modernizacao das linhas de produto nacionais também comecou a
ficar evidente. Dias (2003) também menciona que tal década também foi o palco de fusdes e
aquisicoes no setor de autopecas, modificando a configuracdo desta industria para uma forma
mais concentrada e desnacionalizada.

Consoni (2004) explica que a competicdo internacional imp6s as subsidiarias brasileiras
uma necessidade crucial de melhoria nos padrées de qualidade, produtividade e
competitividade em relagdo aos produtos importados, assim como uma renovacao de suas
linhas de produto, obsoletas, quando observadas em ambito global.

A autora procede explicando que durante a década uma tendéncia de expansdo e
modernizacdo nas plantas produtivas do setor automotivo era visivel. Ao mesmo tempo, as
subsidiarias das montadoras aqui instaladas tiveram suas estratégias redefinidas, de modo a
funcionar com maior harmonia com o que era definido em suas corporagdes a nivel global.
Dias (2003) por sua vez explica que na década de 90 as chamadas estratégias globais
comecaram a surgir nas multinacionais, de modo que a mentalidade passou a ser aquela que
visava explorar as diferencas dentre as subsidiarias para melhorar o desempenho global das
corporagoes.

Archambeau & Garcier (2001) apud Dias (2003) apontam que as décadas de 1980 e
1990 presenciaram ndo s6 um aumento nos niveis de IDE, como também uma mudanca na
direcdo de tais fluxos, com agora uma maior participagdo de paises em desenvolvimento
como receptores de tais fluxos. A explicacdo prossegue colocando o setor automotivo como
exemplo de tal tendéncia, com os paises como o Brasil, a Turquia e outros paises no leste
Europeu tendo suas producdes expeidas durante tal periodo, em grande parte devido aos
novos fluxos de IDE no setor. Vale mencionar que a Turquia e o lesto Europeu se configuram
como paises periféericos (IPMs) de producdo para os vastos mercados Europeus, sendo o
movimento das companhias mais explicavel pela busca de uma forma mais competitiva de
atender um mercado ja desenvolvido, enquanto que no caso do Brasil, a ideia inicial era a de

obter acesso ao grande pontecial de crescimento dos mercados locais e regionais.
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Sobre tal aspecto, Salerno et al (1998) apud Dias (2003) e Lung (2000) apud Consoni
(2004) explicam que muitos autores consideram que o aumento do fluxo de IDE para o Brasil
em tal periodo possa ser explicado pela relativa estabilidade economica do pais, pela
saturacdo dos paises da Triade e por uma serie de politicas de incentivos para 0
estabelecimento de novas fabricas do setor, tanto para empresas ja instaladas quanto para
aquelas que desejavam instalar-se localmente pela primeira vez.

Em paralelo as mudancas na economia do pais, 0s anos 90 foram também o momento de
instituicdo de uma serie de politicas publicas diretamente focadas no setor automobilistico. O
objetivo seria permitir a retomada do crescimento econdmico, auxiliado pelo aumento no
consumo interno de automoveis e também a busca por menores indices de desemprego
(Consoni, 2004).

A primeira destas politicas foi a que originou as Camaras Setoriais do Setor
Automotivo, instituida entre 92 e 93. As Cémaras Setoriais do Setor Automotivo eram
acordos resultantes de negociacOes coletivas entre montadoras, fornecedores de autopecas,
metaldrgicos e o governo, que resultaram em politicas publicas, dentre as quais se destacam a
criacdo de diferentes tratamentos fiscais (como a isencdo e posteriormente uma simples
reducdo do IPI) para veiculos com motores pequenos, de até 1000 cilindradas. Tal medida
praticamente criou 0 segmento de carros populares no Brasil (Consoni 2004).

Consoni (2004) prossegue explicando que tal medida relativa a isengdo de veiculos com
motores de até 1000 cilindradas do IPI foi uma das mais significativas em relacdo ao seu
impacto na estratégia de atuacdo local das montadoras, especialmente no que se refere as suas
atividades de desenvolvimento de produtos.

Ainda de acordo com a mesma autora, em Setembro de 2002 tal medida foi revista de
modo a reduzir a diferenca de taxacdo entre os automodveis equipados com motores de até
1000 cilindradas e os demais. Os valores seriam de 9% e 10% para veiculos de até 1000
cilindradas com propulsdo a alcool e a gasolina, respectivamente. Carros equipados com
motores entre 1000 e 2000 cilindradas teriam IP1 de 13% e 15%, enquanto que aqueles acima
de 2000 cilindradas pagariam 25% de IPIl. Veiculos bicombustiveis receberiam o mesmo
tratamento fiscal que aqueles movidos a alcool.

E interessante notar os efeitos de tais politicas nas vendas relativas de veiculos com
motores de 1000 cilindradas no decorrer dos anos. Também, o tratamento diferenciado
concedido aos veiculos com alcool ou flexiveis quanto ao combustivel é relacionado a outro

desenvolvimento importante do setor automotivo brasileiro, discutido mais a diante.
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Vendas de Automoveis: Total e Carros 1.0
(Milhdes de Unidades)
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Grafico 4 - Participacdo dos Veiculos de 1000 cilindradas nas Vendas - Fonte: ANFAVEA 2011
Consoni (2004) conclui, a partir desta discussao, que a politica de reducéo de IPI, ao

passo que contribuiu para a retomada do consumo interno, direcionou o setor automotivo no
Brasil a uma especializacdo na producédo de veiculos compactos. Tal movimento seria visivel,
também, nas estratégias de lancamento de produtos das montadoras.

A segunda de tais iniciativas, ainda de acordo com Consoni (2004), surgiu junto com o
Plano Real, que garantiu a estabilizacdo da moeda nacional, ponto no qual algumas outras
politicas foram cunhadas para o setor automotivo. Tais medidas compuseram o que foi
chamado de Novo Regime Automotivo (RA) que perdurou de 1995 a 1999, e foi uma forma
de resposta ao programa argentino de incentivos. Araujo Jr. (1998) apud Consoni (2004)
acredita que o RA tornou o setor automotivo o mais protegido dentre todos os setores
econdmicos. As medidas impuseram indices minimos de nacionalizacdo de 60%, isencdes
fiscais que variavam de acordo com o desempenho de exportagdo da companhia e beneficios
adicionais para empresas instaladas em regides menos desenvolvidas do pais, por exemplo.

Neste sentido Consoni (2004) aponta 0 RA como um mecanismo que participou de
modo bastante proeminente na atracdo de novos fluxos de IDE para o pais, de modo
indissociavel a chegada de novas montadoras no Brasil.

Em concordancia com as diferentes trajetdrias das subsidiarias instaladas no Brasil, as
diferentes situacdes atuais apresentadas por elas em termos de capacitacdo tecnologica e em
capacidade de desenvolvimento de produtos sdo ligadas ao modo como a histéria de cada uma

delas se desenrolou nacionalmente.
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A literatura especifica relativa ao estudo das competéncias destas montadoras é datada
do inicio para a metade da década de 2000, porém, ainda que néo tdo atualizada, proporciona
enormes contribuicdes a respeito da forma como as capacidades tecnologicas do setor no
Brasil foram consolidadas, assim a respeito da forma como as vantagens competitivas em

ambito global possam ter sido originadas.

Volkswagen

Sendo a primeira unidade produtiva a ter sido instalada fora da Alemanha, a unidade
brasileira desta corporacdo permanece marcadamente importante no ambito global desta
companhia. No ano de 1959, a VW realizava no Brasil a montagem dos modelos Kombi e
Fusca, e possuia localmente duas plantas em operacéo (Dias, 2003).

A primeira fase importante na historia da filial da VW no Brasil ocorreu do inicio de
suas operacOes até a formacdo da Autolatina, no ano de 1988. J& no final dos anos 60 a
consolidacdo das capacidades de engenharia comegou a se desenvolver, com o planejamento
por parte da direcdo da subsidiaria voltado ao desenvolvimento local de um veiculo para
substituir o Fusca. Em 1973 tal plano foi concretizado com o langcamento do modelo Brasilia,
que obteve um enorme sucesso de vendas, sendo inclusive exportado para outros paises em
desenvolvimento da América do Sul e da Africa (Dias, 2003).

Um segundo produto desenvolvido nacionalmente de grande importancia histérica foi o
modelo Gol, que contou com participacbes da matriz em seu desenvolvimento. Criado em
1976 como um projeto, usando como ponto de partida a plataforma Europeia do Polo, o
veiculo apresentava algumas modifica¢Oes técnicas, que o diferenciavam dos carros alemaes
do periodo. Mais do que isso, era um modelo desenvolvido com o objetivo de atender ao
mercado brasileiro (Consoni, 2004; Dias, 2003).

Langado em 1980, apds algumas modificacdes em sua versdo original (relacionadas ao
desempenho do motor), o modelo e seus derivativos obtiveram um consideravel sucesso de
vendas, sendo exportado ndo mais apenas para mercados em desenvolvimento, mas também
para os EUA no final da década de 80 (Consoni, 2004; Dias, 2003). Tal modelo foi
posteriormente renovado, resultando em uma nova geragédo, em 1994, que objetivava competir
com o Uno Mille da Fiat e com o Corsa da GM, todos langados neste mesmo ano. Também
foi o primeiro modelo produzido no Brasil com injecdo eletronica de combustivel e partida
digital, no modelo GTi, datado de 1988 (Dias, 2003).

Consoni (2004) explica que durante esta fase inicial de capacitacdo de engenharia

apresentada pela subsidiaria da VW no Brasil, uma grande experiéncia em modificacdo e
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adaptacdo de modelos Europeus foi acumulada, modificacOes estas que visavam tornar os
veiculos estrangeiros mais adequados as condi¢des de dire¢do e rodagem presentes no Brasil.
As principais alteracbes seriam relativas aos sistemas de suspensdo e as adaptacOes
necessarias para que 0s motores pudessem operar com combustiveis alternativos (etanol).

Dias (2003) menciona que a Volkswagen foi sempre considerada uma das montadoras
instaladas no Brasil com as maiores capacidades de engenharia e o maior desenvolvimento de
atividades neste sentido.

Em 1988, a subsidiaria da VW no Brasil se uniu a Ford, tanto no Brasil quanto na
Argentina, criando a joint-venture chamada Autolatina. Nos termos da unido, ficou-se
decidido que a VW seria responsavel pelo desenvolvimento de produtos. Mais do que isto, as
matrizes isolaram suas subsidiarias no Brasil dos desenvolvimentos tecnoldgicos criados no
exterior, temendo que tais tecnologias acabassem vazando internamente e transferidas para as
rivais, dado que Ford e VW ainda competiam internacionalmente. Também, a Ford
pressionou a reducdo das atividades locais de engenharia de produto, mantendo apenas
aquelas de engenharia de processo. Tal posicionamento era coerente com o projeto Ford 2000,
que buscava o desenvolvimento de veiculos globais. Sob tais circunstancias, a engenharia
brasileira da VW ganhou uma enorme autonomia para desenvolver suas capacidades,
enquanto que a Ford perdeu completamente seu departamento local para tal (Consoni, 2004;
Dias, 2003).

Consoni (2004) descreve uma segunda fase de relevante para a VW, cujo inicio €
considerado aquele apés o término da unido Autolatina, coincidindo com o periodo de
liberalizacdo da economia brasileira. A joint venture foi desmanchada em 1995 (Dias, 2003).

Na direcdo contraria aquela na qual a abertura da economia poderia influenciar as
operacdes locais, a VW decidiu, neste momento, redefinir sua forma de atuacdo global,
envolvendo uma maior convergéncia em direcdo a uma estratégia de centralizagdo maior das
atividades de desenvolvimento, de modo analogo ao procedimento adotado pela Ford. Uma
consequéncia foi um maior condicionamento para o lancamento de produtos globais com
engenharia alema, com poucas chances de desenvolvimento local de derivativos nas filiais
internacionais. Desta forma, tal estratégia configurava-se como uma ameaca de dissolucéo ou
reducdo substancial da autonomia ou mesmo da existéncia das capacidades de engenharia de
produto existentes no Brasil, causando surpresa devido ao fato de que a companhia até entéo
se destacava localmente justamente devido a sua forga em atividades de engenharia local e ao

fato de que neste mesmo momento a Fiat instalava capacitagdo em engenharia local, assim
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como a GM se estruturava no projeto do Celta, um derivativo completo da plataforma Corsa
(Consoni, 2004; Dias, 2003).

Consoni (2004) usa como ilustracdo de tal tendéncia o langamento do automoével Polo
no Brasil, uma vez que o projeto e sua plataforma foram ambos desenvolvidos na matriz em
Wolfsburg. A engenharia brasileira teve uma contribuigdo marginal através do fornecimento
de informagdes a respeito do mercado local. No fim do processo, a unidade brasileira apenas
foi encarregada de desenvolver um derivativo parcial do modelo, a partir de especificacdes
definidas previamente, originando assim o modelo Sedan. O projeto Polo inicialmente visava
substituir o Gol no Brasil, veiculo que apresentava uma plataforma adaptada que sé existiria
no pais.

Assim sendo, a ideia era a de posicionar o Polo como um veiculo do segmento de
entrada da VW, sendo tal segmento aquele nos quais uma dada montadora apresenta seus
modelos mais baratos, com menor sofisticacio que o0s demais. Assim sendo, 0
desenvolvimento de tais produtos no setor automotivo exige competéncias que permitam a
criacdo de um veiculo que seja a0 mesmo tempo mais barato e dotado de um bom contetido
técnico, de modo a satisfazer as exigéncias dos consumidores sem diluir a margem de lucro
das montadoras. A engenharia brasileira da VW insistiu, durante o projeto do Polo, que o
veiculo apresentaria complexidade e sofisticacdo que elevariam seu preco a um patamar
superior aquele no qual se encontram os valores para veiculos do segmento de entrada no
Brasil (Consoni, 2004).

Um fato interessante, no entanto, € que tal derivativo foi exportado para a Europa,
configurando-se desta forma a primeira experiéncia da VW do Brasil em exportar para o
mercado Europeu um derivativo cujo projeto era brasileiro. Ainda assim, a versdo exportada
apresentava modificacGes de modo a atender as exigéncias de emissdes e seguranga exigidas
pela legislacdo local (Consoni, 2004).

Posteriormente, conforme apontado por Consoni (2004), a VW parece ter sua
suavizado sua estratégia de centralizagdo do desenvolvimento de produtos, possibilitando a
filial brasileira que recuperasse o papel antes detido por sua engenharia de produto. Desta
forma, ainda de acordo com a autora, isto poderia ter sido uma consequéncia da constatacdo
de que o mercado brasileiro precisava de produtos mais adaptados a si, de modo a melhor se
posicionarem no mercado competitivo local. Dias, em 2003, explicou que mais de 70% do

mercado brasileiro seria relativo ao segmento de veiculos pequenos e simples.
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A atual fase, chamada por Consoni (2004) de terceira fase, é caracterizada pela
oportunidade de expansdo das atividades de P&D locais, possibilitando a retomada das
responsabilidades relacionadas a tal expansao.

O Projeto Tupi representa uma afirmacdo destas ultimas afirmacdes, tendo sido um
projeto baseado na plataforma do Polo alemé&o e cujo objetivo era o de originar uma familia
de veiculos pertencentes ao segmento de entrada, dentre os quais 0 modelo Fox (Consoni,
2004). Tal veiculo obteve um relativo sucesso de vendas no Brasil, e incluiu modificacdes na
plataforma original do Polo (Dias, 2003).

Depois da criacdo do Gol, o Projeto Tupi foi o primeiro projeto brasileiro a receber
autonomia completa da matriz para ser coordenado e desenvolvido localmente. Sendo um
veiculo projetado e produzido para mercados emergentes tanto quanto para Europeus. De
qualquer forma, a producdo contaria com diferentes versdes, uma para o mercado nacional e
outra para os mercados Europeus (Consoni, 2004).

O Projeto Tupi teve como resultado produtos que foram langados ao mercado global,
satisfazendo tanto as necessidades dos paises em desenvolvimento quanto as dos paises
desenvolvidos, em ambos o0s casos tendo a engenharia e a manufatura realizada
nacionalmente. Deste modo, o0 projeto foi importante na consolidacdo das capacidades locais
de desenvolvimento, uma vez que este envolveu praticas de modificagdo na plataforma
original, representando um passo importante para desenvolvimentos futuros (Consoni, 2004).

Consoni (2004) acredita que a unidade brasileira da VW possa assumir um papel mais
proeminente nas estratégias de desenvolvimento de produtos globais da corporacéo,
especialmente no que se refere a veiculos destinados ao segmento de entrada. De acordo com
a autora, isto se configuraria como o resultado de competéncias acumuladas em engenharia de
produto e no desenvolvimento de solucdes baratas que ndo necessariamente privem o veiculo
de todos os acessorios opcionais e de uma adequada qualidade técnica e mecanica em seu
funcionamento.

Por outro lado, a autora também aponta 0 pequeno comprometimento da unidade
brasileira no desenvolvimento de tecnologias com maior nivel de sofisticacdo (principalmente
no que se refere ao desenvolvimento de pesquisa tecnoldgica basica) o que seria um ponto
bastante comum a todas as outras subsidiarias de montadoras em operacao no Brasil.

Dias (2003), no entanto, aponta que algumas instalacbes presentes na subsidiaria
brasileira da VW a qualificariam como um segundo centro de desenvolvimento global para o
grupo, como, por exemplo, a presenca do centro de estudo de acidentes (crash test). Tal tipo

de laboratorio seria encontravel (no momento em que a pesquisa foi conduzida) somente na
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VW e na GM dentre todas as subsidiarias de montadoras instaladas no Brasil. Mais do que

isso, a autora prossegue afirmando que dentro da VW Corporation a subsidiaria brasileira é

considerada como possuidora de uma engenharia bastante consolidada em comparacdo as

demais filiais do grupo.

Os poucos casos de pesquisa tecnoldgica de escopo mais aprofundado realizadas no

Brasil seriam aqueles relacionados ao desenvolvimento de produtos e processos de rapida

aplicacdo em novos veiculos. Alguns exemplos apontados por Consoni (2004), para o caso da

VW do Brasil, seriam:

Competéncia no desenvolvimento de motores pequenos (até 2000 cilindradas) e
de alto desempenho: Se destacam o desenvolvimento de uma versao do motor 1000
cilindradas com compressor turbo e 16 vélvulas, o que foi uma experiéncia inédita na
corporagdo em ambito global, chegando ao ponto de terem existido projetos
conduzidos pela matriz do grupo com o uso de tal motor. Este ponto € também
levantado por Dias (2003). Também ocorreu a exportacdo de motores com 1000
cilindradas e 16 valvulas, desenvolvidos pela engenharia local, para uso em veiculos
das marcas Seat e Skoda, divisdes do Grupo VW, e do motor 1.400 cilindradas do
Fox.

Combustivel contendo alcool: A VW do Brasil foi ja procurada por montadoras da
india, China, Australia, Inglaterra e Japdo para discutir os seus sistemas operantes com
combustiveis alternativos. Também merece destaque o desenvolvimento local de
motores bicombustivel, chamados de Total Flex, e desenvolvidos em parceria com 0s
fornecedores Magneti Marelli e Bosch, cujos niveis de participagdo variaram de
acordo com cada projeto.

Sistemas de Suspensdo Reforgados: Existem alguns conjuntos com solugdes
desenvolvidas pela engenharia brasileira que estdo disponiveis na matriz para o projeto
de automoveis desenvolvidos para condi¢fes adversas de rodagem

Desenvolvimento de materiais em geral: Neste sentido, uma tendéncia consiste em
substituir o uso dos materiais tradicionais por fibras naturais. A fibra de curaua, uma
planta da mesma familia do abacaxi e comum nas regides norte e nordeste do Brasil,
apresenta um bom potencial de aplicabilidade, por exemplo, no revestimento interno
dos veiculos. Tal fibra ja foi empregada nos veiculos Polo e Fox, tanto nas versoes
para 0 mercado doméstico quando para o mercado Europeu.

Desenvolvimento de solug¢Bes adequadas e de baixo custo: No que se refere a

reducdo no custo dos veiculos, que sdo mais comumente empregadas nos automoveis



7

no segmento de entrada. Parte destas soluges ja foi vendida pela VW do Brasil para
empresas localizadas na China e na india, que preferem comprar soluges da
subsidiaria a da matriz por razdes de custo.

O caso especifico do desenvolvimento do motor com 1000 cilindradas, 16 valvulas e
turbo compressor foi um projeto iniciado pela engenharia brasileira, buscando beneficios
advindos da redugéo do IPI oferecidos pelo governo sem colocar em cheque o desempenho
final do produto. A subsidiaria brasileira iniciou o processo de tropicalizacdo adaptando
independentemente um projeto alemao de um motor com 1000 cilindradas e duas valvulas por
cilindro. Depois, com suporte da engenharia alem&, o motor foi modificado de modo a possuir
desde entdo quatro valvulas por cilindro. Finalmente a engenharia brasileira sugeriu que o
motor fosse acrescido de um turbo compressor. Ainda gue a matriz ndo visse uso para 0 motor
em suas operacfes na Europa, esta concedeu a VW do Brasil a oportunidade de seguir com o
desenvolvimento, dado que a unidade local seria responsavel pelos custos incorridos. Assim
sendo, 0 desenvolvimento desta versdo do motor foi completamente conduzido pela
engenharia brasileira, sendo inclusive considerada a hipdtese de equipar alguns veiculos Seat
e Skoda (ndo fabricados no Brasil) com tal motor, sinalizando para uma possivel
consequéncia bastante interessante para o estudo da fragmentagéo internacional da producao
devida a divisdo internacional das atividades de P&D (Dias, 2003).

Dias (2003) aponta para a existéncia de uma divisdo pantogréafica das responsabilidades
em termos de producdo e desenvolvimento de produto entre as unidades internacionais da
VW, sendo a brasileira responsavel pela producdo e pelo desenvolvimento de produtos
destinados aos mercados da América do Sul e da Asia, assim como para o mercado mexicano
no que motores pequenos estejam envolvidos, além de ocasionalmente servir os mercados
Europeus também. A unidade mexicana seria responsavel pelos mercados dos EUA e do
Canadd (de modo bastante coerente com sua posicdo como IPM), com atividades mais
relacionadas a producéo em si que ao desenvolvimento de produtos, uma vez que o0s veiculos
designados para o mercado local sdo desenvolvidos no Brasil enquanto que os veiculos
direcionados aos mercados dos EUA e do Canada séo desenvolvidos na Alemanha. Na China,
pelo fato de a operacdo estar estruturada como uma joint-venture, poucas atividades de
desenvolvimento ocorrem localmente. Neste caso, 0 que ocorre € a transferéncia de algumas
tecnologias através de acordos com o governo local, mas a VW ndo teria interesse algum em
instalar atividades de engenharia no pais. Alguns veiculos desenvolvidos pela subsidiaria
brasileira e pela matriz sdo produzidas no pais. A unidade alemd, além de sua participacdo dos
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projetos de outras unidades, é responséavel por servir o mercado Europeu e também a fracéo
mais sofisticada dos consumidores norte-americanos.

Dias (2003) também menciona o caso no qual, em um discurso em 2002, o presidente
do Grupo VW afirmou que seria necessario permitir que a subsidiaria brasileira desenvolvesse

projetos para o atendimento de mercados emergentes em geral.

Ford

Na primeira fase das operagOes nacionais da Ford, entre os anos 60 e 1987 (formacéo da
Autolatina), ocorreu a consolidacdo do departamento de engenharia de desenvolvimento de
produto, que realizava o desenvolvimento de produtos de modo a adapta-los as preferéncias
dos consumidores locais através da adaptacdo de projetos pré-existentes e da incorporacdo de
solugdes locais a estes. (Consoni, 2004).

Grande parte destas atividades era relativa a tropicalizacdo, incluindo a nacionalizacéo
de componentes, o desenvolvimento de fornecedores locais, a preparacdo da matéria-prima
local, a adaptacdo de sistemas de suspensao e motores, o desenvolvimento de motores com
operacdo a alcool e de seus modulos. Outra categoria importante das atividades realizadas
localmente era relacionada as praticas de face-lifting dos veiculos e algumas préaticas de re-
estilizacdo, visando aumentar a vida dos mesmos produtos no mercado.

Em um segundo momento, a partir da criacdo da Autolatina, as operacdes foram
marcadas por um periodo de estagnacdo nas vendas domésticas e na producdo. A Autolatina
foi uma joint-venture com participacédo de 51% da VW e de 49% da Ford. Na Ford, tal unido
parecia uma forma de superar a crise econdmica atraves de maiores economias de escala e da
reducdo de custos fixos através do compartilhamento de plataformas e motores entre veiculos
das diferentes montadoras. Para evitar a duplicacdo de esforgos, a engenharia de produtos foi
mantida sob a lideranca da VW, ainda que com a participacdo de membros da Ford. Deste
modo, a Ford sofreu consequéncias duras em sua capacidade de desenvolvimento de produtos
depois que a unido foi dissolvida (Consoni, 2004).

Com o advento da liberalizacdo do mercado nacional na década de 90 e com o
surgimento de um novo ambiente no setor automotivo, ambas as montadoras identificaram
oportunidades de crescimento no mercado interno, culminando, desta forma, com a dissolugéo
da Autolatina em 1995. Devido ao fato de que a VW tinha sido a responsavel pelas atividades
de desenvolvimento de produtos durante a unido, a Ford manteve poucas competéncias neste
sentido. Tal situacdo foi ainda mais agravada pelo plano Ford 200, lancado pouco apos a

divisdo da Autolatina, e que tinha dentre seus objetivos principais a concentracdo das
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atividades de P&D em apenas trés centros, todos localizados nos EUA e na Europa. Como
consequéncia a engenharia da Ford no Brasil foi drasticamente reduzida, sendo a partir de
entdo responsavel apenas por simples atividades de tropicalizacdo (Consoni, 2004).

No momento em qual estratégia centralizadora se mostrou ineficiente, pelas razbes
usuais e descritas previamente relacionadas as divergéncias no poder aquisitivo, nas
regulamentacdes referentes a seguranga e as emissdes de poluentes e nas preferéncias dos
consumidores, a Ford compreendeu a necessidade de manter uma equipe de engenharia mais
qualificada e atuante no Brasil. Deste modo, uma terceira fase da trajetéria desta montadora
no Brasil é relativa a retomada dos investimentos no Brasil, buscando uma retomada nas
competéncias de engenharia e desenvolvimento de produtos localmente. Como resultado, a
Ford desenvolveu localmente o Projeto Amazon, em 2003, a partir do qual foi criado o
EcoSport, um derivativo da plataforma do Fiesta. Tal veiculo foi o percursor do segmento de
SUVs compactos, obtendo grande sucesso de vendas devido ao seu prego baixo e por suas
caracteristicas mais adequadas ao mercado local. Mais do que isso, sua producdo em si foi
bastante inovadora, dado que envolveu a construcdo de uma nova fabrica em Camacari, na

Bahia, operante de acordo om o conceito de condominio industrial (Consoni, 2004).

General Motors

Juto a VW do Brasil, a General Motors do Brasil € um exemplo dentro do pais no que se
refere a0 volume e a complexidade das atividades de desenvolvimento de produtos
conduzidas localmente, e a respeio da estrutura instalada em termos de laboratérios e
equipamentos. Em 2004, quando Consoni realizou seu trabalho estudado, a GM do Brasil se
destacava por possuir uma das mais avancadas experiéncias de desenvolvimento de produtos
dentre todas as montadoras instaladas no pais, do qual resultaram ndo apenas uma expansao
das competencias locais em todos os estagios de desenvolvimento de produto, mas também
uma expansdo das responsabilidades dentro do grupo GM em ambito internacional, deixando
de ser apenas encarregada de comear o desenvolvimento de produtos destinados aos paises do
LAAM (Latin America, Africa e Middle-East)(Consoni, 2004).

Tal projeto deu origem ao modelo Meriva, uma minivan cuja plataforma mantinha
sinergias com diferentes plataformas pre-existentes: a do Corsa (com cerca de 37% de
comunizacdo de componentes) e a dos modelos Astra e Zafira (com cerca de 18% de
compartilhamento de partes), tendo um total de 45% das pecas representando contetdo
genuinamente novo do veiculo. Ainda que o projeto tenha contado com o apoio da matriz da

Opel, a GM do Brasil foi responséavel por em torno de 70% da execucao do projeto. O Projeto
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Meriva tinha centralizadas no Brasil as atividades de engenharia e de coordenacdo do projeto,
sendo a manufatura realizada em Zaragoza, na Espanha. Em termos de complexidade das
atividades de desenvolvimento de produto, tal projeto atingiu altos niveis dadas as
modificagdes realizadas nas plataformas pre-existentes (Consoni, 2004).

Alguns outros desenvolvimentos importantes de novos produtos foram realizados
durante a década de 90 no Brasil, incluindo alguns derivativos parciais do Corsa (gerando
modelos sedan, wagon e picape), a versao sedan do modelo Astra, Some other important
product da versdo de cabine extendida da picape S10 e a criacdo do modelo para o segmento
de entrada, Celta, baseado também na plataforma do Corsa (Consoni, 2004).

Outro diferencial importante seria baseado no fato de que o projeto Meriva teria sido
concebido para atender tanto 0 mercado brasileiro quanto o Europeu, estando a engenharia de
produtos brasileira envolvida em todos os estagios do ciclo de desenvolvimento de produtos.
Ainda que a maioria dos langamentos da subsidiéria brasileira mantenha sinergias com
platagormas desenvolvidas no exterior, a engenharia nacional esteve engajada em projetos
gue envolveram modificacGes em tais plataformas, e vém se beneficiando de uma relativa
autonomia na geracdo de produtos mais compativels com as demeas locais e regionais
(Consoni, 2004).

Também no caso da GM, a pesquisa tecnoldgica é essencialmente concentrada nos
centros de P&D no exterior, de modo que, como também observado em outras montadoras, a
capacitacdo acumulada pela GM do Brasil é majoritariamente associada a realizacdo de
atividades focadas na aplicacdo quase que imediata em novos produtos, de modo a gerar
solucBes locais para muitos problemas tipicos da realidade nacional. Consoni (2004) agrupa
tais conhecimentos e capacitacfes nas areas de:

- Combustiveis: Com destaque para o desenvolvimento de componentes e materiais
associados ao uso de alcool e mais recentemente ao desenvolvimento de motores
bicombustiveis, em parceria com os fornecedores Delphi e Bosch.

- Materiais: Com desenvolvimentos em muitas areas, especialmente focadas no
aumento da resisténcia a corroséo.

- Motores: Majoritariamente relacionado aos motores de baixa cilindrada. Um exemplo
importante foi o desenvolvimento do motor 1.0 VHC (very high compression), que
garantia um desempenho superior para 0 motor em termos de poténcia e até mesmo

rendeu uma patente a GM do Brasil.
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Fiat

A Fiat é a montadora é dentre as veteranas no Brasil (Ford, GM, Fiat e Volkswagen)
com a histdéria mais curta no Brasil, tendo iniciado a sua producdo local em 1976 com o
modelo 147, lancado neste mesmo ano. Tal modelo era um derivativo do italiano 127, que
havia sido langado na Europa em 1971 e que havia obtido um grande sucesso em suas vendas
(Consoni, 2004; Dias, 2003)

O 147 era menor que o Fusca da VW, o modelo mais vendido de tal época, e
apresentava tanto o motor quanto a parte frontal diferenciados do modelo 127 italiano. Como
resultado, o modelo sofreu certa rejeicdo no Brasil devido a sua aparente fragilidade (Dias,
2003).

Como observado no caso das outras montadoras veteranas no Brasil, Consoni (2004)
explica que o foco da subsidiaria brasileira da Fiat, em termos de P&D, seria basicamente
orientado para as atividades de desenvolvimento de produtos, tendo as suas primeiras
experiencias relacionadas a atividades de tropicalizacdo de veiculos desenvolvidos em Turim.

Em 1979, a Fiat lancou o primeiro veiculo movido a alcool no mundo, um Fiat 147 com
motor de 1300 cilindradas. Em 1980, o 147 sofre sua primeira re-estilizacdo no Brasil, sendo
também introduzidos outros modelos em sua familia, como uma picape, um station wagon e
uma minivan (Dias, 2003).

Dias (2003) prossegue explicando a trajetoria da companhia no Brasil explicando que,
em 1984, a Fiat lancou no Brasil o modelo Uno, apenas um ano ap6s o lancamento de tal
modelo por parte da matriz italiana, veiculo este que fora considerado pela multinacional o
primeiro carro mundial, substituindo o modelo 127. Era uma forma de resposta contra a
chegada dos veiculos japoneses na Europa, oferecendo um produto compacto, com bom
espaco interno e baixo consumo de combustivel. Na Europa, o Uno foi escolhido o carro do
ano em 1983e sua producdo na Italia perdurou até 1995, dois anos apds o langamento do
Punto, sendo mantida a produgdo do Uno no Brasil e na Argentina.

Dias (2003) explica que tal modelo foi responsavel pelo inicio da ascenséo da Fiat no
mercado brasileiro. Desde sua instalagdo no Brasil, tal montadora ocupou a quarta posicéo
dentre os competidores locais no mercado de veiculos de passeio, atras da VW, da GM e da
Ford, respectivamente. Como esperado, 0 modelo italiano foi parcialmente modificado pela
engenharia brasileira (basicamente passou por um processo de tropicalizacdo), cujo proposito
era adequar o modelo as condicGes de rodagem locais. A maior modificacdo ocorreu no
sistema de suspensdo, que se tornou bastante parecido com a suspensdo do antigo modelo

147, considerada mais resistente que a do modelo italiano do Uno.
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No inicio dos anos 90, apenas 60 dias apds o anuncio da medida de reducao no IPI para
veiculos equipados com motores de até 1000 cilindradas, a Fiat langou no Brasil o0 Uno Mille,
o0 primeiro veiculo equipado com tal motorizacdo no pais, sendo tal automdével dotado de uma
modificacdo do modelo original de propulsdo com 1500 cilindradas do veiculo (Dias, 2003).

O Uno, e posteriormente o Palio, elevou a Fiat a posi¢do de segunda maior montadora
do pais em termos de vendas, com a primeira posicdo sendo alcangcada em 2001, com o
destronamento da lider histdrica, Volkswagen, que ocupava tal posi¢do desde a década de 50.
Na realidade, desde o inicio da década de 2000, durante uma crise financeira, a subsidiaria
brasileira era a Gnica a ndo apresentar prejuizos dentro de todo o grupo Fiat (Dias, 2003).
Consoni (2004) entende o crescimento das atividades de engenharia no Brasil como uma
combinacdo das competéncias acumuladas em desenvolvimendo de proutos e do bom volume
de vendas apresentado pela subsidiaria brasileira da Fiat.

A situacdo da subsidiaria nacional, como observado por ambas Dias (2003) e Consoni
(2004) durante suas pesquisas, é ligada a predominancia de atividades de desenvolvimento de
produtos em relacdo ao total de atividades de P&D realizadas no pais, e também pode ser
entendida como uma evolucgédo continua das capacitacfes em engenharia desde a instalacdo da
subsidiaria no Brasil.

Se ao inicio da operacdo no Brasil a ideia basica era transformar a unidade local em um
posto de producdo para os mesmo automoveis produzidos na Italia, com o passar dos anos a
matriz entendeu a necessidade de nacionalizar 0s componentes, devido a questdes ligadas a
reducdo de custos e a melhoria do servico prestado pelos fornecedores e, posteriormente,
entendeu igualmente a necessidade de adaptar os modelos ao mercado local. Inicialmente, tais
atividades de tropicalizacdo eram realizadas na Italia, contando apenas com o suporte de
pessoal técnico proveniente do Brasil, que forneciam informacgdes relativas as condicoes
locais. Com a percepgdo da necessidade de uma maior velocidade de decisdo e de um
entendimento mais profundo das condic¢Ges locais, no entanto, a necessidade de criar uma
forca de engenharia mais autbnoma no Brasil se tornou evidente, culminando no anos 80 com
a criacdo do primeiro time local, ao qual passaram a serem delegadas as atividades de
tropicalizagéo dos modelos Europeus (Dias, 2003).

Se a engenharia de produto da unidade brasileira esteve envolvida no desenvolvimento
de diversos projetos, incluindo alguns modelos derivativos, em todos 0s casos a coordenacao
foi realizada pela matriz italiana. Ainda que a capacitacdo local tenha ultrapassado o nivel de
apenas realizar simples atividades de tropicalizacdo, ainda ndo ha, de acordo com os materiais
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levantados, dominio relativo a todos os estagios de desenvolvimento de produtos de modo
autdbnomo, sendo o objetivo para um futuro proximo quebrar tal barreira (Consoni, 2004).

Consoni (2004) explica que a experiéncia mais expressiva gque aconteceu com a
participacdo da subsidiaria foi a do desenvolvimento da plataforma do modelo Palio. O Palio
foi o primeiro modelo de carro global planejado e desenvolvido especificamente voltado as
necessidades particulares dos mercados emergentes e contou com a participacdo de
engenheiros brasileiros que permaneceram por 18 meses no centro de P&D da corporacdo em
Turim. Dias (2003) afirma que os fornecedores de componentes que estavam envolvidos no
projeto através de co-desing e possuiam instalacdes no Brasil também enviaram a matriz da
Fiat engenheiros, buscando reduzir o tempo e 0s custos envolvidos no projeto, significando
que estes fornecedores foram pressionados a aumentar ou mesmo criar capacidades de
desenvolvimento de produto no Brasil.

A familia Palio, em 2003, era produzida em 9 paises — Brasil, Argentina, Turquia,
China, India, Polonia, Marrocos, Africa do Sul e Coréia do Sul) e vendidos em 121, n&o
estando incluisods a Australia e os EUA (Dias, 2003).

O Brasil € o local de instalacdo do primeiro centro de desenvolvimento Fiat fora da
Itdlia, sendo considerado no ambito corporativo o responsavel pelo desenvolvimento de
produtos destinados a América Latina e outros paises emergentes como a China e alguns
localizados no leste Europeu (Consoni, 2004; Dias, 2003).

A unidade brasileira é vista dentro do grupo Fiat como um centro de exceléncia no
desenvolvimento de produtos, o Unico fora da Italia, sendo que dentro do grupo Fiat o termo
centro de exceléncia indica a capacidade de desenvolver produtos destinados para mercados
fora do mercado prioritario de cada unidade. Deste modo a Fiat do Brasil pode desenvolver
produtos ou sistemas destinados para mercados além daqueles da América Latina, trabalhando
como um fornecedor de servicos para outras unidades do grupo (Dias, 2003).

Mais do que isso, dentro do grupo Fiat, como verificado por Consoni em 2004, a
unidade brasileira é detentora da unica area de design conceptual do grupo além daquela vista
na matriz. De acordo com a mesma autora, tal fato é resultado de uma intencdo de
potencializar as capacidades de desenvolvimento de produto na subsidiaria, dado que no
momento de sua pesquisa foi constatado certo atraso tecnologico da Fiat no Brasil quando
comparada com as subsidiarias locais da VW e da GM, as quais conduziam localmente
projetos de maior complexidade.

Ambas Dias (2003) e Consoni (2004) enfatizam que o principal destaque dentre as

competéncias verificadas na engenharia da Fiat do Brasil é referente ao desenvolvimento de
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sistemas de suspensao para os veiculos, posicionando a subsidiaria como centro de excelencia
nesta area em ambito corporativo, significando que a unidade local é inclusive consultada por
outras unidades em questBes relativas a tais componentes. A subsidiaria nacional da Fiat
possui, inclusive, um laboratorio de simulagdo para o comportamento dos sistemas de
suspensdo mais moderno que o existente na matriz, sendo inclusive os testes de suspensoes a
serem usados em veiculos desenvolvidos em Turim realizados no Brasil.

A subsidiaria brasileira também é considerada em nivel gloval como um centro de
excelencia em componentes de audio, balango energético e teste de fadiga nos veiculos. Todas
estas competencias estdo diretamente relacionadas a acumulacdo de conhecimentos
provenientes das iniciativas nacionais de promocdo de melhoramentos ou adaptacdes dos
produtos italianos ao mercado nacional. A necessidade de desenvolver solucbes locais
culminou com o acumulo de competéncias nas areas relacionadas a adaptacdo dos veiculos
para as condicdes locais (Consoni, 2004).

Outros produtos direcionados a outras unidades da Fiat na América Latina, na China e
na india também tém seu desenvolvimento liderado pelo Brasil, com suporte da matriz
italiana, sendo a participacdo local maior em produtos designados para o segmento de entrada

dos mercados-alvo (Dias, 2003).

Renault

O estudo do caso da Renault e sua trajetoria no Brasil é interessante por fornecer
informagdes a respeito de uma montadora com entrada consideravelmente mais recente no
mercado brasileiro do que as demais até entdo trabalhadas. Sua primeira fabrica de montagem
de automdveis foi estabelecida no pais em Dezembro de 1998, aproveitando vantagens e
incentivos fiscais e inicialmente montando o modelo Scénic. Os demais produtos
comercializados no Brasil eram importados tanto da Europa quanto da Argentina, o segundo
pais sendo um no qual a companhia operava ja desde os anos 50 (Dias, 2003).

Ja em 2002, a companhia ocupava a quinta posi¢cdo em vendas de carros de passeio no
Brasil, respondendo por 4,7% do mercado. J& em seu segundo ano de operacdo no pais, ja
apresentava ameacas a quarta posicdo, ocupada pela Ford, devido as grandes vendas obtidas
pelo modelo Scénic. O objetivo dentro da corporacdo era o de tornar o Mercosul o seu
segundo mercado de maior importancia, atras apenas da Europa, delegando ao Brasil, 0 maior
mercado individual da regido, o status de matriz regional (Dias, 2003).

Apesar das razdes por tras da instalacdo de uma subsidiaria no Brasil no caso da Renault

serem bastante similares aquelas das outras companhias ja& mencionadas — a busca ao acesso



85

ao mercado local e regional aliada a fortes incentivos governamentais — a forma de integragéo
desta unidade na corporacéo a nivel global foi diferente (Dias, 2003).

Tal companhia foi a Unica dentre as descritas que criou um centro de P&D fora da
unidade da matriz, com o objetivo de centralizar em um Unico local todas as atividades de tal
natureza para os produtos Renault (com excecdo dos motores) produzidos e vendidos em
todas as unidades da multinacional. Um ano antes da inauguracdo da fabrica no Brasil, a
montadora apresentou tal instalacdo, denominada Technocentre, que ocupava a0 menos até
2003 a posicdo de maior centro de desenvolvimento de produtos na Europa, de modo coerente
com a estratégia de centralizacdo do desenvolvimento de produtos. As demais subsididrias,
dentre as quais a brasileira, teriam capacidade de engenharia suficiente para somente adaptar
os veiculos, enquanto que muitas ndo seriam responsaveis por mais do que prestar suporte

técnico aos veiculos localmente (Dias, 2003).

4.3.1.1. Fornecedores

Os maiores fornecedores de autopecas presentes no Brasil sdo companhias
multinacionais, em geral trazidas por seus grandes clientes, as montadoras. A instalacdo de
tais fornecedores no pais também se deu através da criacdo de subsidiarias, cujas capacidades
em engenharia evoluiram com o passar do tempo de forma bastante proxima a evolucdo das
subsidiarias das montadoras (Dias, 2003; Salerno et al, 1998 apud Dias, 2003).

Quando o fornecedor participa no desenvolvimento de um dado componente, 0 que
tende a acontecer no caso das operacGes internacionais € uma pratica chamada de follow—
sourcing, na qual o fornecedor que desenvolveu o equipamento no exterior € 0 mesmo que
atuard no fornecimento de tal mercadoria nos demais locais de producdo. Follow-sourcing,
portanto, é a préatica de escolher o fornecedor de acordo com as relagdes de fornecimento
ocorrendo em outras regides, sendo recorrente em casos nos quais o fornecedor tenha
desenvolvido previamente um dado componente em outra localidade e, com a finalidade de
garantir agilidade, reducdo de custos e uma maior facilidade de administracdo para as
montadoras, tal fornecedor é designado o novo centro de producdo para 0 componente na
nova regido também (Fischmann, 2007).

Fischmann (2007) encontrou em suas entrevistas com fornecedores de primeira camada
uma tendéncia relacionada com a delegacdo de determinadas atividades de engenharia para
regibes onde o custo de méao-de-obra qualificada seja menor. Tais destinos seriam
principalmente a China, a india, o leste Europeu e o Brasil. Ainda que os custos no Brasil

sejam maiores que os observados em China, a maior produtividade da engenharia brasileira
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compensaria tais diferencas, garantindo ao Brasil a posicdo de um destino atrativo para as
atividades de engenharia. Neste ponto, se configura um sinal de que o processo de
desenvolvimento de produtos também pode ser fragmentado internacionalmente, de acordo

com as vantagens comparativas de cada localidade.
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Grafico 5 - — Custos Comparativos de Engenharia em Diferentes Paises Para um Fornecedor de

Autopecas — Fonte: Fischmann, 2007.
Fischmann (2007) estudou o caso do desenvolvimento em co-design com intensa

integracdo entre as equipes de engenharia das montadoras, de chicotes elétricos em uma
representativa e importante companhia multinacional do setor de autopecas.

O autor explica que, na companhia estudada — cujo nume foi suprimido devido a um
pedido por sua parte — a subsidiaria brasileira teve a responsabilidade em projetar os chicotes
elétricos para o continente sul-americano. A companhia também opera em menor escala na
Argentina. No caso dos chicotes elétricos, a manufatura e o projeto sdo concentrados no
Brasil, sendo os projetos originados aqui aqueles que serdo montados nos veiculos da
América do Sul.

Fischmann (2007) também revela que a unidade brasileira desta companhia também
participa em projetos de veiculos destinados a mercados estrangeiros, que utilizam os chicotes
desenvolvidos localmente. Em tais casos o conceito e arquitetura dos veiculos sdo mantidos,
com algumas modificacdes sendo realizadas nas aplicacbes que envolvem as necessidades
especificas dos mercados alvo, variando bastante em termos de complexidade.

Se até os anos 80 tais componentes (chicotes elétricos) ndo eram considerados uma
parte complexa dos automoveis, eram devido a falta de componentes eletronicos nos veiculos

e a presenca de um reduzido numero de partes elétricas. Neste sentido, os chicotes eram
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usados apenas para controlar alguns componentes bastante simples, como limpadores de para-
brisa, equipamentos de iluminacdo e algumas partes do motor, como a igni¢do. O
comprimento total dos cabos representava cerca de 10% do tamanho atual (Fischmann, 2007).

Quando um parceiro da companhia decidiu trazer ao Brasil um carro médio Europeu,
em meados da década de 80, o time de engenharia deste fornecedor comecou a atuar no Brasil
de forma mais estruturada; o novo modelo a ser produzido possuia, em sua Verséo
comercializada no exterior, uma quantidade maior de componentes elétricos, induzindo um
certo guestionamento sobre a arquitetura elétrica do modelo a ser produzido no Brasil.
Determinados items foram considerados inapropriados ou indteis para o mercado local, como
sistemas de aquecimento para os bancos frontais. Deste modo, a adaptacdo de modelos
estrangeiros para a realidade local foi bastante importante para a consolidacdo das atividades
de engenharia locais (Fischmann, 2007).

Esta necessidade de tropicalizar os chicotes elétricos de projetos estrangeiros a serem
produzidos no Brasil aparece de forma bastante recorrente; no caso especifico estudado
existia a necessidade de adaptar um sistema proveniente de um projeto Europeu, concebido
para operar com um maior volume de itens de seguranca e uma eletrbnica embarcada mais
complexa do que seriam necessarios para 0 modelo brasileiro. O desenvolvimento do novo
modelo é conduzido pela engenharia local do fornecedor, tendo o suporte da matriz de tal
companhia, na Europa. Estes sdo ainda auxiliados pela subsidiaria brasileira da montadora do
veiculo, que por sua vez tem suporte de sua matriz (Fischmann, 2007).

Também na producdo de componentes, os produtos devem ser redesenhados para
melhor se adequar sejam as condic@es locais ou as diferencas relativas ao volume de producéo
designado. No caso dos chicotes elétricos, enquanto que no Brasil a opgéo selecionada foi a
de passar os cabos através de tubos corrugados, fitas e espuma — op¢do mais barata e intensiva
em mé&o de obra — a solugdo adotada nas operacgdes europeias do fornecedor, em parceria com
a Opel consistiu no uso de canais no veiculo para passar e fixar os tubos. Tal solugcdo era mais
adequada para a situacao produtiva na Europa, com menor uso de méo de obra e menor tempo
de montagem, mas com maior custo. Para a escala produtiva do Brasil, a solugdo européia
apresentava pouca viabilidade, uma vez que exigia o desenvolvimento de novos componentes
de uso especifico para cada veiculo, o que seria dificilmente coberto pela menor escala de
producdo local. Ainda que as diferencas na qualidade final do produto tenham sido minimas
ou inexistentes, as condi¢Ges de cada local impuseram diferentes solugdes a serem utilizadas

nos processos finais (Fischmann, 2007).
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Fischmann (2007) também verificou durante as entrevistas uma prandocupacao relativa
ao dinamismo do processo de engenharia como uma limitagdo para eventuais exportacoes;
ndo somente as condi¢bes de montagem podem ser diferentes, mas em alguns casos, 0 tempo
necessario para deslocar um produto por via maritima pode inviabilizar sua exportacédo, pelo
fato de chegar ao seu destino ja obsoleto.

A produgdo de chicotes elétricos € bastante intensiva em méo-de-obra. Deste modo, sua
producdo € usualmente designada para regides com um menor custos de trabalho. No Brasil,
tais componentes, designados para 0 modelo Meriva, sdo produzidos no estado de Minas
Gerais, enquanto que na Europa, onde inicialmente a maioria das fabricas para a producéo de
tais mercadorias eram localizadas em Portugal e na Espanha, a maior parte da proucdo agora é
realizada em plantas em outros paises proximos como a Roménia, a Sérvia e a Tdrquia
(Fischmann, 2007).

Por fim, Fischmann (2007) identificou no caso dos chicotes elétricos a possibilidade de
delocalizagdo da producéo de tais componentes para a China, devido aos menores custos da
méao-de-obra local. Neste sentido a China poderia ser representar uma certa ameaca para 0
Brasil, especialmente ap6s a estabilizacdo dos projetos, conforme constatado em algumas

entrevistas.

4.3.2. Capacidades de Desenvolvimento: Visdo Geral

Depois da andlise do contexto histérico das montadoras no Brasil e o caso de um
fornecedor representativo, as capacidades desenvolvidas localmente podem ser entendidas
como resultantes de um longo processo de acumulacdo de conhecimentos, conectado a
necessidade de responder a determinadas demandas particulares ao mercado brasileiro.
Inicialmente, a resposta para tais demandas era realizada sobre projetos estrangeiros com
adaptac0es caracterizadas como tropicalizacdes (Consoni, 2004).

Em outras palavras, aa maior parte das capacidades de desenvolvimento de produtos no
Brasil identificadas por Consoni (2004) foram resultantes de um processo de acumulacéo de
conhecimentos adquiridos na pratica no que diz respeito a habilidade de gerar solugdes para
as demandas locais, e que terminaram por se transformar em competéncias em diferentes
estagios do processo de desenvolvimento de produtos.

Como confirmacdo de tal constatacdo, Consoni (2004) lista uma série de descobertas a
respeito das atividades de desenvolvimento realizadas com as montadoras com maior tempo

de permanéncia no Brasil. De modo antagbnico ao que foi adotado pelas novas entrantes no
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mercado nacional, as veteranas (GM, Fiat, VW e Ford) apresentam menor centralizagdo no
exterior das suas atividades e investimentos em P&D:

- Todas apresentavam centralizacdo no Brasil das atividades de desenvolvimento de
veiculos de baixo custo, em maior parte compactos e pertencentes ao segmento de
entrada de cada marca. Todas as montadoras, por exemplo, apresentam ao mercado
veiculos com motorizacao de 1000 cilindradas.

- No momento no qual a pesquisa foi realizada (2004), a existia a perspectiva de
descentralizacdo também do desenvolvimento de plataformas para tais veiculos do
segmento de entrada. Tal constatacdo reforca o papel das subsidiarias no Brasil como
especializadas no desenvolvimento de solucdes cabiveis ao mercado brasileiro e
potencialmente a outros mercados emergentes.

Torna-se bastante claro, também, que o setor automobilistico brasileiro detém, de
maneira geral, uma importante competéncia no que diz respeito aos sistemas de suspensao.
Evidentemente tal capacitacdo emergiu como consequéncia das mas condi¢fes de rodagem
observaveis na maioria das estradas no pais. A subsidiaria da Fiat, inclusive, se tornou centro
de competéncia no ambito global da corporacdo neste aspecto (Consoni, 2004; Dias; 2003).

Outra competéncia importante desenvolvida localmente € referente aos motores com
combustiveis alternativos, sejam estes movidos a alcool ou a misturas flexiveis de gasolina
com etanol. O sistema bicombustivel é encontrado em todos os automdveis das montadoras
veteranas no mercado brasileiro, sendo este um motor que pode funcionar com élcool,
gasolina ou qualquer mistura dentre os dois, sem que haja nenhuma necessidade de
modificagdes manuais por parte do motorista (Consoni, 2004).

Deste modo, as necessidades histéricas potencializadas por diversas acoes
governamentais propiciaram o aparecimento e o desenvolvimento da engenharia no campo de
motores pequenos; existia a necessidade de desenvolver um motor que satisfizesse tanto as
exigéncias legais para redugdo no IPl e as exigéncias de desempenho e eficiéncia dos
motoristas.

Dias (2003) identifica uma tendéncia na direcdo de uma expansdo das atividades de
engenharia conduzidas nas subsidiarias brasileiras, inclusive apontando a possibilidade de que
estas assumam o papel de plataformas de desenvolvimento para produtos voltados a outros
mercados emergentes. A descentralizacdo das atividades de desenvolvimento das matrizes
depende de uma possivel padronizagdo, que proveria economias de escala. Neste sentido a
descentralizacdo exige que a producdo ocorra em um volume ideal para o bem em quest&o.

No caso das partes padronizadas, tal volume deixa de ser o volume para um dado mercado
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local, mas o volume total em todos os mercados onde o produto sera comercialziado. Tornar o
Brasil um centro de desenvolvimento para mercados em desenvolvimento em geral seria,
portanto, mais viavel que do que restringir sua atuacdo ao mercado local.

Fischmann (2007) expande o escopo de tal conclusdo para a industria de autopecgas,
afirmando que o Brasil possui um alto conhecimento no desenvolvimento de solugdes de
baixo custo, especialmente no que diz respeito ao segmento de carros compactos e médios. O
autor atribui tal situacdo aos pesados investimentos que ocorreram durante a década de 90,
assim como ao baixo custo, a flexibilidade e a especializacdo nestas areas da engenharia local.

Existia, durante a época da pesquisa conduzida por Consoni em 2004, uma grande falta
de pesquisa tecnoldgica sendo conduzida pelas subsidiarias das montadoras instaladas no
Brasil, com uma maior inclinacdo a realizacdo de atividades exclusivamente voltadas ao
desenvolvimento de produtos.

Para o caso das novas montadoras, de acordo com a mesma pesquisa conduzida por
Consoni, estas apresentam, em geral, um portfolio de produtos com veiculos mais modernos e
atualizados, com um menor atraso em relacdo aqueles comercializados no exterior. No
entanto, todas estas companhias disponibilizavam ao mercado produtos cujo desenvolvimento
havia sido realizado fora do Brasil, e, neste sentido, apresentando pouca integracdo da
engenharia brasileira de suas subsidiarias no processo de criacdo do produto. Uma provavel
explicacdo para tal situacdo poderia ser encontrada na pequena escala das operacoes
apresentadas no pais até entdo (Consoni, 2004).

Ainda assim, mesmo no caso das novas entrantes, existe a necessidade de conduzir
atividades de tropicalizacdo, em maior ou menor escala. O motor deve operar com um
percentual de etanol, o veiculo deve ser adaptado para as condi¢des encontradas nas estradas e
ruas locais, e também devem ser adaptados as exigéncias para homologagdo (Consoni, 2004).

Mais do que isso, dentre as montadoras japonesas no Brasil (também novas entrantes),
existe a preocupacdo em desenvolver os fornecedores locais para que estes atinjam 0s niveis
de tecnologia e qualidade apresentados por aqueles no Jap&o. Neste sentido, os fornecedores
se tornariam aptos para integrar as praticas da doutrina de producdo enxuta de co-desing
(Consoni, 2004).

1 A producdo enxuta é um dos muitos nomes dados — ao lado de Toyotismo, Modelo Japonés de
Producédo, por exémplo — para um conjunto de praticas organizacionais e de gestdo que foram desenvolvidas
pelas montadoras japonesas durante a década de 80. Dentre tais praticas figuram diferentes modalidades de
relacionamento com os fornecedores, baseadas em praticas de co-design, fornecimento Just-in-Time, e 0
compartilhamento dos ricos envolvidos, entre outros. Para mais informacdes a respeito deste tdpico em especial,
favor referir-se a “A Maquina que Mudou o Mundo: A Historia da Produgido Enxuta”, de Womack, Jones &
Ross.
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No caso da Renault, a companhia apresentava suas atividades de engenharia relativas ao
Mercosul no Brasil, tendo as transferido da Argentina, onde estavam previamente alocadas
(Consoni, 2004).

A respeito dos tipos de atividades realizadas no Brasil pelas montadoras com entrada
mais recente no pais, tais podem ser divididas em trés categorias, como definido por Consoni
(2004):

- Nacionalizacdo de componentes, envolvendo toda a cadeia de producdo do setor

automotivo no Brasil.

- Contatos técnicos com os fornecedores locais, de modo a buscar uma melhoria no

sistema de fornecimento local e promover uma maior integragdo com o0s demais

participantes da cadeia produtiva.

- Viabilizar a troca de informacdes técnicas e o fluxo de conhecimento entre a unidade

brasileira e a matriz, no que se refere as atividades de adaptacdo dos projetos dos

veiculos as condicdes locais.

Fischmann (2007) aponta que, ainda que a pesquisa conduzida por Consoni (2004)
indigue que ndo exista o desenvolvimento de plataformas para veiculos de passeio no Brasil,
uma situacdo diferente se verifica no que diz respeito a producdo de caminhdes e onibus pela
VW no Brasil. O centro global das operacfes para tais categorias € localizado no Brasil e,
neste caso, existe o desenvolvimento local de plataformas, incluindo para a producdo em
diferentes paises, como a Africa do Sul e 0 México. Mais do que isto, esta unidade opera com
0 conceito de consorcio modular, que € baseado na delegacédo das atividades de montagem aos
fornecedores de primeiro nivel.

O autor também aponta outros casos de produtos desenvolvidos no Brasil com foco em
outros paises, como o Hummer H3G, desenvolvido pela unidade brasileira da GM e que sera
produzido na Africa do Sul e néo seré& vendido na América do Sul.

Também a respeito dos camnihdes e comerciais leves, Fischmann (2007) explica o caso
do desenvolvimento do Accelo, um caminhdo leve da Mercedes-Benz, concebido
majoritariamente para uso urbano. O produto, de acordo com Rehder (2006) apud Fischmann
(2007), foi desenvolvido no Brasil da cabine ao quadro, com intensa existéncia de co-design
com os fornecedores.

Fischmann (2007) também acredita que um aumento nas atividades de
desenvolvimento ultrapassa as barreiras das subsidiarias das montadoras e se difunde por toda
a cadeia automotiva de producdo no Brasil, com enfase especial para os fornecedores de

primeira camada, altamente envolvido em atividades de co-design com as montadoras.



92

Também no caso de alguns importantes fornecedores de primeira camada estudados
pelo autor, suas subsidiérias brasileiras sdo reconhecidas no &mbito global de suas corporagédo
como um centro de desenvolvimento para solucbes de baixo custo, especialmente para
veiculos compactos. Existe, inclusive, o interesse de outras unidades dentro de uma mesma
corporacdo, localizadas em diferentes paises, com especial énfase para aquelas localizadas em
outros paises em desenvolvimento, em buscar solugdes desenvolvidas no Brasil para
incorporarem em seus projetos.

Apesar da existéncia de uma certa descriminacdo dos projetos nacionais por parte de
alguns times de engenharia estrangeiros (na Europa e nos EUA, principalmente), devido a
adoc¢do de solugBes com menores niveis técnoldgicos, o Brasil é ja reconhecido como um
centro capaz de desenvolver solugdes locais e solugbes para outros paises emergentes. EXiste,
no entanto, uma grande falta de desenvolvimentos para o mercado global, de modo a
aumentar a confianga dos times locais (Fischmann, 2007).

Consoni (2004) reforga tal afirmagéo, usando os conceitos de centro de exceléncia e de
meatos globais; um centro de excelencia seria uma subsidiaria com autonomia para um certo
desenvolvimento, sendo responsavel pelas diretrizes das atividades neste ambio dentre outras
subsidiarias e até incluindo a matriz. O Brasil apresentaria potencial para se tornar um centro
de excelencia em assuntos relacionados a sistemas de suspenséo, novos materiais, motores
pequenos e motores que facam uso de alcool ou combustivel flexivel.

Ser um centro de competéncias ndo implica necessariamente a aquisicdo de meatos
globais relacionados a tais desenvolvimentos. Birkinshaw (1996) apud Consoni (2004)
define os meatos globais como a presenca de responsabilidades atribuidas as subsidiarias em
relacdo a uma dada linha de produtos, incluindo aspectos de desenvolvimento, manufatura e
marketing. As responsabilidades ultrapassariam as fronteiras nacionais, transformando, deste
modo, a subsididria um parceiro ativo da matriz para determinados projetos ou
desenvolvimentos.

Consoni (2004) ndo identificou casos nos quais as unidades brasileiras das montadoras
(para os veiculos de passeio) teriam assumidos meatos globais. O papel das unidades
brasileiras estaria limitado, nestes casos, ao desenvolvimento de derivativos a partir de
plataformas existentes. No segmento de caminhGes e 06nibus, como mencionado
anteriormente, a situacdo se apresenta de maneira diferente.

A autora, no entanto, indica a possibilidade de um cenério diferente no futuro, com as
subsidiarias brasileiras assumindo responsabilidades para o desenvolvimento de plataformas

compactas e de baixo custo, para veiculos do segmento de entrada.
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Tal possibilidade é lembrada por um trabalho mais recente de Salerno et al (2009), no
qual os autores explicam que “Sendo o Brasil um dos poucos paises com capacidade e os
recursos para desenvolver carros e autopecas, 0 pais se torna a principal localizacdo para
hospedar a matriz de desenvolvimento fora dos EUA e da Europa, especialmente para a
producdo de nicho (como, por exemplo, produtos para paises emergentes).”.

Mais do que isto, os autores afirmam que o fato de as montadoras locais estarem
coordenando o desenvolvimento de novos produtos — especialmente no caso dos modelos para
0 segmento de entrada — a participacdo das companhias de autopecas instaladas no pais
(incluindo tanto as unidades de multinacionais e aquelas de capital nacional) tende a ser

aumentada tanto nas atividades produtivas quanto de desenvolvimento.

4.3.4. Novas Praticas Organizacionais na Cadeia de Suprimentos da Industria
Automotiva: Consorcio Modular e Condominio Industrial

Como mencionado previamente, o Brasil foi o ponto de origem de algumas praticas
organizacionais para novas plantas produtivas do setor automotivo, préaticas estas que podem
apresentar algumas implicacdes para a organizacdo internacional da producgéo no setor. Tal
ocorre devido ao fato de qual tais formas de organizagdo exigem que os fornecedores de
primeira camada estejam presentes no mesmo complexo industrial onde a montagem final
ocorra, muitas vezes” com o uso de préticas de JIT®, que induzem ainda mais os fornecedores
a estarem produzirem no mesmo local no qual aconteca a montagem final. Evidentemente,
existem casos nos quais o fornecedor se faz presente em tal complexo de montagem mas
produz seus componentes em outras localidades. O maior facilitador do conceito de consorcio
modular é o conceito de desenvolvimento modular, trabalhado anteriormente.

As novas plantas no Brasil foram, de acordo com Lung et al (1999) apud Salerno et al
(2009), pioneiras nestas novas formas de organizacao, o que conferiu ao Brasil a posicéo de
local de teste para novas praticas organizacionais no &mbito da produgdo automotiva.

O conceito foi colocado em préatica pela primeira vez no Brasil, pela unidade brasileira

de Volkswagen, quando, em 1995, a companhia anunciou a constru¢do de uma planta para a

2 A difusdo das tdo chamadas melhores préticas no relacionamento entre os fornecedores e seus clients no
setor automotivo brasileiro é estudada por Zilbovicius, Marx, & Salerno no trabalho ‘A comprehensive study of
the transformation of the Brazilian automotive industry’, Int. J. Automotive Technology e Management, Vol. 2,
No. 1, pp.10-23, 2002.

* As préticas de JIT aparecem dentre aquelas introduzidas pelo Toyotismo. Neste sentido, para maiores
esclarecimentos a cerca de tal tépico favor referir-se “A Maquina que Mudou o Mundo: A Historia da Producéo
Enxuta” de Womack, Jones & Ross.
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montagem de chassis de Onibus e caminhdes, seguindo o conceito de montagem modular, em
Resende, entre S&o Paulo e Rio de Janeiro (Salerno, Camargo & Lemos, 2008).

Os motivos por tras da decisdo da companhia em estabelecer tal modelo de producao
foram baseados no desenvolvimento historico da empresa no Brasil; durante o periodo da
Autolatina, a montagem de 6nibus e caminh@es era de responsabilidade dos funcionarios da
Ford, mesmo para os modelos da VW. O segmento de Onibus e caminhdes da VW era ndo
apenas lucrativo mas também a unica operacao para tal segmento da VW no mundo. Com o
advento do fim da Autolatina, a VW foi deixada sem nenhuma instalacdo produtiva para este
segmento, assim como sem nenhuma experiéncia na producéo de tais bens (Salerno, Camargo
& Lemos, 2008).

O consorcio modular em tal planta foi, desta forma, o resultado do fato de que a VW
tinha um negdcio com bom desempenho e bons resultados, contatos com uma cadeia de
fornecedores chave dos tempos da Autolatina, pouco dinheiro para investir, a necessidade de
uma operagdo em um intervalo de tempo muito curto e as competéncias da engenharia local
(Salerno, Camargo & Lemos, 2008).

O consércio modular, como inicialmente definido pela VW, operava da seguinte forma:
Todas as operacOes de montagem eram transferidas para nove fornecedores de primeira
camada. Os caminhdes e 6nibus eram montados em uma linha convencional, sendo 0s nove
fornecedores responsaveis pela operacao de sete diferentes modulos, montando todas as partes
e sistemas necessarios. Quando a ideia foi primeiramente colocada em pratica, a VW néo
possuia um Unico empregado proprio na fabrica (Marx, Zilbovicius & Salerno, 1997).

Outro ponto importante que se apresenta relevante para o topico deste projeto é o fato
de que foram realizadas modificagdes no design dos produtos de modo que sua montagem se
tornasse mais viavel neste novo modelo. A ideia seria montar o motor inteiro de uma s6 vez
ao invés de realizar a tradicional montagem de seus subsistemas e partes, por exemplo. Desta
forma, se fizeram necessarias modificacGes nos projetos originais a fim de possibilitar esta
nova forma de montagem (Marx, Zilbovicius & Salerno, 1997).

Outra forma relevante de organizagdo industrial que também teve sua origem no
territorio brasileiro e foi adotada pela indUstria automotiva e que pode apresentar influéncias a
configuracdo do comércio internacional de partes e componentes no setor € o modelo de
condominio industrial. Em tal configuracdo a montadora se instala em uma dada localidade e
traz consigo seus principais fornecedores para operarem nesta mesma localidade. A diferenca
neste caso se refere ao fato de que a montadora decide a localizacdo de cada fornecedor

dentro do condominio, modelando toda a instalacdo produtiva de modo sistémico a melhorar a
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eficiéncia global. A diferenca entre este conceito e o de um parque industrial comum consiste
no fato de que em um condominio industrial a terra e a infraestrutura sdo obtidas pela
montadora, que por sua vez escolhe as companhias que poderdo operar no interior. No final, é
uma area privativa, dado que a sua configuracdo é definida pela montadora (Salerno, 2001,
apud Salerno et al., 2009).

Tais préaticas sdo importantes para o escopo deste projeto uma vez que elas estimulam a
presenca local dos fornecedores no Brasil. A necessidade de estar presente na propria planta
de montagem pode apresentar consequéncias para a decisdo de também realocar a producao
dos componentes em si, reduzindo a necessidade de importacbes e possivelmente

potencializando a existéncia de exportacGes de bens intermediarios.

4.3.5. Novas Politicas Publicas

A importancia das politicas publicas no mercado automotivo e na internacionalizacéo da
producdo para tal setor ja foi mencionada repetidamente durante este trabalho; o
desenvolvimento de competéncias nas areas de pequenos motores e motores movidos a
combustiveis alternativos sdo os exemplos mais 6bvios nesta direcdo. Mais do que isto, uma
grande parte dos investimentos realizados na industria automotiva brasileira teve incentivos
publicos dentre suas motivac6es, como também ja citado. Deste modo, entender algumas das
medidas atualmente colocadas em préatica pelo governo brasileiro pode fornecer explicagdes
para alguns fendmenos observados.

Também, as tarifas de importacdo (impostas por politicas publicas) também apresentam
importantes impactos na fragmentacdo internacional da producdo. Yi (2003) apud Yamashita
(2010) explica que as modificacbes nas tarifas sobre o comércio internacional apresentam
efeitos relevantes no caso de componentes e bens inacabados, uma vez que estes podem
cruzar as fronteiras dos paises mais de uma unica vez.

Teorias indicam que firmas podem nédo optar por vontade prépria por investimentos no
sentido de criar novas oportunidades de exportacdo. A logica por trés disto seria que se 0s
retornos para as companhias em si pode nédo ser tdo grande, dada a existéncia de uma grande
probabilidade de que seus concorrentes prontamente repetiriam seus passos, no caso de
obtengéo de algum sucesso em tal empreitada. Assim sendo, os retornos para a sociedade na
qual a firma esta inserida seriam maiores que os da prépria firma em si. A recomendacdo de
tais teorias seria que 0s governos deveriam encorajar 0 empreendedorismo e o investimento
em novas atividades com potencial para exportacdo, dado que o laissez-faire levaria a uma

criagéo insuficiente de inovacgdes (Hausman & Rodrik apud Bonneli & Pinheiro, 2008).



96

Um ponto inicial para esta discussdo € referente acordo ACE 55 (Acordo de
Complementagdo Econdmica, em vigor desde 2003), que estabelece a criagdo de uma zona de
livre comércio especifica para o setor automotivo, envolvendo os paises do Mercosul (Brasil,
Argentina, Uruguai e Paraguai) e o México. O objetivo seria a promocdo de uma maior
integracdo e complementagdo produtiva entre as industrias automotivas dos respectivos
paises. Tal acordo postula a liberalizacdo do comércio de automdveis completos, 6nibus,
caminhdes, carrocerias e autopecas em geral. Fora do acordo, o imposto de importacdo para
automoveis é, por exemplo, de 35%.

O acordo postula que, para que um veiculo seja considerado originario de uma das
nagdes participantes, este deve conter um minimo de 60% de contetdo regional para 0s casos
de Brasil e Argentina, 50% para o Uruguai e 30% para 0 México.

Tal medida apresenta claras implicacdes para a fragmentacéo internacional da producéo
no setor automotivo, dado que estimula a producdo e o comércio regional de partes e veiculos
completos. Desta forma, é esperado um grande fluxo entre os paises participantes tanto em
bens intermediarios quanto finais.

Por outro lado, tal acordo também trouxe consequéncias indesejadas; devido ao carater
da relacdo entre 0 México e os EUA, incluindo a existéncia de acordos de livre comércio entre
os dois paises e a existéncia da NAFTA, tém se afirmado que uma grande parte das pecas que
tém sido importadas do México seja na realidade proveniente dos EUA. Devido a tal impasse,
foi adicionado ao acordo um novo apéndice, estabelecendo cotas referentes aos veiculos dos
EUA, para ambos o Brasil e 0 México, por um periodo de tempo limitado.

Em um futuro bastante proximo, um novo conjunto de medidas sob a denominacédo de
Novo Regime Automotivo sera posto em pratica. A partir de 2013, produtos com baixos
indices de conteudo local ou regional terdo seu IPI aumentado em 30 pontos percentuais, que
passard de um intervalo de 7% a 25% para de 37% a 55%. Para ganhar isencao deste aumento
em seus veiculos, as montadoras deverdo atender aos seguintes requisitos:

- Exigéncia de 65% de contetdo regional nos veiculos (incluindo atividades de
marketing e servicos) e de 55% de contetdo regional em termos de pecas e materiais.
O contetdo nacional é medido em referéncia aos valores dos insumos produtivos.
- Atender a trés dentre quatro possiveis exigéncias:
o Investimentos em P&D local e inovacdo: A exigéncia inicial é de investir
0,15% da receita bruta, com aumento para 0,5% até 2017 (a média global seria
inferior a 0,3%).
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o Investimentos em engenharia bésica e tecnologia industrial: Investimento
inicial de no minimo 0.5% da receita bruta nestas areas, atingindo 1% até 2017
(também uma fracdo maior do que a média mundial para o setor).

o Realizacéo de estagios de producdo minimos no Brasil: Nos veiculos leves, as
companhias terdo que realizar no Brasil no minimo 8 dos 12 estagios
necessarios, enquanto que para os veiculos pesados a exigéncia é de 10
estagios dentre os 14 existentes. Até 2017 tais nimeros passardo para 10 de 12
e 12 de 14, respectivamente.

o Participacdo no programa de homologacao de eficiéncia energética do
INMETRO: A exigéncia inicial é de que 25% dos veiculos produzidos por
cada montadora apresentem o selo de eficiéncia em emissdo de poluentes
concedido pelo instituto. Até 2017, tal fracdo se tornara 100%.

A atual estrutura do IPI para os veiculos em si também j& contribui para dar forma a
demanda local. Veiculos com motores de até 1000 cilindradas, por exemplo, pagam menores
aliquotas, assim como veiculos capazes de operar com alcool ou com combustivel flexivel

também séo beneficiados.

Automoveis Comerciais Caminhdes Onibus
Leves
Imposto 1000 1000 cc -2000cc Mais de 2000 cc Caminh | Caminh
cc . . Oes oes -
Gasolina | Etanol/Flex Gasolina | Etanol/Flex Tratores
Fuel Fuel

IPI 7 13 11 25 18 4 0 0 0
ICMS 12 12 12 12 12 12 12 12 12
PIS/COFI |11,6 11,6 11,6 11,6 11,6 11,6 8,1 6,02 6,02
NS

Participag | 27,1 30,4 29,2 36,4 33,1 24,7 18,7 16,9 16,9
8o no

preco

Tabela 2 - Impostos Sobre Veiculos no Brasil, como em 2011 - Fonte: Anfavea 2011

O resultado de tais medidas que passardo a vigorar a partir de 2013 ja se faz visivel; a
expectativa é que o Brasil receba investimentos de 26,5 bilhGes de dolares até 2016 por parte
das montadoras e de 12,5 bilhdes de ddlares por parte do setor de autopecas. De modo a
prover uma nocdo de grandeza para tais valores, o total cumulativo dos investimentos
realizados pelos dois grupos de empresas no periodo entre 1980 e 2011 foi de 47,3 bilhdes de
dolares para as montadoras e de 28,8 bilhdes de dolares para o setor de autopecas.

Tais investimentos incluem tanto as montadoras j& em operacdo no pais como novas
entrantes. Dentre as montadoras com planos de instalarem novas fabricas no Brasil se

encontram BMW, Suzuki, Toyota, Hyundai, Cherry, Nissan, JAC, Fiat e Volkswagen. Tal
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fato mais uma vez indica que a atual situacdo do setor automotivo brasileiro tenha sido

drasticamente moldada pela atuacao de politicas publicas.

5. VISAO GERAL DA LITERATURA

A respeito da possibilidade da fragmentagdo internacional da produgdo ocorrer na
indUstria automotiva, a literatura parece indicar que uma maior padronizacdo dos produtos
entre os diferentes mercados propiciaria a divisdo dos blocos produtivos; o uso das estratégias
de plataforma global, por exemplo, parece contribuir positivamente para a divisdo
internacional da producdo; conforme afirmado por Consoni (2004), a estratégia plataformas
globais infere uma maior padronizagdo dentre os componentes dos veiculos, inclusive dentre
o0s produtos a serem comercializados em diferentes mercados. Neste sentido, tais componentes
poderiam, de fato, serem produzidos de maneira concentrada nas localidades que sejam mais
adequadas, considerando, evidentemente, os service links envolvidos em tal processo. Na
realidade, a divisdo do trabalho de acordo com as vantagens comparativas de cada regido ja
estava embutida na ideologia por tras das estratégias de produtos globais. E, para certas partes
e componentes, tal conceito é razoavelmente aplicavel, inclusive gerando especulacdes a
respeito da possibilidade de alguns produtos com projetos bastante estabelecidos moverem
suas producbes para paises com custos de trabalho mais baixos (ha literatura o caso
comentado foi referente a China, especificamente).

No entanto, a re-localizacdo dos blocos produtivos como descrito na literatura especifica
da fragmentacdo internacional da producéo, através da busca por condi¢fes mais compativeis
em termos de vantagens comparativas em um dado pais ndo parece ser a melhor explicacdo
para 0 modo pelo qual a inddstria automotiva se instalou no Brasil. As companhias
primeiramente entraram no pais com o intuito de estabelecer um sistema produtivo local
através de IDE, de modo a explorar as potencialidades do mercado local e satisfazer
determinadas condic¢des impostas pelas politicas publicas.

Considerando que, até meados dos anos 80, existia um atraso tecnoldgico consideravel
entre os produtos vendidos e produzidos no Brasil em relacdo aqueles observados no exterior
(Fonseca, 1996 apud Dias 2003) a teoria de Vernon para as motivagdes para a realizacdo de
IDE fornece uma explicacdo interessante e aparentemente adequada a parte da histéria da
indUstria automotiva do Brasil. As companhias de fato parecem ter se instalado incialmente
no pais para expandir o mercado para seus produtos, desenvolvidos majoritariamente em seus

paises de origem.
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Por outro lado, tal teoria ndo apresenta razGes para a existéncia e para a manutengéo de
estruturas de desenvolvimento de produtos nas subsididrias aqui presentes, dado que estas
estariam limitadas a replicar os produtos projetados nas suas respectivas matrizes. As unicas
atividades locais, admitindo aplicavel tal teoria, seriam as relacionadas a adaptacéo necessaria
dos produtos (Dias, 2003).A existéncia de tais estruturas pode ser tomada como um indicativo
que tal teoria, ainda que bastante interessante no que diz respeito a explicacdo da fase inicial
da inddstria automotiva no Brasil, possa ndo ser adequada as fases mais atuais, nas quais
atividades mais complexas de desenvolvimento de produto sdo verificaveis localmente.

E aberto, deste modo, um precedente para uma forma diferente de compreensio a
respeito da inser¢do da industria de automobilistica nacional na cadeia produtiva
internacional; se as razdes pelas quais as companhias se instalaram localmente ndo era o foco
em uma maior integracdo produtiva em ambito internacional, tal fenémeno certamente
aconteceu com o desenvolvimento da industria local; a acumulagdo do know-how necessario
para responder as exigéncias do mercado pode representar um ponto de inflexdo nas
vantagens comparativas ou competitivas apresentadas pela inddstria automotiva nacional; se
antes o pais poderia ser percebido como local com potenciais custos mais baixos de mao-de-
obra, agora ele também detém capacidades que o qualificam na producdo e no
desenvolvimento de certos segmentos de veiculos e autopecas. A premissa de que seria
possivel adquirir ou desenvolver vantagens competitivas e/ou comparativas através de
investimentos em P&D ainda deve ser testada de modo mais empirico, mas como intuicédo
prévia, parece se manter.

O pais agora detém uma parcela do processo de desenvolvimento de produtos de
importantes multinacionais, focando n&o s6 no mercado brasileiro, mas também em outros
mercados emergentes em geral e, em certos casos, mesmo em alguns mercados
desenvolvidos, como aqueles da Europa Ocidental. Ndo apenas o pais detém competéncias no
desenvolvimento e na produgdo em algumas areas especificas, como sistemas de suspenséo,
motores pequenos e combustiveis alternativos, mas também aparece como detentor de um
grande conhecimento a respeito da geracdo de solucbes de baixo custo sem o
comprometimento de um bom desempenho.

A participacdo dos fornecedores mais e mais ativamente em ambos 0s processos de
desenvolvimento e producdo também € notavel, uma vez que estimula a instalacdo de tais
companhias em todos o0s aspectos possiveis no pais. Mais do que isto, os fornecedores
também acumulam conhecimentos que sdo, por sua vez, difundidos aos seus fornecedores

respectivos e por ai segue, evidenciando que os aspectos horizontais da especializacdo da
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producdo; o fortalecimento da base de fornecedores, em todos 0s seus aspectos, tende a
impulsionar a competitividade do setor como um todo.

Finalmente, as politicas publicas parecem assumir um papel bastante critico na inddstria
automotiva brasileira, dado que boa parte dos desenvolvimentos verificados, desde a
instalacdo das primeiras fabricas até os tempos atuais, foram, no minimo, facilitados por
politicas que vigoraram em diferentes momentos historicos.

O objetivo da analise subsequente sera verificar se 0 desenvolvimento de competéncias
locais em P&D de alguma forma influenciou no comércio internacional de bens relacionados
a industria automotiva nacional. Neste sentido, sera possivel determinar se — ou melhor, como
— a fragmentacgdo internacional da producdo se configura em especifico para este setor, no
Brasil Mais do que isto, sera possivel verificar a existéncia de uma nova forma de
fragmentacdo internacional da producdo, ndo descrita na literatura especifica: a fragmentacéo
advinda do desenvolvimento e da integracdo das subsidiarias de multinacionais nas estratégias

produtivas globais destas companhias.
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6. PESQUISA EMPIRICA

O proximo passo deste projeto consiste no estudo da configuracdo do comeércio
internacional do que a industria automotiva brasileira é considerada. Para tal, uma extensa
coleta e posterior analise de dados foi realizada, dados estes demonstrados no formato de
gréficos e tabelas quando cabivel.

6.1. Objetivos

Inicialmente, o objetivo da subsequente pesquisa é buscar o entendimento relativo a
posicao do Brasil na organizacgao produtiva internacional do setor automotivo. Uma extensiva
pesquisa a cerca dos desenvolvimentos histéricos e informagdes relativamente atualizadas a
respeito das capacitacbes em P&D do setor em geral no Brasil foram desenvolvidas
anteriormente, assim como foram explicadas algumas das razdes pelas quais a industria
automotiva se se instalou no pais.

A partir do esclarecimento de tais questdes iniciais, uma nocdo geral a respeito da
insercdo do Brasil no cendrio automotivo internacional se caracteriza, vista como parte das
estratégias produtivas globais das corpora¢fes multinacionais que operam no pais por meio de
suas subsidiarias. Responder a questdes como se as capacitagdes locais visivelmente
impactam no comeércio internacional para o setor poderia, por exemplo, estender a discussdo
relativa as formas de fragmentacdo internacional da producéo.

Mais do que isto, seria possivel analisar os impactos das politicas publicas previamente
adotadas no setor em relacdo a atual situacdo do comércio internacional, a partir dos dados
coletados, referentes a producdo automotiva, e também entender as motivacdes das novas
politicas a serem colocadas em pratica.

De maneira geral, a discussdo apresentada nesta sessdo visa expandir o escopo das
razdes usualmente descritas para 0 acontecimento e configuracdo da fragmentacdo
internacional da producdo, através da observacdo do caso de uma inddstria complexa e
dindmica como a automotiva, que conta inclusive com formas pouco triviais de
relacionamento entre fornecedores e clientes e com um grande conjunto de fatores que podem
se traduzir em vantagens competitivas para um dado pais na decisdo por parte das companhias

sobre onde alocar seus blocos produtivos.

6.2. Metodologia
A parte inicial desta etapa do projeto consistird na coleta de dados de duas fontes

principais de valores quantitativos para o setor (no Brasil): a ANFAVEA (Associagdo



102

Nacional dos Fabricantes de Veiculos Automotores) e o Sindipegas — Sindicato Nacional Da
IndUstria De Componentes Para Veiculos Automotores.

Neste primeiro momento, o projeto tem o intuito de prover um entendimento geral dos
principais parceiros comerciais em veiculos finais e em autopecas, e os indicadores gerais
para os dois setores e categorias de bens envolvidos.

Depois de identificar os principais parceiros em autopecas e quais sao tais componentes
e sistemas envolvidos no comércio com o Brasil, a pesquisa prosseguira com dados mais
agregados coletados no website da UM COMTRADE - United Nations Commodity Trade
Statistics Database. Nesta etapa, as informacOes serdo de carater mais agregado, no sentido
que, enquanto no material estudado publicado pelo Sindipecas as commodities consideradas
aparecem descriminadas em cddigos com 8 digitos da classificacgio NCM (uma classificacdo
prépria do Mercosul que segue os parametros do HS), os dados obtidos no sistema da UN
COMTRADE apresentam-se em 6 digitos da classificacdo do Harmonized System.

Esta situacdo ocorre devido as limitacdes da ferramenta de pesquisa do banco de dados
presente no website, e ndo devido a razfes inerentes a pesquisa em si. A implicacdo basica é
gue uma variedade maior de tipos de pecas e partes estara compreendida sob uma Unica
categoria para os dados obtidos na UM COMTRADE do que no caso dos dados obtidos com
os relatérios do Sindipecas. Deste modo, se por um lado existe um alargamento da cobertura
total do estudo, por outro as amostras podem se tornar menos exclusivas e consequentemente
menos representativas do setor automotivo. A fim de isolar tais efeitos, no entanto, os bens
serdo divididos de forma a evidenciar grupos mais € menos representativos para o estudo
especifico do setor.

O procedimento escolhido visou a cole¢cdo de um conjunto de dados representativo para
0 comércio internacional de partes e componentes relacionados a industria automotiva no
Brasil. Para esta segunda etapa, foram coletados valores relativos aos 29 principais parceiros
comerciais do Brasil (representando, em 2010, o destino e a origem de mais de 95% do total
em valor atravessando as fronteiras nacionais no que diz respeito a autopecas), as 15
commodities mais exportadas e as 15 mais importadas (tanto em 2010 quanto no periodo
entre Janeiro e Setembro de 2011) representando uma participagdo de 54% das exportacoes
totais e 46% das importacdes. Foram coletados os fluxos de importacdo e exportacédo, desta
forma, para um total de 22 grupos de commodities (existia certa sobreposi¢do entre as mais
exportadas e mais importadas), para todos os paises mencionados e para 0os anos de 2008,
2009 e 2010. Os valores a serem apresentados, no entanto, serdo aqueles referentes aos anos

de 2008 e 2010, representando um cenario pré-crise internacional e outro pés-crise, sendo



103

inclusive os dados para 2010 os mais atualizados dentre os amplamente disponiveis, dado que
para 0 ano de 2011 muitos dos fluxos ainda ndo se encontravam disponiveis.

Uma decisdo importante a ser feita de antemao é referente a qual pais se deve considerar
como o relator de um determinado fluxo comercial; um mesmo fluxo é reportado tanto pelo
exportador quanto pelo importador, com discrepancias significativas em todas as dimensdes
apresentadas (valores, peso e até mesmo quanto a existéncia do fluxo em si). Para resolver tal
impasse, o procedimento adotado foi coerente com o conceito apresentado por Feenstra et al.

(1999), com partes destacadas pelo autor do presente trabalho:

“A discrepancia obvia entre tais relatérios é que o que o pais A diz que enviou para
0 pais B é diferente daquilo que o pais B diz que recebeu do pais A. Tais diferengas
no que é reportado pelos paises exportadores e importadores ndo é uma
exclusividade dos paises em desenvolvimento: tais discrepancias sdo difundidas
também entre paises industrializados.”

“Por exemplo, desde 1989 os Estados Unidos abandonaram seus esfor¢os em tentar
manter o controle de suas exportacfes para o Canada e agora apenas se volta aos
dados gerados pelo Canadé a respeito de suas importaces provenientes dos EUA
(ver Robert Feenstra, 1997, Tabela 2). Antes de tal decisdo, os Estados Unidos
reportavam valores de exportagdes para o Canada inferiores aos reais. Tal situagéo
ilustra o principio geral de que a informacéo coletada pelo importador, que
comumente coleta impostos sobre tais fluxos e, deste modo, tém incentivos para
registrar as importacdes adequadamente, é usualmente vista como mais precisa
do que aquela coletada pelo exportador.”

Deste modo, os fluxos a serem considerados neste projeto serdo aqueles reportados
pelos paises importadores, com a Unica excecdo feita ao caso do Paraguai, onde por uma razao
indeterminada o Brasil ndo apresenta praticamente nenhuma importacéo de tal origem. Deste
modo, os dados reportados pelo o Paraguai neste caso especifico serdo os considerados.

Depois da colecdo de tal vasto conjunto de dados e da selecdo dos fluxos mais
apropriados de acordo com seus publicadores, as balangas comerciais para cada commodity,
com cada pais e para cada ano foram calculados. Ndo houve a intencdo de calcular a balanca
comercial global para cada pais parceiro do Brasil, uma vez que existem informagdes mais
compreensivas a tal respeito ja prontas nos relatérios do Sindipecas.

A respeito destes mesmo dados, foi empregado neste projeto o calculo do valor médio
por kg no comércio de cada commodity, com cada parceiro comercial e para cada ano, a fim
de desenvolver um indicador de diferencial de preco dos paises considerados versus o Brasil.
Deste modo, era buscado um entendimento a respeito das caracteristicas potencialmente
moldadas pelo desenrolar historico da inddstria automotiva no Brasil e das capacidades locais
em P&D desenvolvidas em tal processo. Este indicador de valor por peso como uma medida
de diferencial entre os fluxos foi utilizado em um trabalho por Aturupane, Djankov &

Hoekman (1999), no qual o valor por kg foi usado para separar acasos de comércio intra-



104

indUstria de carater vertical daqueles de carater vertical, como indicador dos precos unitéarios
dos bens.

A razdo para usar o valor por kg como indicador de preco é embasada no fato de alguns
fluxos estudados apresentam como quantidade comercializada somente o peso dos bens,
enquanto que alguns outros apresentam quantidades unitarias estimadas a partir dos pesos
apresentados (de modo a ser menos confidvel do que os valores em peso diretamente). Deste
modo, para tornar vidvel a comparacdo entre todos os bens, o peso foi usado diretamente
como indicador de quantidades. Mais do que isto, tal indicador € comumente usado como
indicador de qualidade na literatura de economia, como observavel, por exemplo, em Nielsen
& Luthje (2008), onde, do mesmo modo como 0s autores previamente mencionados, tal
indicador é empregado para a distingdo de comércio intra-industria vertical de horizontal.
Outra vantagem € ligada a possibilidade de comparar bens designados para diferentes
categorias de veiculos, ainda que categorizados sob um mesmo c6digo. Um motor para um
caminhdo ou Onibus deve apresentar um custo mais alto que um motor para um veiculo de
passeio, 0 que ndo significa necessariamente um maior conteddo tecnoldgico. Se, por
exemplo, os valores por unidade fossem considerados, um fluxo com maior participacdo de
bens maiores fisicamente seria interpretado como mais enriquecido tecnologicamente, de

modo pouco coerente com a realidade.

6.3. Resultados Esperados

A respeito dos resultados obtidos nas sessdes anteriores deste trabalho, é esperado que o
Brasil apresente um volume de comércio importante com paises em desenvolvimento (devido
a sua posicdo como potencial desenvolvedor de produtos para tal categoria de nages),
especialmente com aqueles envolvidos em acordos comerciais (dentre os quais 0 ACE-55 se
destaca). O papel de desenvolvedor de produtos pode induzir a um fluxo importante de
exportacdo de veiculos, por exemplo.

A balanca comercial para commodities em especifico apresenta um grau de
complexidade que dificulta a possibilidade de previsdo dos resultados; esta depende tanto dos
volumes necessarios para satisfazer o grande mercado nacional brasileiro, possivelmente nédo
completamente atendido por uma industria nacional potencialmente ndo grande ou
compreensiva o bastante, tanto quanto das divergéncias entre os valores dos bens importados
e dos bens exportados. Uma possivel expectativa, no entanto, poderia ser relativa a
verificagdo de uma industria nacional ndo muito dependente de importacdes, devido a

presenca das chamadas melhores praticas na producdo automotiva, que pressupdem uma
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relacdo de proximidade (em termos de tempo de entrega, co-desing e novas configuracoes
produtivas) entre os fornecedores e as montadoras. De qualquer forma, a potencial existéncia
de déficits em determinadas commodities pode ser entendida como um indicador de que o
pais precise desenvolver sua industria de autopecas, seja na producdo dos bens ou no seu
valor intrinseco.

As diferengas dentre 0s precos dos bens exportados pelas diferentes nagdes ja foi objeto
de estudos de muitos autores; Schott (2008) usa o caso das exportacbes chinesas para
economias industrializadas como o centro de um estudo no qual algumas caracteristicas do
comércio internacional entre paises com diferentes niveis de desenvolvimento, caso que pode
ser relevante para o entendimento dos resultados provenientes das analises numéricas, dado
que tal situacdo certamente se fara presente nesta analise.

De acordo com o autor, os modelos convencionais de comércio explicam que as
vantagens comparativas levariam os paises a especializa¢cdo em um conjunto Unico de bens
que ndo necessariamente competiriam diretamente no mercado mundial. Existiria, no entanto,
uma forma diferente de especializacdo que seria esperada, dentre industrias ou mesmo entre
produtos bastante similares; Schott (2008) explica que pode ocorrer uma especializacéo
mesmo dentre um mesmo c6digo de commodity entre diversos paises, uma vez que tal codigo
pode apresentar um nivel de agregacdo alto (classificando, como exemplificado, televisdes de
alta definig&o e televisdes convencionais de tubos catddicos numa mesma categoria) ou exibir
— comparando bens de diferentes paises — diferentes niveis de recursos embutidos ou
qualidade. Para tal caso, o exemplo seria uma televisdo de alta definicdo japonesa néo
considerada como competidora direto de uma televisdo de alta definicdo chinesa, dado que
ambas competiriam em faixas de preco e atributos diferentes.

Tais diferencas, pertencentes a quaisquer das categorias apresentadas, se manifestariam
no preco dos bens no mercado internacional (Schott, 2008). Confirmando tal ideia, Hummels
e Klenow (2005) apud Halak (2006) argumentam que as diferencas relativas a qualidade dos
produtos comercializados sdo necessarias para explicar ao menos parte das diferencas nos
valores dos bens oferecidos ao mercado pelos varios paises.

Com a existéncia das diferencas de precos de acordo com sua qualidade, Schott (2008)
afirma que paises com diferentes tamanhos e/ou niveis de desenvolvimento competiriam em
outros modos além do preco; economias maiores seriam capazes de fornecer uma maior
variedade de bens (Schott, 2008), assim como economias mais desenvolvidas apresentariam
vantagens comparativas na produgéo de bens de alta-qualidade Halak, 2006). Finalmente,

Schott (2004) forneceu evidéncias de que o preco unitario das exportacbes de um dado pais
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estaria diretamente relacionado ao valor do PIB per capita desta mesma economia. Tal ideia,
de acordo com um trabalho deste mesmo autor em 2008, seria consistente com a ideia de que
0S paises usariam seus dotes naturais ou vantagens tecnoldgicas para incrementar os niveis de
sofisticacdo dos produtos, de modo que 0s consumidores estariam propensos a pagar mais por
eles. Dado a métrica adotada neste projeto, serd assumido que uma maior densidade de valor
(medida em US$/kg) sera um potente indicador de um maior nivel de conteddo tecnoldgico
para bens sob um mesmo codigo de classificacdo de commaodities.

Ap0s tais consideracdes, espera-se observar, com relacéo aos valores por kg:

I- Uma menor densidade de valor por peso nas exportacoes brasileiras quando
comparadas com as importacdes nos casos onde 0s parceiros comerciais sejam
economias desenvolvidas e 0 oposto no caso de economias menos desenvolvidas.

- Uma vantagem competitiva nas areas onde a indudstria automotiva brasileira detém
competéncias, como suspensdes, motores pequenos e componentes para a
operagdo dos veiculos com combustiveis alternativos, caso seja possivel visualizar
tal nivel de detalhes.

Se a primeira expectativa ndo for verificada, pode ser o caso de que concluir-se que o
Brasil detenha uma vantagem competitiva global especifica para o setor automotivo, mesmo
quando comparado com paises com economias mais desenvolvidas.

No caso de a segunda expectativa ndo se concretizar, por outro lado, pode se configurar
uma indicacdo de que as competéncias adquiridas pelo setor automotivo nacional ndo o
proveriam de nenhuma vantagem competitiva vis-a-vis 0 resto dos paises com 0s quais este
mantem relacbes comerciais, ou que tais vantagens competitivas ndo se traduziriam em

modificagfes no comércio internacional, restringidas ao fornecimento do mercado local.

6.4. Observacdes Iniciais

Como explicado, a pesquisa comecard com a analise das informacGes fornecidas pelos
relatorios estudados, da Anfavea (2011) e do Sindipecas (2011). Os resultados seréo
utilizados como ponto de partida para 0s pontos posteriores da analise.

A discussdo pode ser iniciada com a observacdo do panorama geral do comércio

internacional para a inddstria automotiva nacional.
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Importacéo e Exportacdo da Industria Automotiva, considerando Veiculos,
Autopecas e Componentes
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Gréfico 6 - Importacdo e Exportagdo da Industria Automotiva, considerando Veiculos, Autopecgas e

Componentes. Fonte: Anfavea 201, elaboracédo do autor

Analisando o grafico, se torna evidente o desenvolvimento do setor automotivo do
Brasil como explicado pela literatura levantada; no inicio, o pais era um importador de
veiculos e autopecas, mas nos anos 50, com a instalacdo das primeiras plantas no Brasil e com
as exigéncias de contetdo nacional, a producdo doméstica substituiu as importacbes. Tal
situacdo prosseguiu até a década de 90, com uma pequena vantagem das exportacdes sobre as
importacBes. A partir de meados dos anos 70, o Brasil fornecia outros paises, mas se
apresentava fechado para os produtos estrangeiros. A partir dos anos 90, com a abertura da
economia, tanto as exportagdes como as importacGes foram drasticamente elevadas, com as
importacfes finalmente superando as exporta¢cBes. No inicio dos anos 2000, a balanca
comercial se tornou positiva novamente, ate 2008 quando um aumento drastico nas

importagdes e uma queda nas exportagdes inverteu o equilibrio.

6.4.1. O Brasil como Ultimo Bloco Produtivo: Exportacdes e Balangca Comercial
O proximo passo se refere a analise do papel do Brasil no que se refere a posigdo de
ultimo bloco produtivo, significando a sua capacidade de fornecer veiculos prontos para

outros paises versus a sua necessidade de importar produtos finais.
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Decomposicédo do Comércio Recente em Veiculos e Autopecas

Em USS Milhdes
16000

14000

12000 /\ /

10000 / Xvé/;
8000

6000 V4

4000 J / \d
— -

O T T T T T 1
2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012
e ExpoOrtagGes de Veiculos === mportag¢Ges de Veiculos Exportacbes de Autopegas === Importacdes de Autopecas

Grafico 7 - — Decomposicdo do Comércio Recente em Veiculos e Autopecgas - Fonte: Anfavea 2011,

Elabora¢do do autor

Uma observacdo inicial advinda do grafico é a que as importacdes e exportacdes para as
duas categorias seguem padrdes similares entre si (exportacbes com exportacbes e
importacdes com importacdes). Assim sendo, o Brasil ndo seria simplesmente uma plataforma
de montagem para produtos a serem montados no exterior. Se fosse este o caso, um aumento
na exportacdes de veiculos seria necessariamente ligado a um aumento na importacdo de
autopecas. E a mais provavel explicacdo para tal observacdo é baseada no fato de que a
industria automotiva nacional tem como objetivo primario, como esperado, o atendimento da
demanda interna.

De fato, considerando que as vendas liquidas da inddstria automotiva brasileira em
2010 foram de US$83.6 bilhdes, as importacGes observadas de US$10.9 bilhdes em veiculos e
as exportacdes de US$6.9 bilhdes, o setor se apresenta bastante orientado para o atendimento
da demanda nacional, mais do que as exportacfes e ao comeércio internacional. Do total de
3.646.133 veiculos produzidos no Brasil em 2010, 767.243 foram exportados, uma fracdo de
apenas 21%. Parece, de fato, que o setor automotivo presente nacionalmente ainda busca
majoritariamente seu objetivo inicial de suprir o mercado local. O comércio internacional, no
entanto, esta crescendo.

Também igualmente importante é a analise dos principais parceiros comerciais do

Brasil em veiculos prontos. Neste sentido, se faz possivel o entendimento de se o papel
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atribuido as subsidiarias brasileiras de importantes fornecedoras para o Mercosul realmente

pode ser visualizado nos numeros, ainda como se o Brasil possui importantes fornecedores

externos.
Importagdes de Veiculos, Divididas por Paises, em Unidades, 2010
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Grafico 8 - — Importacdes de Veiculos, Divididas por Paises, em Unidades, 2010 - Fonte: Anfavea

2011, Elaboracédo do Autor
Observando as importacfes, 0 primeiro aprendizado a ser apontado € que a grande

maioria destas ndo tem como origem economias desenvolvidas. Ao contrario, o principal
parceiro, bastante distante dos demais, é a Argentina. Ndo é esperado que a Argentina produza
veiculos com caracteristicas drasticamente diferentes daquelas apresentadas pelos veiculos
manufaturados no Brasil, considerando que os mercados locais estariam sujeitos a condi¢des
similares. A Coréia do Sul, um pais com bom nivel de desenvolvimento (ver mais a diante a
tabela com os valores de PIB per capita), aparece ocupando um distante segundo lugar,
provavelmente devido a Hyundai, montadora que obteve um enorme sucesso no mercado
local, com producdo remota. O México também ocupa uma importante posicéo,
provavelmente devida a sua participacdo no ACE 55. Entre os paises da Triade, onde as
principais e mais tradicionais montadoras tém suas matrizes instaladas, o Japdo e a Alemanha
apresentam as maiores participagdes, bastante inferiores aos previamente mencionados. Isto
pode estar relacionado ao fato de o grafico expressas o comércio em unidades, de modo que
0s bens provenientes de paises mais desenvolvidos podem apresentar maior contetdo
tecnoldgico ou simplesmente maior luxo, e desta forma menos acessiveis para a maior parte
da populagdo. A participacdo de tais paises deve ser mais relevante quando os valores

importados forem levados em consideracao.
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Participacdo dos Paises ou Grupos nas Importacdes Totais, em
Valores e Unidades para Os Anos 2009 e 2010
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Grafico 9 - Participagdo dos Paises ou Grupos nas Importacdes Totais, em Valores e Unidades para Os
Anos 2009 e 2010 — Fonte Anfavea 2011, Elaboracdo do autor

Baseado em dados mais agregados apresentados pela (2011), foi possivel desenvolver o
grafico acima, que confirma a expectativa apresentada anteriormente: as unidades importadas
de paises mais desenvolvidos ou de regides mais desenvolvidas representam uma fracdo
maior do valor total importado do que do volume total de unidades. Isto € coerente com as
expectativas desenvolvidas previamente, de que as importagdes sobem de valor quando o
nivel de desenvolvimento do pais de origem é maior.

Deve ser apontado, no entanto, que a Coréia do Sul é um pais de bom nivel de
desenvolvimento, cujos dados s@o bastante relevantes e foram englobados no grupo “Outros”,
uma vez que a informagdo coletada foi obtida com este agrupamento. E interessante notar
que, mesmo contando com a Coréia do Sul e com o Japdo em grandes proporces, tal grupo
ndo apresenta um valor médio por unidade importada acima da média. Tal fato pode deve-se a
compreensdo das empresas de tais paises produtores de que, para competir no mercado
brasileiro, seus produtos deveriam adequar-se as condicdes de renda locais.

O grafico na proxima pagina apresenta a estrutura das exportacdes brasileiras, em
termos de unidades de veiculos. Ainda que pouco confortavel para a leitura, todos os paises
para 0s quais veiculos brasileiros foram exportados encontram-se listados. O propdsito desta

escolha, aparentemente desorganizada, € expressar enfaticamente o grande nimero de paises



111

que importam veiculos do Brasil, assim como sua grande diversidade em termos de regido
pantogréfica e nivel de desenvolvimento. Ainda assim € possivel notar que as exportagdes
para paises emergentes ultrapassam em muito aquelas para paises desenvolvidos. Isto pode ser
uma indicacdo, inclusive, de que o papel do Brasil como desenvolvedor de produtos para
economias em desenvolvimento possa prover ao setor nacional as condi¢des de exportar para
tais paises, mesmo fora do Mercosul.

Ainda que o maior (por muito) parceiro também para as exportacdes seja a Argentina,
outro ponto que merece atencdo é a participacdo da Africa do Sul como um importante
destino dos veiculos nacionais. O México também apresenta uma grande participacgéo,

provavelmente devida ao acordo ACE-55.
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Exportac6es de Veiculos Divididas por Pais de Destino, 2010
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Grafico 10 - Exportacdes de Veiculos Divididas por Pais de Destino, 2010 - Fonte: Anfavea 2011,
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113

Como realizado anteriormente com as importagdes, também ¢é importante compreender

como as regides se diferenciam em termos dos precos dos bens por elas importados.

Comparacao Entre a Participacdo em Valores e Unidades para
os Diferentes Destinos de Exportacdo do Brasil, 2009

2009 Unidades 2009 Valores
mMéxico mArgentina ®mEU wmAfrica mOthers mOutros Paises da América do Sul

Grafico 11 - Comparacédo Entre a Participacdo em Valores e Unidades para os Diferentes Destinos de
Exportacdo do Brasil, 2009 — Fonte: Anfavea 2011, Elaboragéo do autor

E interessante notar que existe uma aparente excecdo a ideia postulada por Linder
(1961) apud Hallak (2006), de que paises desenvolvidos consumiriam mais produtos de alto
valor agregado do que aqueles em desenvolvimento; os paises da América do Sul, com
excecdo da Argentina, representam 17% do total das exportacGes em valor e apenas 7% do
volume unitério total exportado. No entanto, uma analise mais profunda gera esclarecimentos
a respeito deste impasse; mais de 30% das unidades exportadas para tais paises encontram-se
no segmento de caminhdes e Onibus, enquanto que no total das exportacdes brasileiras tal
fracdo ndo ultrapassa 5% (dados de 2009, da Anfavea, 2011).

Deste modo, se configure uma discussdo relevante a respeito de quais os tipos de

Veiculos envolvidos em tal fluxo de comércio internacional.

6.2.1.1. Composicdo do Comércio Internacional: Tipos de Veiculos

O entendimento de como o Brasil se desempenha no comércio internacional nos
diferentes segmentos de veiculos — sendo estes carros (veiculos de passeio), comerciais leves,
caminh@es e dnibus — é bastante interessante no que diz respeito ao contexto deste estudo de
forma geral. O fato de o pais hospedar a matriz da operagdo de 6nibus e caminhdes da VW,
além da forte presenca de outras montadoras do segmento, pode ser uma questdo relevante

nesta discusséao.
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Unidades Exportadas, por Categoria
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Gréafico 12 - Unidades Exportadas, por Categoria. CL = Comerciais Leves - Fonte: Anfavea 2011,
Elaboracdo do autor

A partir destas informacdes, parece que a grande maioria das exportacoes seja referente
aos veiculos de passeio, seja na forma de veiculos montados quando em CKD (principalmente
0 primeiro). No entanto, isto ndo necessariamente indica uma competitividade especial no
setor quando comparado com os demais, mas possivelmente apenas configura-se como uma
decorréncia natural do fato de o mercado para tal segmento ser consideravelmente maior.
Outra indicacdo bastante interessante fornecida pelo grafico é relativa a sensivel queda nas
exportacdes no ano de 2009, muito provavelmente ligada a mé& conjuntura econémica
internacional que marcou tal periodo.

Em busca de uma melhor visualizagdo de possiveis indicacbes de vantagens
competitivas do Brasil em algum dos segmentos, um grafico constituido pela divisdo das
importacOes e exportages é fornecido em seguida. Alguns tdpicos interessantes que néo
podem ser visualizados diretamente no grafico mas que merecem ser mencionados sdo:

- Ne relatorio da Anfavea do ano de 2010, nenhuma importagdo de 6nibus foi
registrada, provavelmente indicando a inexisténcia ou baixissima relevancia de tal
fluxo para os anos de 2009 e 2010.

- Todos os caminhdes importados nos dois anos tinham origem na Argentina (em maior
escala), na Alemanha e no México (o ultimo em escala consideravelmente menor).

- As exportagOes de caminhdes se mostraram bastante concentradas em destinos da
América do Sul, que corresponderam por mais de 92% das exportacoes de tal



115

categoria. Nenhum caminh&o brasileiro foi exportado, por exemplo, para a Europa nos
anos de 2009 e 2010.

Comparacéo das Participagdes nas Importacdes e ExportacOes em Unidades,
para as Diferentes Regides e Categorias de Veiculos, para o Ano de 2010
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Grafico 13 - Comparacédo das Participacdes nas Importa¢gdes e Exportagcfes em Unidades, para as
Diferentes Regides e Categorias de Veiculos, para o Ano de 2010 - Fonte: Anfavea 2011, Elaboracdo do

autor

A anélise do gréfico a cima evidencia que o Brasil exporta relativamente mais carros e
importa relativamente mais comerciais leves, de maneira geral. N&o foram registradas
importacdes de dnibus e, como anteriormente, a maioria dos fluxos estdo concentrados na
América do Sul. A Africa aparece como um importante destino para carros, enquanto que a
Asia emerge como uma importante fonte de importagdes, tanto para carros como comerciais
leves.

O gréfico abaixo mostra a competitividade ou dependéncia de importacdes para cada
segmento no mercado nacional. Torna-se evidente que o segmento de caminhdes e dnibus no
pais é bastante autossuficiente e competitivo em relagdo as importagdes, ainda que esta
situacdo possa ser sustentavel parcialmente devido as taxas de importagdo. No segmento de
veiculos de passeio, por muito 0 maior em termos de unidades, os produtos estrangeiros
apresentam uma maior penetracdo, enquanto que no segmento de comerciais leves a industria
automotiva brasileira apareca com uma menor competitividade, ainda que exporte produtos de
tal categoria Alem disto, a participacdo dos veiculos importados no licenciamento de novos

veiculos cresceu de 2009 para 2010, 0 que puxou um aumento na participacdo geral dos
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veiculos importados nos licenciamentos totais (com um aumento relativamente pequeno,

também, na participagdo dos comerciais leves).

Participacéo das Importa¢cdes no Licenciamento de Novos
Veiculos, em Unidades
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Grafico 14 - Participacdo das Importagbes no Licenciamento de Novos Veiculos, em Unidades - Fonte:
Anfavea, 2011, Elaboracdo do autor

Razdo Importac8es/Exportacdes, em Unidades, por Categoria
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Gréfico 15 - Razdo Importacbes/Exportacdes, em Unidades, por Categoria - Fonte: ANFAVEA
2011, Elaboracgéo do autor

Finalmente, a partir da observacdo dos graficos a cima, é possivel inferir que o Brasil
apresente pouca dependéncia de importacdes no que diz respeito a caminhdes e 6nibus, tanto
como que a producdo nacional de carros ultrapassa as vendas internas (dado que mais
unidades sdo exportadas do que importadas). Neste sentido, o comércio internacional nestes
produtos finais parece mais relacionado com a busca por diferentes segmentos dentro desta
categoria ou simplesmente com a busca por uma maior variedade de bens, postulada na

literatura de economia internacional como uma das razfes para o comércio internacional
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intra-industria de produtos bastante similares. Finalmente, a industria automotiva brasileira
apresenta deficit no que diz respeito as unidades de comerciais leves. Tal fato pode explicar —
devido aos fatos de que a tais produtos devem apresentar-se mais valiosos que o0s carros de
passeio e de que o fluxo nesta categoria € bem mais intenso do que o observado na categoria
de veiculos pesados — parte do déficit na balanga comercial brasileira no que diz respeito aos
veiculos acabados. Outro possivel componente deste déficit pode ser o fato de que uma maior
fracdo do comércio internacional esteja concentrada na categoria de carros, onde o Brasil
aparentemente exporta veiculos com menor valor agregado do que aqueles que importa, uma
vez que os destinos das importacdes sdo majoritariamente paises em desenvolvimento,
enquanto que parte significativa das importacdes € proveniente de paises com maiores niveis
de desenvolvimento, mesmo quando a métrica adotada é relativa as unidades e ndo ao valor

dos fluxos (a Coréia do Sul seria o exemplo claro).

6.4.2. Fluxo de Autopecas: Principais Parceiros e Bens Comercializados

Para iniciar a discusséo relativa ao cenario de autopecas no Brasil, um primeiro ponto é
relativo a natureza das possiveis destinaces da producdo de tais bens intermediarios no pais;
Sendo a industria nacional de autopecas mais focada em exportacdes, se configuraria uma
forte indicacdo de que o pais possua uma vantagem competitiva importante na producdo de
determinados componentes. Por outro lado, um foco mais direcionado ao fornecimento das
montadoras locais pode confirmar os levantamentos bibliograficos, que afirmam que os
fornecedores teriam se instalado no pais guiados por préaticas de follow-sourcing, trazidos
pelas montadoras e buscando aumentar os niveis de contetdo nacional nos veiculos de

producdo local.
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Destino das Autopecgas Produzidas no Brasil, em Receita dos Fabricantes
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Grafico 16- Destino das Autopecas Produzidas no Brasil, em Receita dos Fabricantes - Fonte: Anfavea
2011, Elaboragdo do autor

A alternativa coerente com a bibliografia parece, de fato, mais correta; as exportacdes
da industria de autopecas sao de fato pequenas quando comparadas com a producao total, que
se apresenta como claramente focada no fornecimento das operagGes das montadoras
instaladas localmente. Mais do que isto, o desenvolvimento de produtos nacionalmente, como
descrito na literatura, ndo parece ter potencializado as exportacbes de autopecas com o0
decorrer do tempo. Ao contrério, a indicacdo inicial seria de que tais desenvolvimentos
tenham sido majoritariamente incorporados aos produtos finais produzidos no pais, estes sim,
por sua vez, passando por um processo de aumento em suas exportacoes.

Também é interessante notar que enquanto a receita dos produtores, no que diz respeito
as exportagdes, apresentou uma tendéncia de queda a partir de 2006, o0 mesmo nédo foi
observado nos dados apresentados na secdo 6.2.1., com os valores das exportaces de tais
bens. A explicagdo para tal discrepancia é encontrada na diferenca entre os valores dos bens
guando deixam o pais (baseado no sistema de custeio FOB — Free on Board) e daqueles
quando tais bens sdo vendidos por seus produtores. Enquanto o primeiro incorpora 0s custos
de transporte dentro do pais, de embalagem e paletizacdo e a margem de possiveis empresas
terceiras envolvidas na exportagdo, o primeiro é referente ao preco cobrado pelo produtor na
saida da fabrica.

Por outro lado, a producdo total de autopecas cresceu consistentemente ao longo do
tempo, indicando uma melhor capacidade de fornecimento local colocada a disposicdo das
montadoras instaladas no pais. Desta forma, um incremento na competitividade da produgéo
de autopecas deve potencializar a competitividade dos bens finais produzidos localmente,
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mais do que a competitividade das autopegas nacionais no mercado mundial. Isto é coerente
com as melhores préticas e novas configuracbes produtivas da induastria, descritas
anteriormente, que postulam a presenca dos fornecedores proxima a producdo dos veiculos
finais. No entanto, isto ndo significa que os desenvolvimentos especificos de algumas
autopecas ndo tenham incrementado a competitividade de tais bens, comercializados
internacionalmente em pequena escala. Tal possibilidade sera estudada posteriormente.

Exportacdes e Importacdes de Autopecas, em Valor, por Pais, em 2010 (29
principais)
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Grafico 17 - Exportagdes e

Fonte: Sindipecas 2011, Elaboracdo do autor

Importacdes de Autopecas, em Valor, por Pais, em 2010 (29 principais) —
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Exportacfes e Importagdes de Autopecas, em Valor, por Pais, de Janeiro a
Setembro de 2011 (29 principais)
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Grafico 1 - Exportacdes e Importacfes de Autopecas, em Valor, por Pais, de Janeiro a Setembro de 2011

(29 principais) - Fonte: Sindipecas 2011, Elabora¢do do autor
O Brasil apresentou em 2010 déficit na balanca comercial de autopecas, 0 que aparece

ainda mais agravado nos primeiros nove meses de 2011. Torna-se claro na andlise do grafico
17 que o pais exporta majoritariamente para paises em desenvolvimento — com destaque
especial para aqueles envolvidos no ACE 55 e outros da Ameérica do Sul — e importa pecas
principalmente de economias desenvolvidas. A excecdo seria relativa aos EUA, que é um
importante importador e exportador no que diz respeito ao Brasil. Uma vez que a informacéo
disponivel é relativa aos valores envolvidos, tal fato pode indicar que o Brasil ainda ndo
detenha capacidade produtiva e vantagens competitivas em bens de maior valor agregado.
Né&o foram obtidas informacdes a respeito dos volumes unitarios para confirmar tal preposicéo

nos relatérios estudados.



121

Exportacéo de autopecas Em
US$ FOB
_ Part. (%)
Ordem  Cédigo NCM Parte 20HJan 5011
et
Jan-Set
Outras partes e acessorios para veiculos automéveis das 600.143.27 o
1 8708.99.90 posicdes 8701 a 8705 8 %
2 8409.99.12 (I?Logzgéje cilindro e carteres, para motores das posi¢des 8407 549.4227.67 7%
Outras partes e acessorios de carrogarias dos veiculos 491.917.94
3 8708.29.99 automoveis das posicdes 8701 a 8705 3 6%
4 8708.40.90 Outras caixas de marchas (velocidades) 483.2126.05 6%
Outros motores de pistéo alternativo dos tipos utilizados para 453 445 14
5 8407.34.90 propulséo de veiculos do capitulo 87 de cilindrada superior a ' 9 ' 5%
1.000cm3
6 8708.30.90 Oultros freios e partes, para tratores/veiculos automotores. 271.9119.07 3%
Outras carrogarias para os veiculos automéveis das posi¢des 223.497.41
7 8707.90.90 8701 a 8705, incluidas as cabinas. 2 3%
8 8483.10.19 QOutros virabrequins (cambotas) 221.6539.71 3%
9 8708.50.80 Eixos de transmiss@o com diferencial para veiculos automotores 218.4853.80 3%
Amortecedores de suspenséo para veiculos automéveis das 199.280.80 o
10 8708.80.00 posices 8701 a 8705 5 2%
1 8481.80.99 QOutras valvulas de retencéo 189.8623.30 204
Outros motores dos tipos utilizados para propulséo de veiculos 182.619.52 o
12 8408.20.90 do capitulo 87 1 2%
13 8708.70.90 Outras’roqas, suas partes e acessorios para veiculos 162.502.00 204
automoveis. 2
Blocos de cilindro, cabecotes e carteres, para motores das
14 8409.91.12 posicoes 8407 ou 8408, reconheciveis como e)fcluswfc\ ou 144.586.86 204
principalmente destinadas aos motores de pistao, de ignigdo por 7
centelha (faisca).
15 8413.30.20 Bombas injetoras de combustivel para motor de igni¢cao por 143.940.71 204
compressao 7
15 principais mercadorias 4536;12331 54%
Outras 229 mercadorias 386388774 46%
Total de 244 mercadorias 840051105 100%

Tabela 2 — Principais Autopecas Exportadas —Fonte: Sindipegas 2011

Observando as autopecas mais exportadas pelo Brasil, uma analise inicial pode ser

realizada, a ser refinada nos préximos estagios deste trabalho com uma analise com

informacdes mais abrangentes; os sistemas de suspensdo, para todos os veiculos, figuram

entre 0s bens mais importantes exportados, assim como 0s motores e partes para motores. Isto

pode ser uma repercussdo das competéncias acumuladas no desenvolvimento nestas areas,

sendo o caso dos motores relativo aos motores pequenos e agueles funcionando com

combustiveis alternativos. Também, a presenca de centros de estilo nas subsidiérias no Brasil

pode ser apontada como importante para a existéncia da exportacdo de carrocerias verificada.
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Importacéo de Em
autopecas US$ FOB
Part. (%)
Ordem Cdédigo NCM Parte 2011 Jan-Set 2011 Jan-
Set
1 8708.40.90 Outras caixas de marchas (velocidades) 1.152.3:,[12.18 10%

Outras partes e acessoérios de carrogarias dos veiculos
2 8708.29.99 automoveis das posi¢es 8701 a 8705 951.835.271 8%

Outras partes e acessoérios para veiculos automéveis das

0,
3 8708.99.90 posicoes 8701 a 8705 875.839.805 7%
Caixas de transmisséo, redutores, multiplicadores e variadores de .
4 8483.40.10 velocidade, incluidos os conversores de torques (binarios). 266.748.274 2%
5 8708.50.99 Outros eixos e partes, para veiculos automoveis. 251.000.119 206
Outras partes reconheciveis como exclusiva ou principalmente
6 8409.91.90 destinadas aos motores de pistéo, de igni¢éo por centelha 242.474.793 2%
(faisca).
7 8536.50.90 Outros interruptores, seccionadores e comutadores. 211.564.301 206
8 8708.30.90 Outros freios e partes, para tratores/veiculos automotores. 201.276.441 206
9 9032.89.29 Outros,co_ntroladores eletrbnicos para os sistemas de veiculos 198.275.460 206
automoveis
10 8408.90.90 Outros motores de pistéo, de igni¢do por compresséo (motores 195.054.745 204

diesel ou semi-diesel)
Outras engrenagens e rodas de friccao, eixos de esferas e
11 8483.40.90 roletes; caixas de transmissao, redutores, multiplicadores e 194.944.485 2%
variadores de velocidade
Rodas dentadas e outros 6rgdos elementares de transmissao

12 8483.90.00 | apresentados separadamente; partes 187.699.658 2%

13 4016.93.00 Juntas, gaxetas e semelhantes de borracha vulcanizada néo 187.519.981 204
endurecida

14 4016.99.90 Outras obras de borracha vulcanizada ndo endurecida 187.105.359 206
Outros motores de pistdo alternativo dos tipos utilizados para

15 8407.34.90 propulséo de veiculos do capitulo 87 de cilindrada superior a 177.962.771 1%
1.000cm3
15 principais mercadorias 5.481.:3113.64 46%
Outras 207 mercadorias 6.494.7575.19 54%
Total de 222 mercadorias 11.9755988.8 100%

Tabela 3 — Principais Autopec¢as Importadas - Fonte: Sindipecas 2011
Uma andlise inicial das mercadorias mais importadas em termos de autopecas também

leva a conclusdes interessantes:

- A presenca de controladores eletronicos, que sdo bens com alto contetido tecnologico,
indicando uma possivel dependéncia do setor nacional em relacdo a bens mais
intensivos em mao de obra qualificada

- A presenca de motores a diesel, designados exclusivamente para caminhdes, dnibus e
comerciais leves; no caso brasileiro, 100% dos caminhdes e 6nibus produzidos desde
2004 operam com tal combustivel (Anfavea, 2011). Isto pode indicar que a importante
e competitiva producéo nacional em tais categorias pode ser dependente de pecas
importadas de alta importancia e complexidade. Tal possibilidade enfraqueceria a
hipotese de que a indUstria automotiva nacional apresentaria uma competitividade

completa em tal segmento, uma vez que parte relevante do veiculo seria importada.
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De qualquer modo, uma analise mais abrangente, envolvendo estas mesmas mercadorias
e seus fluxos para cada um dos 29 principais parceiros apresentados nos graficos anteriores

sera conduzida a seguir.

6.5. Analise de Dados Agregados do Comeércio de Autopecas

A partir das informacg6es anteriormente apresentadas a respeito dos principais parceiros
comerciais e mercadorias comercializadas, o proximo estagio desta analise consiste na
colecdo e analise de informacGes a respeito de tais fluxos a partir da base de dados da UN
COMTRADE, como explicado na se¢do 6.2. Os paises e as commodities foram agrupados de

modo a facilitar o entendimento e posteriores analises.

6.5.1. Descricdo e Agrupamento das Commodities

Partindo do fato de que no Brasil veiculos de passeio ndo operam com motores a diesel,
apenas caminhdes, dnibus e comerciais leves o fazem, uma primeira concepgdo de possiveis
agrupamentos comeca a se configurar. No entanto, em paises como a Argentina, 0 mais
importante parceiro comercial do Brasil para o setor automotivo, existem veiculos de passeio
com motorizacgdo a diesel. Desta forma, se configura um fator importante na diferenciacéo das
commodities; de qualquer modo, é pouco esperado que o Brasil esteja envolvido no comércio
de bens que ndo apresentem nenhuma possibilidade de aplicacdo no mercado interno,
especialmente considerando o carater da industria de autopecas brasileira voltado ao
fornecimento das operag6es locais de montagem.

Assim, um critério de agrupamento que visa distinguir os grupos de commodities por
sua exclusividade ao setor automotivo e pelos tipos de veiculos para os quais tais bens seriam
designados.

- Grupo A: Commodities para todos os tipos de veiculos (ndo diferenciadas pelo
codigo de descricédo), exclusivamente voltadas a producgéo de veiculos

- Grupo B: Commodities designadas para a produgdo de caminhdes, dnibus, comerciais
leves e tratores

- Grupo C: Commodities designadas majoritariamente para veiculos de passeio

- Grupo D: Commodities ndo exclusivas a producgdo de veiculos automotores e sem

nenhuma especificidade em relacéo ao tipo de veiculo no qual podem ser utilizadas
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Gru Puramente
Cédigo Descrigédo Automotivo Tipos de Veiculos
po Hs ?
870880 sé?‘t:irlr(;zs de suspensdo e partes para todos os tipos de Sim Todos
870829 Partes € acessorios para carrocerias para todos os tipos de Sim Todos
veiculos
870830 | Freios para todos os tipos de veiculos Sim Todos
A 870840 quxas de velocidades e partes para todos os tipos de Sim Todos
veiculos
870850 Elxqs de trans,mlssao com diferenciais e partes para todos sim Todos
os tipos de veiculos
870870 | Rodas para todos os tipos de veiculos Sim Todos
870899 | Outras partes e acess0rios Sim Todos
870790 | Carrocerias para caminhdes, 6nibus e tratores Sim Onibus e Tratores
840820 Motores diesel com ignicdo a compresséao para veiculos Maioria ( rova\ve?:;);isteaccgﬁiﬁ:wées e
terrestres, exceto a trilhos p o
Onibus)
Motores a diesel
840890 | Motores diesel N&o (provavelmente caminhdes e
Onibus)
Motores com igni¢ao a faisca maiores que 1000 cc para . Provavelmente todos os
840734 p ) Maioria p - -
C todos os veiculos, exceto a trilhos veiculos de passeio, médios
840991 | Partes para motores com ignigao a faisca Maioria Velculosnﬁzig::‘selo, em
840999 Partes para motores (incluindo aeronaves, marinhos e Nzo/Maioria Desconhecido
outros)
841330 | Bombas para motores (médios) Né&o/Maioria Desconhecido
401693 | Produtos de borracha Nao Desconhecido
401699 | Produtos de borracha Nao Desconhecido
D 848180 | Valvulas e afins Nao Desconhecido
848310 | Eixos de transmisséo e rodas dentadas Nao Desconhecido
848340 | Marchas e trocadores de velocidades em geral Nao Desconhecido
848390 Rodas dentadas e elementos para transmissdo em partes N0 Desconhecido
separadas
853650 | Interruptores elétricos Nao Desconhecido
903289 | Aparatos de regulagéo automatica e controle Né&o Desconhecido

Tabela 4 — Agrupamento das Commodities Estudadas — Elaborado pelo autor

Assim sendo, as commodities do grupo A sdo as mais representativas para o setor
automotivo como um todo, as pertencentes ao grupo B fornecem informacdes relativas as
partes destinadas especificamente para veiculos pesados, aquelas do grupo C para veiculos de
passeio, engquanto que as pertencentes ao grupo D tratam das demais commaodities, que podem
ter aplicacOes fora do setor automotivo.

De toda forma, dado que os codigos foram obtidos a partir da lista das autopecas mais
comercializadas, é esperado que mesmo no caso das commodities ndo exclusivas ao setor
automotivo, as autopecas apresentem uma participacdo significativa nos resultados obtidos.
Mais do que isto, dados os aspectos horizontais da fragmentacao internacional da producéo,
possuir vantagens competitivas na producdo de uma dada autopeca pode impactar diretamente
a competitividade de pecas similares com diferentes finalidades, que podem estar incluidas

sob um mesmo grupo de commaodities.
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Mais do que isto, os valores médios por kg foram calculados para cada grupo de

commodities, de modo a tentar captar quais seriam as commaodities com maiores niveis de

tecnologia agregados. Novamente, ndo se pode assumir que a razdo do valor pelo peso seja

um indicador perfeito do contetdo tecnolégico de um dado produto, dado que, por exemplo,

as matérias primas podem apresentar diferentes custos para os diferentes produtos. Ainda

assim, pode ser considerado um indicador representativo, principalmente quando aliado ao

bom senso.
- Ordem de
Grup Cddigo . Valor por peso .
o HS Descricao (US$/Kg) densidade de
valor
870880 | Sistemas de suspensdo e partes para todos os tipos de veiculos 6,6 18
870829 | Partes e acessorios para carrocerias para todos os tipos de veiculos 6,4 19
870830 | Freios para todos os tipos de veiculos 7,3 17
A 870840 | Caixas de velocidades e partes para todos os tipos de veiculos 14,7 7
870850 E|>§os de transmisséo com diferenciais e partes para todos os tipos de 75 15
veiculos
870870 | Rodas para todos os tipos de veiculos 4,0 22
870899 | Outras partes e acessorios 7.4 16
870790 | Carrocerias para caminhdes, 6nibus e tratores 11,5 13
840820 Motores dl_esel com igni¢éo a compresséao para veiculos terrestres, 14,9 6
exceto a trilhos
840890 | Motores diesel 13,8 10
840734 Mgtores com ignicéo a faisca maiores que 1000 cc para todos o0s 13.8 9
< : veiculos, exceto a trilhos
840991 | Partes para motores com igni¢éo a faisca 11,2 14
840999 | Partes para motores (incluindo aeronaves, marinhos e outros) 59 20
841330 | Bombas para motores (médios) 29,5 4
401693 | Produtos de borracha 30,4 3
401699 | Produtos de borracha 11,7 12
D 848180 | Valvulas e afins 19,5 5
848310 | Eixos de transmisséo e rodas dentadas 5,5 21
848340 | Marchas e trocadores de velocidades em geral 14,2 8
848390 | Rodas dentadas e elementos para transmissdo em partes separadas 12,1 11
853650 | Interruptores elétricos 42,0 2
903289 | Aparatos de regulacdo automatica e controle 86,1 1

Tabela 5- Razdo de Valor por Peso e Ordenamento das Commodities - Fonte: COMTRADE, Elaboragdo

do autor

6.5.2. Agrupamento dos Paises

Apos agrupar as commodities a serem estudadas, 0 mesmo procedimento foi adotado

em relacdo aos paises parceiros do Brasil a serem analisados, seguindo 0s mesmos objetivos

de facilitar o entendimento dos resultados. O PIB per capita, para 2010 e apresentado pelo

FMI em ddlares, foi acrescentado a tabela de modo a possibilitar a verificagdo das hipoteses

presentes na literatura que afirmam que tal variavel apresentaria correlagdo positiva com o

valor dos bens exportados por uma dada economia.
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Grupo Pais PIB per capita (US$) Ordem
Argentina 9131,328 20
ACE.S5 Uruguai‘ 11997,9 15
Paraguai 2878,337 28
México 9521,654 19
Chile 11826,57 16
Colémbia 6359,564 22
América do Sul Equador 3920,798 26
Venezuela 10049,19 18
Peru 5204,544 23
Africa Africa do Sul 7274,416 21
China 4382,136 25
india 1370,8 29
Asia Indonésia 2974,027 27
Tailandia 4992,432 24
Coréia do Sul 20756,25 12
Japéo 42782,52 6
Turquia 10309,46 17
Europa Oriental e Central Republica Tcheca 18276,67 13
Poldnia 12322,77 14
Austria 44988,16 5
Alemanha 40273,52 8
Holanda 46985,76 3
Suécia 49183,02 2
Europa Ocidental Franca 40704,35 7
Italia 34058,72 10
Espanha 30639,3 11
Suica 67778,53 1
Reino Unido 36164,1
EUA EUA 46860,24 4

Tabela 6 — Agrupamento dos Principais Parceiros Comerciais — Fonte: FMI 2010, Elaborado pelo autor

O critério de agrupamento usou como critérios a existéncia do acordo ACE 55 e o
posicionamento geografico. Quando necessario, 0 Japdo serd mostrado separadamente do
resto da Asia, dado o seu nivel de desenvolvimento destoante e sua grande importancia como

parceiro comercial em autopecas do Brasil. E relevante mencionar também que o PIB per

capita do Brasil é de US$ 10.816,49.

6.5.3. Analise da Balanca Comercial

O objetivo desta secdo é tentar captar possiveis dependéncias da industria automotiva
brasileira em relacdo a commodities especificas. O resultado pode indicar a abundancia ou a
falta de capacidade produtiva para tais pecas, assim como refletir o equilibrio das vantagens

competitivas entre o0s participantes e o Brasil (e, possivelmente, as capacidades em

desenvolvimento).
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Outra possivel indicagdo que pode ser obtida também pode ser relativa a possiveis areas
nas quais o Brasil se posicionaria como uma fonte interessante de componentes para
industrias automotivas de outras nagdes. As raz0es para tal podem estar relacionadas tanto
com questdes de vantagens competitivas, como com o simples fato de que, devido a
necessidades de outras naturezas para a instalacdo de capacidade produtiva localmente (como,
por exemplo, ligadas as melhores praticas da industria automotiva, incentivos fiscais ou
necessidades ligadas a adequacdo de veiculos ao mercado local) a alternativa de produzir
localmente em maior escala para exportacdo se mostra mais conveniente do que produzir em
outras regides, ainda que com caracteristicas gerais mais propicias.

O método de célculo é baseado na simples diferenca entre os valores dos fluxos para
cada parceiro, para cada commodity em cada ano. A ferramenta de formatacéo condicional foi
utilizada para destacar valores positivos e negativos, de modo a facilitar a leitura dos
resultados. A regra empregada foi simples: os fluxos apresentando superavit foram destacados
em verde, enquanto que os fluxos deficitarios (sempre na perspectiva do Brasil) foram
destacados em vermelho. As tabelas completas, para todos o0s parceiros, todas as commodities
e para os anos de 2008 e 2010 foram exibidas nos anexos, na secéo 9.1.

Para ambos os anos estudados, uma clara divergéncia entre os grupos de paises foi
notavel, consideravelmente mais perceptivel que a observada entre os grupos de commodities;

- ACE-55, América do Sul e Africa: Nestes grupos, o Brasil apresenta um superavit no
comércio na maioria das commodities analisadas. Na realidade, foram observadas poucas
excecdes, sendo uma destas relativa ao caso do Uruguai, que apresenta superavit em relacédo
ao Brasil na maioria das mercadorias, para ambos os anos. Outra excec¢do é verificada no caso
do Chile, o Unico outro pais dentre tais grupos com o qual o Brasil apresentou balanca
comercial negativa para tais commodities (para o ano de 2010), devido ao déficit em caixas de
transmissdo para todos os veiculos e em carrocerias para Onibus, caminhdes e tratores. Em
2008, as mesmas commodities foram as Unicas que apresentaram déficit para o Brasil em
relacdo ao Chile. Isto se configura como uma possivel indicacdo de que alguns componentes
incorporados aos produtos finais brasileiros seriam produzidos em paises proximos, de acordo
com as ldgicas de vantagens competitivas ou comparativas.

- Asia: Apresentando déficits comerciais totais bastante similares para os anos de 2008
e 2010 com os paises asiaticos estudados, o Brasil exibe uma balanga comercial
especialmente negativa com o Japdo. De fato, nos dois anos estudados, o déficit com o Japéo
representou mais de 60% do déficit total com os paises asiaticos. De qualquer forma, os

resultados totais do comércio internacional (considerando apenas as commodities levantadas)
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com todos os paises asiaticos foram negativos, com a segunda e a terceira posi¢do sendo
ocupadas (com valores bastante proximos e mudanca destas posi¢des entre 2008 e 2010) por
China e Tailandia, com em torno de 16% do déficit asiatico sendo devido a cada um destes
paises.

- Europa Oriental e Central: Situagdo observada em ambos os anos analisados, 0
Brasil apresentou no total um déficit comercial com a Turquia e com a Republica Tcheca, e
um superavit com a Pol6nia. Ambos os déficits, no entanto, séo individualmente maiores que
0 superavit apresentado, gerando um numero final para o grupo negativo. A parte mais
significativa deste déficit é devida a mercadoria Caixas de velocidades, do grupo A, onde se
verifica um resultado negativo para a balanca comercial brasileira com os trés paises deste
grupo.

- Europa Ocidental: Com excecdo a Holanda em 2010, o Brasil apresentou déficits
com todos os paises deste grupo nos dois anos levantados. Também, o valor total do déficit
cresceu de 2008 para 2010 em 29%. A Unica commodity com balanca comercial positiva para
o Brasil, no que diz respeito a todos os paises deste grupo foi a de codigo HS 840999, que diz
respeito as partes para motores considerando ndo apenas veiculos terrestres, mas também
aeronaves e veiculos marinhos (Grupo D). Neste sentido, ndo sendo relativa exclusivamente
ao setor automotivo, pode refletir, por exemplo, efeitos da relevante indUstria aeronautica
presente no Brasil.

- EUA: Enguanto em 2008 o Brasil apresentou superavit em todas as commodities
estudadas em relacdo aos EUA, com uma balanca comercial positiva em US$ 1,7 bilhdes
(considerando as commaodities estudadas), em 2010 tal superavit caiu para US$ 700 milhdes.
Uma informacéo exibida nas se¢des anteriores, no entanto, é a de que o Brasil apresenta um
déficit no geral do comércio de autopecas com os EUA em US$ 400 milhGes, o que indica
que as commodities ndo estudadas nesta se¢do provavelmente apresentam grande superdvit
para o Brasil.

A respeito das balancas comerciais de cada commodity em si, alguns pontos iniciais
podem ser destacados:

- A commodity com a balanca comercial mais positiva para o ano de 2010 € a de codigo
840734, referente aos motores de ignicéo a faisca com capacidade superior a 1000
cilindradas, para veiculos terrestres. Sendo 0os motores com ignicao a faisca ndo
operantes com diesel (0s quais operam com ignicdo por compressdo), é razoavel
assumir que tal commodity esteja diretamente ligada aos veiculos de passeio. Este

balango comercial positivo € bastante influenciado pelos grandes superavits relativos
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ao comércio com a Argentina e com o México. Também é relevante mencionar que a
Espanha se apresenta como uma importante destinagédo para as exportacdes brasileiras
de tal commodity. Também, o Reino Unido, o Jap&o e a Africa do Sul sdo notéaveis,
dado que o Brasil apresentou balanca comercial consideravelmente negativa com tais
paises, em ambos 0s anos estudados.

Por outro lado, a commodity que apresentou balanca comercial mais negativa no geral,
em ambos 0s anos estudados, foi a de codigo HS 870840, “Caixas de velocidades e
partes para todos os tipos de veiculos”. De fato, esta commodity apareceu como a mais
importada (em valores) na tabela apresentada na sec¢éo 6.4.2. Grande parte de tal
déficit é devida ao desequilibrio no comércio com o Japao, com o Reino Unido e com
a Alemanha.

Em ambos os anos analisados, o Brasil apresentou déficits totais em 15 dentre as 22
commodities. Na realidade, a commodity 870790 (“Carrocerias para caminhdes,
oOnibus e tratores’) migrou de uma situacdo superavitaria em 2008 para um déficit
geral em 2010 — devido majoritariamente pelo aumento do déficit brasileiro vis-a-vis
com a Argentina — enquanto a commodity de codigo 848310 (“Eixos de transmissao e
rodas dentadas”) migrou de uma situacdo deficitaria para um superavit geral. O quadro
apresentado a seguir ilustra alguns fatos interessantes: o Brasil apresenta superavit em
sistemas de suspensao e partes (commodity diretamente relacionada com as
capacidades desenvolvidas localmente)m superavit geral nos motores com ignicéo a
centelha mas déficit nas partes para tais motores, o que pode indicar uma possivel
existéncia de uma dependéncia e componentes estrangeiros para a montagem de tais
bens, em casos para a exportacdo. Também, é interessante mencionar a existéncia de
dois grupos diferentes de commodities ligadas a motores a diesel mostram condigdes
diferentes quanto as suas balangas comerciais; a commodity de grupo 840820, no
entanto, se mostra mais exclusivamente relacionada a producéo de veiculos
automotores e, deste modo, menos influenciada por bens que fogem ao escopo deste
trabalho em si, sendo assim aceitavel afirmar que o superavit seja mais representativo

que o déficit no que os motores a diesel sejam considerados.
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Grupo Superavit Déficit
870880 - Sistemas de suspenséo e partes para 870829 - Partes e acessorios para carrocerias para
todos os tipos de veiculos todos os tipos de veiculos

870840 - Caixas de velocidades e partes para todos
870830 - Freios para todos os tipos de veiculos os tipos de veiculos

870850 - Eixos de transmissdo com diferenciais e
partes para todos os tipos de veiculos

A 870870 - Rodas para todos os tipos de veiculos 870899 - Outras partes e acessorios

840820 - Motores diesel com igni¢céo a compressao
B para veiculos terrestres, exceto a trilhos 840890 - Motores diesel

840734 - Motores com igni¢ao a faisca maiores que
C 1000 cc para todos os veiculos, exceto a trilhos 840991 - Partes para motores com ignicdo a faisca

841330 - Bombas para motores (médios)
401693 - Produtos de borracha
401699 - Produtos de borracha

848180 - Valvulas e afins.
848340 - Marchas e trocadores de velocidades em
geral

848390 - Rodas dentadas e elementos para
transmissé@o em partes separadas

853650 - Interruptores elétricos

840999 - Partes para motores (incluindo aeronaves, | 903289 - Aparatos de regulagdo automatica e
D marinhos e outros) controle
Tabela 7 — Lista de Commodities Apresentando Superdvit ou Déficit para os Anos de 2008 e 2010

6.5.4. Analise de Diferencial de Preco por Commaodity

Nesta secdo, 0 objetivo é analisar as vantagens competitivas apresentadas pelo Brasil
em relacdo aos seus principais parceiros no comércio internacional de autopecas, em termos
do valor por peso dos bens comercializados. A ideia por detras de tal analise é tentar captar
diferengas nos niveis de qualidade e tecnologia embutidas nos produtos, como explicado
anteriormente.

A férmula desenvolvida para o calculo de tal razdo, para um dado pais parceiro i € uma

dada commodity classificada sob o codigo HS j, é:

Férmula 1 — Analise Diferencial de Preco para Paises e Commodities

(ValOTExp ij Valor,mp ij >
PeSOExp ij PeSOImp ij

ValOTExp ij
PeSOExp ij

Em outras palavras, o valor obtido é referente a qual fracdo do valor médio por kg (em
dolares) das exportacdes brasileiras de um dado bem para um dado pais equivale a diferenca
entre os dois valores médios para tal grandeza nas importacGes e exportagdes brasileiras.
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Deste modo, um valor positivo representa que as exportacOes brasileiras apresentam maior
valor por peso do que as importagOes para tal bem. Esta formula foi aplicada somente para os
fluxos que apresentavam tanto importagcdes como exportacoes.

As tabelas completas, mais uma vez com uso da ferramenta de formatacdo condicional
para permitir a distin¢do imediata entre os valores positivos e negativos, sdo apresentadas nos
anexos, na secao 9.2.

A figura geral para a analise dos valores por peso é, de certa forma, diferente daquela
encontrada no estudo das balancas comerciais; a distingdo clara entre os diferentes
agrupamentos de parceiros ndo é mais perceptivel, mais do que isto, algumas commodities
quase nao apresentavam fluxos bidirecionais entre o Brasil e seus parceiros, como aconteceu
com aguelas pertencentes ao Grupo B e com a commodity 840734 “Motores com ignicéo a
faisca maiores que 1000 cc para todos os veiculos, exceto a trilhos”. Para evidenciar as
principais tendéncias encontradas, uma tabela com um resumo dos dados foi desenvolvida,
contando 0s casos nos quais os valores por peso das exportacdes brasileiras foram maiores ou

menores que os das importacBes, ou neutros, nos casos onde ndo foram verificados fluxos

bidirecionais:
Europa
Oriental
América e Europa
ACE-55 doSul  Africa Asia  Central Ocidental EUA Total

Maior 43% 29% 57% 86% 81% 52% 71% 58%

Menor 11% 6% 29% 7% 19% 41% 14% 20%

A Neutros 46% 66% 14% 7% 0% 6% 14% 22%
Maior 25% 7% 0% 44% 11% 19% 0% 21%

Menor 25% 0% 33% 6% 11% 26% 0% 15%

B Neutros 50% 93% 67% 50% 78% 56% 100% 64%
Maior 25% 10% 50% 42% 67% 50% 0% 38%

Menor 25% 20% 50% 33% 17% 22% 50% 26%

C Neutros 50% 70% 0% 25% 17% 28% 50% 36%
Maior 23% 22% 70% 70% 73% 42% 50% 46%

Menor 35% 46% 30% 30% 27% 58% 20% 41%

D Neutros 43% 32% 0% 0% 0% 0% 30% 12%
Maior 30% 21% 55% 69% 67% 43% 45% 46%

Menor 25% 25% 32% 20% 21% 45% 18% 30%

Total Neutros 45% 55% 14% 11% 12% 12% 36% 25%

Tabela 8 — Resumo dos Dados para a Analise Diferencial de Valores para o0 Ano 2010

A partir dos valores, algumas descobertas podem ser apontadas:
- Em geral, mais fluxos apresentam maior valor por peso nas exportagdes brasileiras do

que em suas importacdes. No entanto, tal fato ndo implica diretamente em uma maior
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densidade de valor geral para os produtos nacionais, dado que a intensidade dos fluxos
(ou seja, as quantidades comercializadas) ndo afetam os resultados; deste modo,
significa que as exportagdes brasileiras que apresentam menores valores por peso do
que as importacdes analogas sdo comercializadas em maior intensidade, gerando,
deste modo, uma média negativa para o indicador geral das exportacoes brasileiras.

- As commodities pertencentes ao Grupo A sdo as que apresentam maior frequéncia de
resultado positivo para as exportacdes brasileiras, no senso que estas apresentam
maior valor médio por kg do que suas respectivas importacdes.

- O Grupo B apresenta 0 menor nivel de comércio bilateral dentre as mesmas
commodities.

- Entre os grupos de parceiros, aqueles pertencentes & América do Sul mas ndo ao
acordo ACE-55 sao aquelas que apresentam a menor frequéncia de fluxos bilaterais,
seguidos por aqueles pertencentes ao ACE-55. Isto pode indicar uma especializacdo
regional dos paises de tais grupos em relacdo a determinados bens, dada a
proximidade geografica que facilita a complementacdo produtiva e aos acordos
comerciais existentes.

- Com os grupos Asia e a Europa Oriental e Central, o Brasil apresentou uma vantagem
liquida no nimero de commodities apresentando maior valor por kg nas exportaces
brasileiras do que em suas relativas importagoes.

Depois desta primeira visdo geral dos resultados para tal métrica aplicada ao conjunto
de dados, algumas commodities em especial foram selecionadas para estudos posteriores e, a
seguir, a analise dos valores por kg entre 0s paises e 0s grupos de paises determinados,

considerando as diferentes intensidades de cada fluxo, sera realizada.

6.5.4.1. Commodities Selecionadas

O objetivo desta secdo, em especifico, é analisar cuidadosamente o comportamento
guanto ao comércio internacional apresentado por algumas commodities especificas,
buscando indicios a respeito do relacionamento entre o desenvolvimento de capacidades de
desenvolvimento de produtos localmente e as suas implicagdes na fragmentacéo internacional
da producdo para o setor. As principais areas de competéncias de desenvolvimento das
montadoras instaladas no Brasil (como discutido nas se¢des 4 e 5 deste trabalho) — em muitos

casos em parceria com seus principais fornecedores de autopecas — seriam:
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(A) Motores de baixo custo para 0 segmento de entrada
(B) Motores pequenos
©) Motores com funcionamento baseado no uso de diferentes combustiveis, sendo

estes flexiveis ou movidos a alcool

(D) Sistemas de suspenséo
(E) Estilizacdo dos veiculos
(F) Veiculos completos (plataforma inclusive) no caso de caminhdes e dnibus

Deste modo, as commodities selecionadas para uma analise em maior profundidade
foram:

I- 870829: Relacionada a (E), se refere as “Partes e acessorios para carrocerias

para todos os tipos de veiculos”;

- 870830: Relacionada a (A), se refere aos “Freios para todos os tipos de
veiculos”. A conexdo se da pelo fato de que é abundantemente repetido na
literatura que dentre as modificagcBes mais comuns visando a reducao de custos
para um dado carro poder a operar no Brasil se encontra a substitui¢do dos freios
ABS (com maior contetido tecnolégico);

I1l-  870880: Relacionada a (D), se refere aos “Sistemas de suspensdo e partes para
todos os tipos de veiculos”. O Brasil é aclamado por deter (no &mbito
automotivo) competéncias no desenvolvimento de sistemas de suspensao para
veiculos de boa qualidade, devido as necessidades historicamente presentes de
adaptar os automaveis as condi¢des de rodagem locais;

As trés commodities selecionadas sdo pertencentes ao Grupo A, de modo que possam
ser consideradas exclusivas para o setor automotivo e ndo incorporando distor¢des cujas
naturezas estejam relacionadas a contaminacdo da amostra por partes direcionadas a outras
indUstrias. A respeito de (B), as principais coloca¢Ges que se fazem cabiveis sdo que 0s
motores com 1000 cc ndo figuram entre as commodities mais comercializadas, de modo a néo
aparecerem em tal analise. Tal fato ndo necessariamente implica na conclusdo de que tal
categoria de bens ndo sejam relevantes para as exportagdes, que talvez estes motores estejam
agrupados sob um cédigo HS com menos bens ou outros menos importantes, de modo a nédo
aparecerem nos bens mais exportados.

A respeito das competéncias em (C), ndo existem analises possiveis que poderiam ser
conduzidas a partir da base de dados estudada, uma vez que os motores com uso de

combustiveis alternativos estdo agregados aqueles com funcionamento a gasolina.
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Finalmente, uma tentativa de analisar as diferencas entre os valores das commodities do
Grupo B, aquelas exclusivamente relacionadas a (F), falharia devido a falta de fluxos
bilaterais no comércio de tais bens.

A analise subsequente levara em consideracdo a métrica de diferencial de valor por peso
geral entre o Brasil e cada pais para cada dada commodity, levando em conta as diferentes
magnitudes de cada fluxo em uma forma de media ponderada, calculada a partir da seguinte

formula (par cada pais i e cada commodity j):
Formula 2 — Diferenca Geral de Valor por Peso entre as Exportacfes e as Importa¢des para uma
dada Commodity j
(Zi ValorExp ij Zi Valor,mp i,j)
ZiPeSOExp ij Zipesolmp ij

YiValorgy,;
YiPesog,y;;

6.5.4.1.1. 870829: “Partes e acessorios para carrocerias para todos os tipos de
veiculos”

O Brasil aparece com uma vantagem relevante no valor médio de suas exportacdes
contra suas importagdes para tal commodity.

Em 2008, quando comparadas as importacdes e exportacdes brasileiras com um mesmo
pais parceiro, 0 Brasil s6 apresentou menor valor por kg em suas importacdes com 4 dos 29
paises (Paraguai, México, Equador e Polbnia), dois casos de inexisténcia do comércio nas
duas direcbes (Venezuela e Coréia do Sul) e vantagens em relagdo aos outros 23 paises. Em
2010, os casos de desvantagem das exportacfes contra as importacfes apareceram somente
duas vezes e em magnitudes bastante reduzidas (-0,3% com o Reino Unido e -6% com a
Poldnia), os casos de inexisténcia de fluxos bilaterais ocorreram quatro vezes e com todos 0s
demais 23 paises as exportacOes brasileiras apresentaram maior valor por peso do que as suas
respectivas importacoes.

Também, o valor médio geral da diferenca de valor por peso para esta commodity foi de
20% positivo para as exportacOes brasileiras em 2008 e de 25% para as exportacOes

brasileiras em 2010.

6.5.4.1.2. 870830: “Freios para todos os tipos de veiculos”
Os freios, conforme o esperado, apresentaram, de maneira geral, um menor valor por

quilo nas exportacgdes brasileiras do que nas respectivas importagdes.
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Enquanto em 2008 o Brasil apresentou maiores densidade de valor em suas exportacdes
contra apenas 10 dos 29 paises, 6 casos de inexisténcia de fluxos bilaterais e nos demais 13
desvantagem em tal métrica contra as importacdes dos mesmos paises. Em 2010, no entanto,
tal panorama foi ligeiramente modificado, com o Brasil passando a apresentar maiores valores
por peso no comércio com 13 parceiros comerciais e menores valores no comercio com outros
8.

Curiosamente, o valor geral para as diferencas de valores por peso mudaram no sentido
oposto; enquanto em 2008 o Brasil apresentou uma ligeira superioridade no valor por peso de
suas exportagdes (de 6%), em 2010 tal figura foi de uma desvantagem de 25%.

Comparando as balangas comerciais, quatro principais paises parceiros explicam grande
parte do déficit geral brasileiro em ambos o0s anos estudados, sendo estes a Alemanha, a
Franca, a Italia e o Reino Unido, todas economias desenvolvidas da Europa Ocidental, e que
hospedam matrizes de multinacionais do setor com importantes subsidiarias no Brasil.

Conforme o esperado, as importacdes brasileiras provenientes de tais paises apresentam
maiores densidades de valor do que aquelas apresentadas pelas exportacGes brasileiras para
tais paises, indicando uma disparidade nos niveis de tecnologia embutida As principais
hipo6teses a cerca deste tema em especial recairiam na existéncia de fluxos de importacdo de
freios ABS da Europa, assim como de fluxos de exportagdo de sistemas de frenagem mais
simples e baratos, de modo a ser verificada uma situacdo bastante coerente com a teoria
apresentada por Vernon.

De qualquer forma, esta situacdo aparece no que diz respeito a maioria dos paises
Europeus. Dentre os paises em desenvolvimento que apresentam fluxos bilaterais nesta
commodity com o Brasil, apenas a Africa do Sul (em 2010) apresentou uma posi¢do de
vantagem nos valores por peso. Inclusive, todos os paises pertencentes ao grupo Europa
Oriental e Central, que ocupam uma clara posicdo de fornecedores periféricos para a Europa
Ocidental, apresentaram menores valores por peso em suas exportacdes para o Brasil do que

em suas importagdes, nos dois anos estudados.

6.5.4.1.3. 870880: “Sistemas de suspensao e partes para todos os tipos de veiculos”

Esta dltima commodity se mostrou em uma condigdo bastante andloga aquela da
primeira mercadoria estudada nesta se¢do; na maioria dos casos o Brasil apresentou maior
valor por peso em suas exportacbes do que em suas importacfes, e na medida geral de
densidade de valor tal tendéncia pode ser verificada numericamente, levando em consideragédo

a intensidade dos fluxos na ponderacao.



136

Em 2008 o Brasil apresentou maior valor em suas exporta¢cdes no comércio com 18
parceiros comerciais, enquanto ficou em desvantagem neste aspecto com apenas quatro outros
(Paraguai, Poldnia, Alemanha e Italia), enquanto que em tais nimeros foram de 17 e 5
(Polénia, Austria, Alemanha, Italia e Suica), respectivamente.

Na média ponderada geral para tal commodity o valor obtido foi de uma vantagem para
as exportacdes brasileiras de 28% em valor por peso em relacdo as importacbes em 2008 e de
29% para a mesma metrica em 2010.

E interessante mencionar que dentre os paises cujas exportacdes apresentam menores
densidade de valor que aquelas apresentadas pelas exportacGes brasileiras se encontram
economias desenvolvidas, como o Reino Unido, a Espanha, a Suécia, a Fran¢a, o Japdo, a
Coréia do Sul e a Holanda, por exemplo.

Também, um maior valor por peso no geral rendeu ao Brasil um superavit no comércio
desta categoria de bens em ambos os anos estudados, posicionando tal commodity como a 42 e
a 5% com maior superavit para os anos de 2008 e 2010.

6.5.5. Analise de Diferencial de Preco por Paises

Por fim, esta secdo tem como objetivo analisar os valores médios dos fluxos de
mercadorias (em ddlares por kg, como usual) relativos a todas as commodities entre o Brasil e
cada pais ou grupo de paises parceiros. O objetivo é entender a figura geral relativa a com
quais paises o Brasil se apresenta em uma posicdo de vantagem competitiva favoravel no que
0 setor automotivo esteja relacionado. Também podem ser evidenciadas possiveis
dependéncias tecnoldgicas do Brasil em relacdo a outros paises, sempre no ambito
automotivo.

A formula empregada nesta secdo leva em consideracdo as diferentes quantidades
comercializadas por tipo de commodity, atraves do uso de uma média ponderada, para
analisar o diferencial de preco. Deste modo, o valor para um dado pais ou grupo i, para as

commodities j, € obtido através do seguinte calculo:
Formula 3 - Andlise de Diferencial de Prego por Paises

(ZI ValorExp ij Z] Valor,mp i,j)
Z]'PeSOExpiJ' ZjPeSOImpi']'

Z] ValorExp ij
2jPesog.y i

Os resultados estdo organizados na tabela abaixo:
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Razéo Razéo
Grupo Grupo
2008 2010

Razao Razao
2008 2010

Argentina
Uruguai

ACE-55 )
Paraguai

México

Chile
Coldmbia
América do Sul Equador
Venezuela

Peru

Africa Africa do Sul

China
india
) Indonésia
Asia
Tailandia
Coréia do Sul

Japéao

Turquia

Republica

Europa Oriental e Central Tcheca

Polbdnia

Austria
Alemanha
Holanda
Suécia
Europa Ocidental Franca
Italia
Espanha
Suica

Reino Unido

EUA EUA
Tabela 9 - Anélise de Diferencial de Prego por Paises - Fonte: COMTRADE

As analises realizadas fora divididas em itens da seguinte maneira:

-ACE-55: Dentro do grupo ACE 55 Grupo, o Brasil apresentou uma ligeira vantagem
na métrica estudada. A diferenca, no entanto, caiu para niveis quase irrisorios entre 2008 e
2010. Tal fato pode ser um reflexo de que ndo foram reportadas exportagdes para o Uruguai
entre as commodities estudadas. Ainda que o Brasil apresente superavit na balanca comercial
geral em autopecas com o Uruguai, de acordo com os dados mais recentes estudados, as
principais commodities, selecionadas para a esta secdo da analise, parecem nao serem as

responsaveis por tal panorama, dado que estas aparecem nas exporta¢des uruguaias mas ndo
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nas brasileiras. De qualquer forma, os resultados obtidos para a Argentina e para 0 México, 0s
dois parceiros mais importantes dentro deste grupo em termos de valores de importacGes e
exportacOes, apresentaram uma diminuicao, sendo a Argentina a mais relevante.

- América do Sul: Entre os demais paises da América do Sul, o Brasil apresentou uma
vantagem consistente no valor de suas exportacbes em relacdo as suas importacdes, em
termos de valor por peso, no geral. A excecdo encontrada, no entanto, foi o Equador, que
apresentou uma vantagem significativa em ambos os anos, curiosamente com um portfolio
diferente de exportacGes em cada periodo. Ainda assim, tal pais é pouco representativo para o
total do comércio dentro do grupo. De qualquer forma, isto ndo exclui o interesse em estudar
este caso particular em futuros projetos.

- Africa (Africa do Sul): O Brasil, conforme os dados obtidos, perdeu parcialmente sua
competitividade em relacdo as importacGes africanas em autopecas; existiu uma reducdo no
fluxo, em peso, nas duas dire¢des, de 2008 para 2010, assim como um aumento no fluxo em
valores. No entanto, enquanto as exportacdes brasileiras cairam, em peso, 7,2% e subiram
1,6% em valor, as importaces do Brasil provenientes da Africa do Sul cairam 21,9% em peso
mas cresceram 24% em valores.

- Asia: De maneira geral, as exportacdes brasileiras apresentam um maior valor por
peso do que suas importacBes provenientes dos paises deste grupo. A diferenga entre tais
grandezas cresceu de 2008 para 2010. Uma importante excecdo € encontrada no caso do
Japdo, considerado separadamente dos demais, dada a discrepancia observada em seus valores
por peso e em sua relevancia como parceiro comercial (em 2010 foi 0 segundo maior pais de
origem dentre as importacGes brasileiras, em valor) Os numeros observados com relacdo a
este parceiro indicam uma severa discrepancia em termos de valor agregado dos produtos
entre as duas dire¢des do fluxo (importacOes e exportagdes), coerente com as expectativas
levantadas na secdo 6.3. E bastante relevante, no entanto, mencionar que boa parte desta
desvantagem é fruto de dois grupos de commodities, sendo estas a 840991, “Partes para
motores com ignicéo a faisca” e 840999, “Partes para motores (incluindo aeronaves, marinhos
e outros)”, com o Japéo apresentando , inclusive, uma desvantagem nos valores por peso em
ambos 0s anos em equipamentos de controle e regulacdo automatica, (cerca de 80% para
ambos 0s anos). A Indonésia, outra excecdo interessante por ser um pais em desenvolvimento,
apresentou vantagens em suas exportacdes ao Brasil em dois anos, com uma interessante
relevancia da commodity 903289 — “Aparatos de regulacdo automética e controle” — a

commodity com maior valor médio por peso dentre todas as consideradas. Isto contradiz parte
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das expectativas apresentadas anteriormente , dado que o PIB per capita da Indonésia equivale
a menos da metade do observado no Brasil.

- Europa: Enquanto em relacdo ao grupo da Europa Ocidental a expectativa de que as
exportacOes brasileiras apresentariam menores valores por peso — com as exce¢des pontuais
da Suica, que apresentou desvantagens na maioria das commodities do Grupo D, e assim
sendo apresentando um resultado potencialmente contaminado por fatores ligados a outros
setores além do automotivo e da Franca e da Austria que, em 2010, apresentaram um valor
por peso equilibrado com o do Brasil, em ambos os casos devido aos altos volumes
comercializados em commodities especificas nas quais o Brasil apresentou maiores valores
por kg em suas exportacdes que importacdes — foi confirmada. No grupo de paises da Europa
Central e Oriental, os resultados foram pouco nitidos, com uma desvantagem competitiva
geral com a Polbdnia, a situacdo oposta no que diz respeito a Turquia, e um resultado
praticamente neutro para a Republica Tcheca, gerando um valor final proximo a neutralidade.
No entanto, é perceptivel que a competitividade brasileira aumentou entre 2008 e 2010, talvez
devido a conjuntura econdmica desfavoravel a Europa como um todo.

- EUA: Representando a segunda maior destinacdo, em valores, das exportacdes
brasileiras, os EUA apresentaram resultados gerais interessantes; Se em 2008, no cenario
anterior aos momentos mais criticos da crise mundial, o Brasil apresentava vantagens na
medida geral de valor por peso no comércio das commodities estudadas, com fortes
desvantagens em algumas poucas commodities como a 848340 e a 401693, ambas ndo
exclusivamente relacionadas a inddstria automotiva, em 2010 tal situacdo mudou
drasticamente, com os EUA passando a apresentar uma notavel vantagem em suas
exportacGes ao Brasil em termos de valor por peso, quando comparadas com as importacdes
provenientes do Brasil. A maior parte desta mudanca foi devida a inversdo da situacdo
observada para a commodity 840999 — “Partes para motores (incluindo aeronaves, marinhos e

outros)” — de baixo valor por peso médio.
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7. CONCLUSOES

As conclusdes tomardo como ponto de partida os objetivos apresentados nas secoes 1. e
6.: O entendimento do posicionamento do Brasil na organizacdo internacional produtiva do
setor automotivo, baseado na compreenséo dos desenvolvimentos historicos, competéncias no
desenvolvimento de produtos, politicas publicas nacionais adotadas e melhores praticas
referentes aos modelos produtivos para o setor. O resultado final desejado é o entendimento
de se e como tais fatores modificaram e moldaram a fragmentacéo internacional da producao
das companhias multinacionais que operam no Brasil através de IDE.

E observavel que muitas das companhias presentes no setor automotivo (ou seja, todas
as montadoras e uma fracdo consideravel de seus fornecedores, principalmente de primeira
camada) se instalaram no Brasil com o objetivo de atender ao mercado local e, se possivel, ao
regional também. A divisdo internacional do trabalho, que buscaria encontrar os mixes de
producdo mais adequados para cada regido, foi uma preocupacdo posterior, que emergiu
juntamente com as chamadas estratégias globais das companhias.

Inicialmente o Brasil era meramente um mercado com grande potencial para ser
explorado com produtos desenvolvidos no exterior e apenas reproduzidos nacionalmente com
0 emprego de adaptacBes marginais. No entanto, com o passar dos anos, as subsidiérias das
montadoras e seus fornecedores acumularam e desenvolveram competéncias no
desenvolvimento de alguns determinados componentes e &reas de conhecimento,
principalmente devido & necessidade de responder as necessidades particulares do mercado
local.

Um primeiro aspecto crucial que emergiu das analises quantitativas realizadas é a forte
orientacdo das industrias tanto de automoveis quanto de autopecas em atender a demanda
nacional. As implicagOes deste fato séo basicamente que o setor automotivo brasileiro ainda
ndo tem como principal objetivo se tornar uma base de fornecimento para diferentes paises,
mas sim desenvolver sua capacidade como fornecedor da sua demanda local, evitando
importacOes e exportando parcela pequena do total produzido. De qualquer forma, o comércio
com paises proximos, em especial a Argentina, se mostrou significante, apontando para a
emergéncia de um modelo de producdo mais integrado internacionalmente no futuro. Tal
ponto é visivel quando considerado o comércio internacional ndo sé para veiculos finais mas

também para autopecas.
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Também, conforme observado nos anos mais recentes, as teorias de organizacdo da
producdo que postulam presenca e interacdo proxima dos fornecedores com seus clientes (as
montadoras) — que tém suas origens em no Toyotismo e nas novas formas de organizacéo
industrial — parecem influenciar grandemente na situacdo observada no Brasil, dada a
presenca de uma grande orientacdo da industria nacional de autopecas em fornecer as
montadoras instaladas localmente ao invés de produzir localmente para mercados e/ou
montadoras no exterior.

De qualquer forma, considerando a existéncia de um comércio internacional
consideravel de autopecas, ultrapassando, inclusive, aquele observado em veiculos finais; se
configura, deste modo, uma indicacdo de que a especializacdo internacional da producdo de
fato aconteca no setor automotivo. Tal efeito pode ter sua expansdo induzida pelas estratégias
de produtos globais seguidas parcialmente pelas companhias multinacionais, com a
padronizacdo de partes e componentes entre diferentes produtos finais, vendidos em
diferentes regibes (como a estratégia de plataformas globais).

Como previsto nas expectativas no item 6.3, o Brasil apresentou um importante
volume de comércio internacional com paises em desenvolvimento, tanto em autopecas
quanto em veiculos pontos, com especial destaque para aqueles paises com 0s quais existem
acordos comerciais internacionais.

A posicdo destacada no comércio internacional em veiculos acabados é ocupada pela
Argentina, pais que detém ambas as posicGes de maior parceiro importador e exportador do
Brasil para tais bens. Esta observacdo € bastante coerente com o modelo gravitacional de
comércio internacional, presente na literatura de economia internacional. O México, pais
pertencente ao acordo ACE-55, também ocupa uma posicdo importante em relacdo as
importacBes e exportagBes brasileiras para tais bens. E também bastante importante
mencionar que a segunda maior destinacdo das exportacGes de veiculos brasileiros, enquanto
que o segundo maior pais em termos da origem das importac6es nacionais € a Coréia do Sul.

Observando o fato de que a maior parte dos veiculos exportados pelo Brasil séo
destinados para economias em desenvolvimento, € possivel tragar uma relagdo entre a posi¢ao
de algumas das subsidiarias presentes no pais como centro de desenvolvimento de produtos
para mercados emergentes e as capacidades do setor como exportador: Parece, de fato, que
desenvolver produtos destinados a tais paises possa potencializar as capacidades em exportar
tais veiculos finais do Brasil para estes outros paises ndo industrializados. Possivelmente o
caso mais emblematico se configura nas observacdes referentes a Africa do Sul; enquanto o

comércio com a Argentina e 0 México pode ser parcialmente explicado pela existéncia de
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acordos comerciais e pela proximidade geografica (tendo em mente que as subsidiarias
brasileiras tém também como objetivo o fornecimento do mercado regional também e as
facilidades logisticas em transportar para paises mais proximos), a Africa do Sul poderia ser
atendida por outras regides produtivas com, por exemplo, custos mais baixos de producdo do
que aqueles encontrados no Brasil. Se configura, deste modo, em uma primeira indicacao
clara de que as capacidades em desenvolvimento de produtos detidas pelo Brasil (no setor
automotivo) possam ser traduzidas em atividades de exportacao.

A respeito do segmento de caminhdes e 6nibus, no qual o Brasil hospeda matrizes de
multinacionais como a VW, outras descobertas interessantes foram realizadas; o pais é
basicamente autossuficiente em 6nibus (dado os niveis irrelevantes de importacfes) e exporta
tanto caminhfes quanto O6nibus em quantidades consideraveis, em grande parte para a
América do Sul. No entanto, a presenca destas matrizes no pais ndo pareceu se traduzir em
um potencial de exportagcdes em ambito global, dado que o alcance das exportagdes nacionais
ndo se distanciou do mercado regional. Mais do que isto, os resultados foram ambiguos em
relacdo ao posicionamento do Brasil no que se refere a producdo de motores a diesel, usados
nos caminhdes e Gnibus. Tais bens aparecem tanto no ranking nas autopec¢as mais importadas
e exportadas, sob diferentes classificagbes NM (HS). Deste modo, ndo fica claro se este
segmento de veiculos é ou ndo dependente de componentes internos para a sua producéo.
Neste sentido, a capacidade de fornecer os mercados local e regional pode ser na realidade
dependente da importacdo de produtos essenciais e bastante centrais ao veiculo do exterior.
Caso tal hipdtese se confirme, o setor automotivo nacional ndo seria detentor de uma
vantagem competitiva completa na producdo de tais veiculos, possibilidade esta que ganha
forca quando observada a necessidade de importar carrocerias para tais veiculos do Chile,
também.

No que se refere as importagdes, o Brasil € um grande consumidor de veiculos
produzidos em paises desenvolvidos. Enquanto que aqueles produzidos na Coréia do Sul e no
Japdo ndo manifestaram valores unitarios mais altos que a média, aqueles importados da
Unido Europeia o fizeram; isto reforca a necessidade do Brasil em importar veiculos de maior
valor e contetdo tecnoldgico de economias desenvolvidas. Ainda que o Brasil produza mais
unidades do que venda internamente, no que diz respeito ao segmento de veiculos de passeio,
existe um déficit na balanca comercial, significando que os produtos exportados apresentam
menores valores unitarios do que aqueles apresentados pelos veiculos importados, mais uma
vez reforcando a hip6tese de que o pais ainda seja dependente de produtos mais sofisticados

provenientes de economias desenvolvidas. O comércio internacional com outros paises em
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desenvolvimento como a Argentina e o México tende a envolver veiculos com caracteristicas
similares aquelas apresentadas pelos veiculos produzidos no Brasil, especialmente dentre cada
diferente segmento.

O Brasil também apresenta um déficit consideravel no comércio internacional de
comerciais leves, especialmente em relacdo aos paises asiaticos (dentre os quais 0s maiores
niveis de importacdo sdo provenientes da Coréia do Sul), indicando uma baixa
competitividade da producdo nacional em relacdo as importagdes. Mesmo considerando o
caso mencionado do desenvolvimento do Accelo, um veiculo pertencente a tal categoria, o
nivel de competitividade internacional da producdo brasileira de comerciais leves parece
bastante limitado. Isto ndo significa, no entanto, que o desenvolvimento local de veiculos ndo
seja um fator importante para a competitividade da producdo dado que este pode ter sido um
caso isolado no panorama brasileiro, ou ainda que paises como a Coréia do Sul possuam
simplesmente um expertise maior no desenvolvimento de tais produtos.

Condensando as informacgdes apresentadas, se pode dizer que as capacidades
acumuladas através das atividades relacionadas ao atendimento do mercado nacional de fato
parecem ter impulsionado as capacidades da industria automotiva nacional como exportadora
de veiculos finais, especialmente quando sdo considerados os paises em desenvolvimento
como destino. Existe ainda, no entanto, a necessidade de importar veiculos de maior valor
agregado, dado que a menor escala na demanda local para tais bens ainda nédo justifica a
alocacdo de atividades de desenvolvimento e producdo de tais bens para as subsidiarias
instaladas no Brasil.

No comércio de autopecas e componentes, ou seja, bens intermediarios, o Brasil
também se apresenta em uma posi¢cdo de balanca comercial deficitaria. Novamente, as
exportacdes sdo majoritariamente destinadas a economias em desenvolvimento, com énfase
aquelas envolvidas no acordo ACE-55, enquanto que as importagdes sdo provenientes de
paises desenvolvidos.

Enquanto o Brasil apresenta em sua lista de autopecas mais importadas partes com
maiores conteldos tecnoldgicos como controladores eletrénicos, outros produtos
intermediarios ligados a areas do conhecimento na qual o Brasil detém competéncias
acumuladas historicamente aparecem entre as mercadorias mais exportadas, como 0s sistemas
de suspensdo, as partes para carrocerias e mesmo 0s motores, que podem estar ligados aos
desenvolvimentos ligados ao uso de combustiveis alternativos e ligados a busca de maior
eficiéncia em motores pequenos. Por outro lado, existe uma perda liquida no comércio

internacional de partes para motores com ignicdo a centelha, o que pode indicar que o que
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ocorre nacionalmente é a montagem de partes e componentes estrangeiros, com uma
reexportacdo dos bens montados. Sendo esta hipotese verdadeira, o setor automotivo local ndo
apresentaria uma vantagem competitiva completa nestes bens, mas apenas em uma fase de seu
processo produtivo (a montagem, no caso).

Enquanto dentro dos mercados regionais (América do Sul e México, basicamente) o
Brasil apresentou majoritariamente superdvits no comércio internacional da maioria das
commodities, com os demais paises a situagio parece ser diferente; Com a Asia boa parte do
déficit apresentado ¢é devido a situacdo apresentada com o Japdo, seguido pela China e pela
Tailandia; Na Europa Oriental e Central a Turquia e a Republica Tcheca se manifestaram
como exportadores liquidos de autopecas para o Brasil, compensando a situagdo contraria
apresentada no caso da Poldnia, e na Europa Ocidental o Brasil se apresenta como um
importador liquido das commodities estudadas para o setor em relacdo a quase todos 0s paises
estudados. Por fim, o Brasil apresentou balanca comercial negativa em 15 das 22 commodities
estudadas.

Por outro lado, na andlise do valor por peso, a figura geral foi menos nitida; Mesmo em
fluxos nos quais o Brasil apresentou perdas na balanca comercial, o pais também apresentou
maior valor por peso em suas exportaces do que em suas importa¢des. De fato, foram mais
comuns 0S €asos nos quais as exportacdes brasileiras apresentaram maior valor por peso do
que suas respectivas importacfes do que aqueles opostos. Deste modo, se configura uma
indicacdo de que o déficit em alguns fluxos seja devido as menores quantidades exportadas do
gue importadas, ndo devido ao valor agregado dos bens em cada direcéo.

A respeito do resultado geral para paises e grupos de paises da métrica de valor por
peso, a expectativa | desenvolvida na se¢do 6.3 se mostrou parcialmente verdadeira; enquanto
gue no comércio com paises com menores valores médios de PIB per capita (tomado como
indicador do nivel de desenvolvimento de cada parceiro) que o brasileiro, o valor médio do
diferencial de prego por peso entre as exportacdes e importacGes se mostrou na maioria dos
casos positivo, no comércio com o Japao e com a Europa Ocidental os resultados foram em
geral o oposto.

Talvez a andlise mais interessante apresentada nesta dissertacdo, o estudo do valor por
peso das commodities selecionadas evidenciou que a acumulacdo de competéncias por parte
dos participantes do setor automotivo brasileiro no desenvolvimento de produtos em certas
areas de componentes resultou em diferentes configuracbes em termos dos valores por peso
observados entre estas commodities e as demais selecionadas como amostra para o presente

estudo.
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A expectativa Il apresentada na secdo 6.3. parece se mostrar verdadeira, dado que os
produtos diretamente relaciondveis a areas nas quais o setor automotivo brasileiro detém
competéncias no desenvolvimento de produtos mostraram maiores valores por peso do que as
relativas importagdes, mesmo quando o Brasil foi comparado com economias
industrializadas. Foi o caso dos sistemas de suspensdo e partes relacionadas e das partes e
acessorios para carrocerias de veiculos. Também foi observado, em ambos 0s casos, ndo sé
uma maior incidéncia de exportagdes com maiores valores por peso que as relativas
importagdes para cada fluxo individual como para a méedia ponderada de todas elas.

O caso da commodity relativa aos freios para todos os tipos de veiculos também é
emblematico no sentido de que confirma que o Brasil tenha desenvolvido capacidades para
exportar para paises proximos em desenvolvimento e para os EUA, provavelmente referente a
produtos mais simples, enquanto ainda depende de importacdes no que se refere a produtos
mais valiosos e tecnoldgicos de paises desenvolvidos como os da Europa Ocidental, que
podem incluir, por exemplo, os sistemas ABS, obrigatérios na maioria dos mercados
europeus.

A concluséo de todo o conjunto de informacdes resumido aqui é que as capacidades em
P&D — em sua maioria ligadas a atividades de desenvolvimento de produtos — acumuladas
pela indUstria automotiva brasileira parecem se manifestar em vantagens competitivas para as
exportacdes nacionais. De qualquer modo, a divisdo internacional do trabalho postulada na
literatura de fragmentacdo internacional da producdo parece aplicavel ao caso da industria
automotiva brasileira no geral; dado que se faz claramente perceptivel que os paises mais
desenvolvidos ainda exportam bens com maiores valores agregados (de acordo com a métrica
adotada). Ainda assim, a especializac¢éo da inddstria nacional em bens com custos mais baixo,
especialmente veiculos finais, garantiu ao pais a posicdo de exportador liquido para muitas
economias em desenvolvimento relevantes.

Mais do que isto, as politicas a serem adotadas em um futuro proximo pelo governo
brasileiro sob 0 nome de Novo Regime Automotivo parecem coerentes com 0 conjunto de
dados apresentado; O Brasil se apresenta em situacdo deficitaria tanto em veiculos quanto em
autopecas, 0 que pode ser reduzido no curto prazo pelas exigéncias de conteudo nacional e no
longo prazo pelas exigéncias de investimentos nas atividades de P&D localmente, o que pode
gerar ao pais novas atividades exportadoras.

Finalmente, a fragmentacéo internacional da producdo, especificamente para o caso da
industria automotiva no Brasil, seguiu as légicas da busca por locais mais adequados para

cada etapa do processo produtivo. No entanto, a maioria dos fatores que construiram esta
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maior adequagdo foram resultantes da necessidade constante de atender as necessidades
especificas do mercado local e das politicas em vigor. Entre tais fatores se encontram nao so6
as capacidades em P&D acumuladas que foram frutos do desenvolvimento continuo de
respostas as demandas locais, mas também a proximidade ao grande mercado nacional e
regional, alavancada por acordos comerciais regionais. Neste cenario, boa parte da
fragmentacdo ndo ocorre através de terceirizacdo internacional, mas através do
desenvolvimento das subsidiarias de multinacionais instaladas nacionalmente.

Deste modo, se configura um caso no qual a fragmentacdo internacional da producéo
ocorre através da exploracdo das unidades estrangeiras de companhias multinacionais que
apresentam vantagens competitivas na producdo de certos bens ndo especificamente
relacionados ao pais hospedeiro em si, mas aos desenvolvimentos histéricos do setor em tal

pais.

7.1. Topicos para Estudos Posteriores

As sugestdes de temas para estudos posteriores aqui apresentadas sdo fundamentadas
em observacdes inesperadas e ndo usuais que emergiram durante a analise de dados.

A primeira seria a sugestdo de uma analise especifica para o caso dos motores para
caminhdes e Onibus (ou seja, os motores a diesel). Seria de grande relevancia para o
entendimento de se hospedar a matriz de companhias multinacionais neste segmento de fato
aumenta a competitividade na producdo completa destes veiculos uma analise referente ao
comércio internacional dos motores que equipam tais veiculos. Também, as commaodities para
0 Grupo B, referentes a este segmento de veiculos, foram aquelas que apresentaram menor
indice de comercio bilateral, levando a outro topico que poderia ser estudado individualmente:
A producéo de caminhdes e 0nibus se apresenta mais especializada entre os paises, no sentido
de que cada um deles foca sua producdo em apenas determinados componentes?

Outro ponto interessante a ser estudado posteriormente € relativo ao posicionamento do
Uruguai no setor. Quais seriam 0s motivos para um pais com um PIB per capita bastante
similar ao do Brasil apresentar superavit na grande maioria das 22 commodities estudadas?
Seria uma questdo de ambiente produtivo e vantagens comparativas ou de politicas publicas?
Poderia ser o Uruguai um pais com maior capacidade produtiva para componentes para serem
exportados por meio de areas de livre comércio para a industria automotiva brasileira? E
interessante que o balanco comercial geral apresenta um superdvit para o Brasil,
provavelmente devido a commodities ndo incluidas na lista das 15 mais importadas e

exportadas.
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Finalmente o caso dos motores com igni¢cdo a centelha poderia ser também ponto de
discussdo para uma analise; O Brasil € um exportador liquido de motores prontos, mas um
importador liquido de componentes para tais motores. Seria este o caso de assumir que a
competitividade na exportacdo dos conjuntos completos é baseada na capacidade de montar
componentes estrangeiros? Seriam as capacidades de desenvolvimento para tipos especificos
de motores relevantes para esta discusséo?

A partir de tais andlises, os resultados aqui apresentados podem ser ou confirmados ou
modificados, mas de qualquer modo o escopo desta discussdo sera ampliado, assim como o
sera o entendimento das configuracOes internacionais adotadas no setor automotivo brasileiro

e internacional.
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ANEXOS

Balancas Comerciais
Grupo ACE-55
A

Suspensoes e Partes: Caixas de Vel. e Eixos de Transmisséo e Outras
Partes Carrocerias Freios  Partes Partes Rodas  Partes

Argenti
na

Uruguai
Paragu
ai

México
Tabela 10 - Balancas Comerciais para o Grupo de Commodities A & ACE 55, 2008

A
Suspensoes e Partes: Caixas de Vel. e Eixos de Transmisséo e Outras
Partes Carrocerias Freios  Partes Partes Rodas Partes

Argenti
na

Uruguai
Paragu
ai

México
Tabela 11 - Balangas Comerciais para o Grupo de Commodities A & ACE 55, 2010

B

Carrocerias Motores (Diesel Motores (Diesel

Argentina
Uruguai
Paraguai
México
Tabela 12 - Balancas Comerciais para o Grupo de Commodities B & ACE 55, 2008
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B
Carrocerias Motores (Diesel
Argentina
Uruguai
Paraguai
México

Tabela 13 - Balancas Comerciais para o Grupo de Commodities B & ACE 55, 2010

C
Motores nao Diesel Partes para Motores nédo Diesel
Argentina
Uruguai
Paraguai
México

Tabela 14 - Balancas Comerciais para o Grupo de Commodities C & ACE 55, 2008

C
Motores né&o Diesel Partes para Motores nédo Diesel
Argentina
Uruguai
Paraguai
México
Tabela 15 - Balancas Comerciais para o Grupo de Commodities C & ACE 55, 2010

D
Produto Produto Valvula Marchas
Partes para Bombas s de s de se Eixos de & Rodas Dentadas Inter Equipam
Motores para Borrach Borrach similare Transmissdo e Velocida & Partes de rupt ento de
ndo Diesel  Motores a a s rodas Dentadas des Transmisséo ores Controle

Arg
enti
na
Uru
gua
1
Par
agu
ai
Mé
xic
o
Tabela 16 - Balancas Comerciais para o Grupo de Commodities D & ACE 55, 2008



154

Produto Produto Valvula Marchas
Partes para Bombas s de s de se Eixos de & Rodas Dentadas Inter Equipam
Motores para Borrach Borrach similare Transmissdo e Velocida & Partes de rupt ento de
ndo Diesel  Motores a a s rodas Dentadas des Transmisséo ores Controle

Arg
enti
na
Uru
gua
I
Par
agu
ai
Mé
Xic
o
Tabela 17 - Balancas Comerciais para o Grupo de Commodities D & ACE 55, 2010

América do Sul

A

Suspensoes e Partes: Caixas de Vel. e Eixos de Transmissédo e Outras
Partes Carrocerias Freios Partes Partes Rodas Partes

Chile
Colémbi

a
Equado
r

Venezu
ela

Peru
Tabela 18 - Balangas Comerciais para o Grupo de Commodities A & América do Sul, 2008

A
Suspensbes e Partes: Caixas de Vel. e Eixos de Transmisséo e Roda Outras
Partes Carrocerias Freios Partes Partes S Partes

Chile
Colémbi
a

Equador
Venezue
la

Peru
Tabela 19 - Balancas Comerciais para o Grupo de Commodities A & América do Sul, 2010
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B

Carrocerias Motores (Diesel)  Motores (Diesel)

Chile
Coldmbia
Equador
Venezuela

Peru
Tabela 20 - Balancas Comerciais para o Grupo de Commodities B & América do Sul, 2008

B
Carrocerias Motores (Diesel Motores (Diesel
Chile
Colémbia
Equador
Venezuela

Peru
Tabela 21 - Balangas Comerciais para o Grupo de Commodities B & América do Sul, 2010

C

Motores nao Diesel Partes para Motores nao Diesel

Chile
Colémbia
Equador
Venezuela

Peru
Tabela 22 - Balancas Comerciais para o Grupo de Commodities C & América do Sul, 2008

C
Motores né&o Diesel Partes para Motores néo Diesel
Chile
Colémbia
Equador
Venezuela

Peru
Tabela 23 - Balancas Comerciais para o Grupo de Commodities C & América do Sul, 2010
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D
Produto Produto Valvula Marchas
Partes para Bombas s de s de se Eixos de & Rodas Dentadas Inter Equipam
Motores para Borrach Borrach similare Transmissdo e Velocida & Partes de rupt ento de
ndo Diesel Motores a a 5 rodas Dentadas des Transmisséo ores Controle

Chil

e
Col
om
bia
Equ
ado

Ven
ezu
ela

Per

Tabela 24 - Balancas Comerciais para o Grupo de Commodities D & América do Sul, 2008

D
Produto Produto Valvula Marchas
Partes para Bombas sde s de se Eixos de & Rodas Dentadas Inter Equipam
Motores para Borrach Borrach similare Transmissdo e Velocida & Partes de rupt ento de
ndo Diesel Motores a a S rodas Dentadas des Transmissao ores Controle
Chil

Col
om
bia
Equ
ado

Ven
ezu
ela

Per

Tabela 25 - Balangas Comerciais para o Grupo de Commodities D & América do Sul, 2010

Africa

A
Suspensoes e Partes: Caixas de Vel. e Eixos de Transmissdoe Rod Outras
Partes Carrocerias Freios Partes Partes as Partes

Africa do
Sul

Tabela 26 - Balancas Comerciais para o Grupo de Commodities A & Africa, 2008

A
Suspensoes e Partes: Caixas de Vel. e Eixos de Transmissdoe Roda Outras
Partes Carrocerias Freios Partes Partes S Partes
Africa do
Sul

Tabela 27 - Balancas Comerciais para o Grupo de Commodities A & Africa, 2010
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B
Carrocerias Motores (Diesel Motores (Diesel

Africa do Sul 3
Tabela 28 - Balancas Comerciais para o Grupo de Commodities B & Africa, 2008

B

Carrocerias Motores (Diesel)  Motores (Diesel)

Afrca do Sul | 10852228 | soon1. . a04a06,

Tabela 29 - Balangas Comerciais para o Grupo de Commodities B & Africa, 2010

Cc

Motores nao Diesel Partes para Motores nao Diesel
oy

Tabela 30 - Balangas Comerciais para o Grupo de Commodities C & Africa, 2008

C

Motores nao Diesel Partes para Motores néo Diesel
oy

Tabela 31 - Balancas Comerciais para o Grupo de Commodities C & Africa, 2010

D
Produto Produto Vélvula Eixos de Marchas Rodas
Partes para Bombas sde s de se Transmissédoe & Dentadas & Inter Equipam
Motores para Borrach Borrach similare rodas Velocida Partes de rupt ento de
ndo Diesel Motores a a S Dentadas des Transmiss&o ores Controle

Afric
ado

Sul
Tabela 32 - Balancas Comerciais para o Grupo de Commodities D & Africa, 2008
D
Produto Produto Vaélvula Eixos de Marchas Rodas

Partes para Bombas s de s de se Transmissdoe & Dentadas & Inter Equipam

Motores para Borrach Borrach similare rodas Velocida Partes de rupt ento de

ndo Diesel Motores a a 5 Dentadas des Transmissao ores Controle
Afric
ado
Sul

Tabela 33 - Balancas Comerciais para o Grupo de Commodities D & Africa, 2010
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Asia

A
Suspensoes e Partes: Caixas de Vel. e Eixos de Transmisséo e Outras
Partes Carrocerias Freios Partes Partes Rodas Partes

China

india

Indonésia
Tailandia
Coréia do

Sul

Japéo
Tabela 34 - Balancas Comerciais para o Grupo de Commodities A & Asia, 2008

A
Suspensoes e Partes: Caixas de Vel. e Eixos de Transmissédo e Outras
Partes Carrocerias Freios Partes Partes Rodas Partes

China

india
Indonésia
Tailandia

Coréia do
Sul

Japéo

Tabela 35 - Balancas Comerciais para o Grupo de Commodities A & Asia, 2010

B
Carrocerias Motores (Diesel
China
india
Indonésia
Tailandia
Coréia do Sul

Japao
Tabela 36 - Balancas Comerciais para o Grupo de Commodities B & Asia, 2008
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B

Carrocerias Motores (Diesel Motores (Diesel

China

india
Indonésia
Tailandia
Coréia do Sul

Japéo
Tabela 37 - Balancas Comerciais para o Grupo de Commodities B & Asia, 2010

Cc

Motores nao Diesel Partes para Motores nao Diesel

China

india
Indonésia
Tailandia
Coréia do Sul

Japéo
Tabela 38 - Balancas Comerciais para o Grupo de Commodities C & Asia, 2008

C
Motores nao Diesel Partes para Motores nao Diesel
China
india
Indonésia
Tailandia

Coréia do Sul

Japéo
Tabela 39 - Balancas Comerciais para o Grupo de Commodities C & Asia, 2010
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D
Produto Produto Valvula Eixos de Marchas Rodas
Partes para Bombas s de s de se Transmissdoe & Dentadas & Inter Equipam
Motores para Borrach Borrach similar rodas Velocida Partes de rupt ento de
ndo Diesel Motores a a es Dentadas des Transmisséo ores Controle

Chin

india

Indo
nési

Taila
ndia

Coré
iado
Sul

Japa

Tabela 40 - Balancas Comerciais para o Grupo de Commodities D & Asia, 2008

D
Produto Produto Vélvula Eixos de Marchas Rodas
Partes para Bombas sde s de se Transmissdoe & Dentadas & Inter Equipam
Motores para Borrach Borrach similar rodas Velocida Partes de rupt ento de
ndo Diesel Motores a a es Dentadas des Transmiss&o ores Controle

Chin

india

Indo
nési

Taila
ndia

Coré
iado
Sul

Japa

Tabela 41 - Balancas Comerciais para o Grupo de Commodities D & Asia, 2010
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Europa Oriental e Central

A
Suspensoes e Partes: Caixas de Vel. e Eixos de Transmisséo e Outras
Partes Carrocerias Freios Partes Partes Rodas Partes

Turquia
Republica
Tcheca
Polbnia
Tabela 42 - Balancas Comerciais para o Grupo de Commodities A & Europa Oriental e Central,
2008
A

Suspensoes e Partes: Caixas de Vel. e Eixos de Transmissao e Outras

Partes Carrocerias Freios Partes Partes Rodas Partes
Turquia
Republica
Tcheca
Polbnia

Tabela 43 - Balancas Comerciais para o Grupo de Commodities A & Europa Oriental e Central,
2010

B

Carrocerias Motores (Diesel)  Motores (Diesel)

Turquia

Republica

Tcheca 0

Polbnia 0 0

Tabela 44 - Balancas Comerciais para o Grupo de Commodities B & Europa Oriental e Central,

2008
B
Carrocerias Motores (Diesel Motores (Diesel
Turquia
Republica
Tcheca 0 0 0

poomia [ g T Teaseean L sp

Tabela 45 - Balancas Comerciais para o Grupo de Commodities B & Europa Oriental e Central,
2010
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C

Motores néo Diesel Partes para Motores nédo Diesel

Turquia
Republica
Tcheca
Pol6nia
Tabela 46 - Balancas Comerciais para o Grupo de Commodities C & Europa Oriental e Central,
2008
C
Motores nédo Diesel Partes para Motores néo Diesel
Turquia
Republica
Tcheca
Polénia
Tabela 47 - Balancas Comerciais para o Grupo de Commodities C & Europa Oriental e Central,
2010
D
Produto Produto Valvula Eixos de Marchas Rodas
Partes para Bombas s de s de se Transmissédoe & Dentadas & Inter Equipam
Motores para Borrach Borrach similar rodas Velocida Partes de rupt ento de
ndo Diesel Motores a a es Dentadas des Transmiss@o ores Controle

Turqui
a
Repub
lica
Tchec
a
Poldni
a
Tabela 48 - Balancas Comerciais para o Grupo de Commodities D & Europa Oriental e Central,
2008
D
Produto Produto Valvula Eixos de Marchas Rodas
Partes para Bombas s de s de se Transmisséoe & Dentadas & Inter Equipam
Motores para Borrach Borrach similar rodas Velocida Partes de rupt ento de
ndo Diesel Motores a a es Dentadas des Transmissao ores Controle
Turqui
a
Repub
lica
Tchec
a
Poldni
a

Tabela 49 - Balancas Comerciais para o Grupo de Commodities D & Europa Oriental e Central,
2010
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Europa Ocidental

A
Suspensoes e Partes: Caixas de Vel. e Eixos de Transmisséo e Outras
Partes Carrocerias Freios Partes Partes Rodas Partes

Austria
Alemanh
a
Holanda
Suécia
Franca
Italia

Espanha
Suica

Reino
Unido

Tabela 50 -Balangas Comerciais para o Grupo de Commodities A & Europa Ocidental, 2008

A
Suspensbes e Partes: Caixas de Vel. e Eixos de Transmisséo Outras
Partes Carrocerias Freios Partes e Partes Rodas Partes

Austria
Alemanha
Holanda
Suécia
Franca
Italia
Espanha

Suica
Reino
Unido

Tabela 51 - Balangas Comerciais para o Grupo de Commodities A & Europa Ocidental, 2010
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B

Carrocerias Motores (Diesel)  Motores (Diesel

Austria 0 0
Alemanha
Holanda
Suécia
Franca
Italia
Espanha
Suica

Reino Unido
Tabela 52 - Balancas Comerciais para o Grupo de Commodities B & Europa Ocidental, 2008

B

Carrocerias Motores (Diesel)  Motores (Diesel
Austria 0 0
Alemanha
Holanda
Suécia
Franca
Itélia
Espanha
Suica

Reino Unido
Tabela 53 - Balangas Comerciais para o Grupo de Commodities B & Europa Ocidental, 2010

C

Motores nao Diesel Partes para Motores nao Diesel

Austria
Alemanha
Holanda
Suécia
Franca
Itélia
Espanha
Suica

Reino Unido
Tabela 54 - Balancas Comerciais para o Grupo de Commodities C & Europa Ocidental, 2008
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C

Motores nédo Diesel Partes para Motores nédo Diesel

Austria
Alemanha
Holanda
Suécia
Franca
Italia
Espanha
Suica

Reino Unido
Tabela 55 - Balancas Comerciais para o Grupo de Commodities C & Europa Ocidental, 2010

D
Produto Produto Valvula Eixos de Marchas Rodas
Partes para Bombas sde s de se Transmissédoe & Dentadas & Inter Equipam
Motores para Borrach Borrach similare rodas Velocida Partes de rupt ento de
ndo Diesel Motores a a S Dentadas des Transmisséo ores Controle

Aust
ria
Ale
man
ha

Hola
nda

Sué
cia
Fran
ca
Italia
Esp
anh
a
Suig
a
Rein
o
Unid

o
Tabela 56 - Balancas Comerciais para o Grupo de Commodities D & Europa Ocidental, 2008
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D
Produto Produto Valvula Eixos de Marchas Rodas
Partes para Bombas s de s de se Transmissédoe & Dentadas & Inter Equipam
Motores para Borrach Borrach similare rodas Velocida Partes de rupt ento de
ndo Diesel Motores a a 5 Dentadas des Transmisséo ores Controle

Aust
ria
Ale
man
ha
Hola
nda
Sué
cia
Fran
ca
Italia

Esp
anh

Suig
Rein

Unid

Tabela 57 - Balancas Comerciais para o Grupo de Commodities D & Europa Ocidental, 2010

EUA

A
Suspensoes e Partes: Caixas de Vel. e Eixos de Transmisséo e Outras
Partes Carrocerias Freios Partes Partes Rodas  Partes
EU
A
Tabela 58 - Balancas Comerciais para o Grupo de Commodities A & EUA, 2008

A
Suspensoes e Partes: Caixas de Vel. e Eixos de Transmisséo e Outras
Partes Carrocerias Freios Partes Partes Rodas  Partes
EU
A
Tabela 59 - Balancas Comerciais para o Grupo de Commodities A & EUA, 2010
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B

Carrocerias Motores (Diesel Motores (Diesel

EUA
Tabela 60 - Balangcas Comerciais para o Grupo de Commodities B & EUA, 2008

B

Carrocerias Motores (Diesel)  Motores (Diesel)

FuA 0 muers  7omes

Tabela 61 - Balancas Comerciais para o Grupo de Commodities B & EUA, 2010

Cc

Motores nao Diesel Partes para Motores nao Diesel
e

Tabela 62 - Balangcas Comerciais para o Grupo de Commodities C & EUA, 2008

C

Motores nao Diesel Partes para Motores néo Diesel
v T

Tabela 63 - Balancas Comerciais para o Grupo de Commodities C & EUA, 2010

D
Produto Produto Valvula Marchas
Partes para Bombas sde s de se Eixos de & Rodas Dentadas Inter Equipame
Motores ndo para Borrach Borrach similare Transmisséoe Velocida & Partes de rupto nto de
rodas Dentadas des Transmiss@o res  Controle

Diesel Motores a a 5

>Ccm

Tabela 64 - Balancas Comerciais para o Grupo de Commodities D & EUA, 2008

D
Produto Produto Valvula Marchas
Partes para Bombas s de s de se Eixos de & Rodas Dentadas Inter Equipame
Motores ndo para Borrach Borrach similare Transmisséoe Velocida & Partes de rupto nto de
rodas Dentadas des Transmissao res  Controle

Diesel Motores a a S

>Ccm

Tabela 65 - Balancas Comerciais para o Grupo de Commodities D & EUA, 2010
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Diferencial de Densidade de Valor
Grupo ACE-55
A

Suspensoes e Partes: Freio Caixas de Vel. e Eixos de Transmisséo e Roda Outras
Partes Carrocerias S Partes Partes S Partes

Argenti
na

Uruguai
Paragua
i
México
Tabela 66 - Diferencial de Densidade de Valor para o Grupo de Commodities A & ACE 55, 2008

A
Suspensoes e Partes: Freio Caixas de Vel. e Eixos de Transmisséo e Roda Outras
Partes Carrocerias S Partes Partes S Partes

Argenti
na

Uruguai - - - - -
Paragua

México
Tabela 67 - Diferencial de Densidade de Valor para o Grupo de Commodities A & ACE 55, 2010

B

Carrocerias Motores (Diesel)  Motores (Diesel)

Argentina
Uruguai

Paraguai -

Merico - L om

Tabela 68 - Diferencial de Densidade de Valor para o Grupo de Commodities B & ACE 55, 2008

B
Carrocerias Motores (Diesel Motores (Diesel
Uruguai - - -
Paraguai - - -

vexico [ s M g T s

Tabela 69 - Diferencial de Densidade de Valor para o Grupo de Commodities B & ACE 55, 2010
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C
Motores ndo Diesel Partes para Motores ndo Diesel
Argentina
Uruguai
Paraguai
México

Tabela 70 - Diferencial de Densidade de Valor para o Grupo de Commodities C & ACE 55, 2008

C
Motores néo Diesel Partes para Motores nédo Diesel
woernrs N o
Uruguai - -
Paraguai - -
mexico [ e T a0

Tabela 71 - Diferencial de Densidade de Valor para o Grupo de Commodities C & ACE 55, 2010

D
Produto Produto Valvula Marchas
Partes para Bombas s de s de se Eixos de & Rodas Dentadas Inter Equipam
Motores para Borrach Borrach similare Transmissdo e Velocida & Partes de rupt ento de
ndo Diesel Motores a a S rodas Dentadas des Transmiss@o ores Controle
Arg
enti
na
Uru
gua
i
Par
agu
ai - - -
Mé
xic
o
Tabela 72 - Diferencial de Densidade de Valor para o Grupo de Commodities A & ACE 55, 2008
D
Produto Produto Valvula Marchas
Partes para Bombas s de s de se Eixos de & Rodas Dentadas Inter Equipam
Motores para Borrach Borrach similare Transmissdo e Velocida & Partes de rupt ento de
ndo Diesel  Motores a a S rodas Dentadas des Transmissao ores Controle
Arg
enti
na
Uru
gua
| - - - - - - - - - -
Par
agu
ai
Mé
Xic
o

Tabela 73 - Diferencial de Densidade de Valor para o Grupo de Commodities D & ACE 55, 2010
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América do Sul

A
Suspensoes e Partes: Freio Caixas de Vel. e Eixos de Transmisséo e Roda Outras
Partes Carrocerias Partes Partes S Partes

Chile
Coldémbi
a

Equador
Venezue
la

Peru - - - - - -
Tabela 74 - Diferencial de Densidade de Valor para o Grupo de Commodities A & América do

Sul, 2008

A
Suspensoes e Partes: Freio Caixas de Vel. e Eixos de Transmissao e Roda Outras
Partes Carrocerias S Partes Partes S Partes

Chile - -
Colémbi
a - - - -

Equador - - - - - -

Venezue
la - - - -

Peru - - - - - -
Tabela 75 - Diferencial de Densidade de Valor para o Grupo de Commodities A & América do

Sul, 2010
B
Carrocerias Motores (Diesel)  Motores (Diesel)
Chile - -
Colémbia - - -
Equador - - -
Venezuela - - -
Peru - - -

Tabela 76 - Diferencial de Densidade de Valor para o Grupo de Commodities B & América do
Sul, 2008



Chile
Coldmbia
Equador
Venezuela

Peru

Carrocerias Motores (Diesel)

B

Motores (Diesel)
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Tabela 77 - Diferencial de Densidade de Valor para o Grupo de Commodities B & América do

Motores néo Diesel

Chile -
Colémbia -
Equador -
Venezuela -

Peru -

Sul, 2010

C

Partes iara Motores néo Diesel

Tabela 78 - Diferencial de Densidade de Valor para o Grupo de Commodities C & América do

Motores nao Diesel

Chile -
Colémbia -
Equador -
Venezuela -

Peru -

Sul, 2008

C

Partes para Motores néo Diesel

Tabela 79 - Diferencial de Densidade de Valor para o Grupo de Commodities C & América do

Sul, 2010
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D
Produto Produto Valvula Marchas

Partes para Bombas s de s de se Eixos de & Rodas Dentadas Inter Equipam

Motores para Borrach Borrach similare Transmissdo e Velocida & Partes de rupt ento de

ndo Diesel Motores a a 5 rodas Dentadas des Transmisséo ores Controle
Chil
e -
Col
om
bia - -
Equ
ado
r - -
Ven
ezu
ela -
Per
u - -

Tabela 80 - Diferencial de Densidade de Valor para o Grupo de Commodities D & América do
Sul, 2008
D
Produto Produto Valvula Marchas

Partes para Bombas s de s de se Eixos de & Rodas Dentadas Inter Equipam

Motores para Borrach Borrach similare Transmissdo e Velocida & Partes de rupt ento de

ndo Diesel Motores a a s rodas Dentadas des Transmiss&do ores Controle
Chil
e -
Col
om
bia -
Equ
ado
r -
Ven
ezu
ela -
Per
u -

Tabela 81 - Diferencial de Densidade de Valor para o Grupo de Commodities D & América do
Sul, 2010
Africa
A
Suspensoes e Partes: Freio Caixas de Vel. e Eixos de Transmissdoe  Roda Outras
Partes Carrocerias S Partes Partes S Partes

Africa do
Sul

Tabela 82 - Diferencial de Densidade de Valor para o Grupo de Commodities A & Africa, 2008
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A
Suspensoes e Partes: Freio Caixas de Vel. e Eixos de Transmissdoe  Roda Outras
Partes Carrocerias S Partes Partes S Partes
Africa do
Sul -
Tabela 83 - Diferencial de Densidade de Valor para o Grupo de Commodities A & Africa, 2010

B
Carrocerias Motores (Diesel)  Motores (Diesel)

Africado Sul - - - i
Tabela 84 - Diferencial de Densidade de Valor para o Grupo de Commodities B & Africa, 2008

B

Carrocerias Motores (Diesel)  Motores (Diesel)

Africado Sul - _

Tabela 85 - Diferencial de Densidade de Valor para o Grupo de Commodities B & Africa, 2010

C

Motores nao Diesel Partes para Motores nao Diesel
stin do st [

Tabela 86 - Diferencial de Densidade de Valor para o Grupo de Commodities C & Africa, 2008

C

Motores nao Diesel Partes para Motores nao Diesel
_——

Tabela 87 - Diferencial de Densidade de Valor para o Grupo de Commodities C & Africa, 2010

D
Produto Produto Vaélvula Eixos de Marchas Rodas
Partes para Bombas s de s de se Transmissdoe & Dentadas & Inter Equipam
Motores para Borrach Borrach similare rodas Velocida Partes de rupt ento de
ndo Diesel Motores a a 5 Dentadas des Transmissao ores Controle

Afric
ado
Sul

Tabela 88 - Diferencial de Densidade de Valor para o Grupo de Commodities D & Africa, 2008
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D
Produto Produto Vélvula Eixos de Marchas Rodas
Partes para Bombas s de s de se Transmissdoe & Dentadas & Inter Equipam
Motores para Borrach Borrach similare rodas Velocida Partes de rupt ento de
. ndo Diesel Motores a a S Dentadas des Transmisséo ores Controle
Afric
ado
Sul .
Tabela 89 - Diferencial de Densidade de Valor para o Grupo de Commodities D & Africa, 2010
Asia
A
Suspensoes e Partes: Caixas de Vel. e Eixos de Transmissdoe Rod Outras
Partes Carrocerias Freios Partes Partes as Partes
China
india
Indonésia -
Tailandia
Coréia do
Sul
Japao 9
Tabela 90 - Diferencial de Densidade de Valor para o Grupo de Commodities A & Asia, 2008
A
Suspensdes e Partes: Freio Caixas de Vel. e Eixos de Transmissdoe = Roda Outras
Partes Carrocerias S Partes Partes S Partes
China
india
Indonésia -
Tailandia
Coréia do
Sul
Japéo

Tabela 91 - Diferencial de Densidade de Valor para o Grupo de Commodities A & Asia, 2010
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B

China

india
Indonésia - - -
Tailandia - - -
Coréiado Sul - - -

Japéo -
Tabela 92 - Diferencial de Densidade de Valor para o Grupo de Commodities B & Asia, 2008

B

China

india

Indonésia - - -
Tailandia - - -

Coréiado Sul -

Japéo -
Tabela 93 - Diferencial de Densidade de Valor para o Grupo de Commodities D & Asia, 2010

C
Motores nao Diesel Partes para Motores nao Diesel
China
india
Indonésia
Tailandia

Coréia do Sul

Japéo
Tabela 94 - Diferencial de Densidade de Valor para o Grupo de Commodities C & Asia, 2008

C
Motores nao Diesel Partes para Motores nao Diesel
China
india
Indonésia
Tailandia

Coréia do Sul

Japéo
Tabela 95 - Diferencial de Densidade de Valor para o Grupo de Commodities C & Asia, 2010
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D
Produto Produto Valvula Eixos de Marchas Rodas
Partes para Bombas s de s de se Transmissdoe & Dentadas & Inter Equipam
Motores para Borrach Borrach similar rodas Velocida Partes de rupt ento de
ndo Diesel Motores a a es Dentadas des Transmisséo ores Controle

Chin

india
Indo
nési

Taila
ndia
Coré
iado
Sul

Japa

Tabela 96 - Diferencial de Densidade de Valor para o Grupo de Commodities D & Asia, 2008

D
Produto Produto Vélvula Eixos de Marchas Rodas
Partes para Bombas s de s de se Transmissdoe & Dentadas & Inter Equipam
Motores para Borrach Borrach similar rodas Velocida Partes de rupt ento de
ndo Diesel Motores a a es Dentadas des Transmissao ores Controle

Chin

india
Indo
nési

Taila
ndia
Coré
iado
Sul

Japa

Tabela 97 - Diferencial de Densidade de Valor para o Grupo de Commodities D & Asia, 2010

Europa Oriental e Central

A
Suspensoes e Partes: Frei Caixas de Vel. e Eixos de Transmissdoe Rod Outras
Partes Carrocerias 0s Partes Partes as Partes

Turquia

Republica
Tcheca

Polbnia
Tabela 98 - Diferencial de Densidade de Valor para o Grupo de Commodities A & Europa

Oriental e Central, 2008
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A
Suspensoes e Partes: Frei Caixas de Vel. e Eixos de Transmiss@doe Rod Outras
Partes Carrocerias 0s Partes Partes as Partes

Turquia
Republica
Tcheca
Polbnia
Tabela 99 - Diferencial de Densidade de Valor para o Grupo de Commodities A & Europa
Oriental e Central, 2010

B
Carrocerias Motores (Diesel)  Motores (Diesel)
Turquia - - -
Republica
Tcheca - - -
Polénia -

Tabela 100 - Diferencial de Densidade de Valor para o Grupo de Commodities B & Europa
Oriental e Central, 2008

B
Carrocerias Motores (Diesel Motores (Diesel)
Turquia - -
Republica
Tcheca - - -
Polénia - -

Tabela 101 - Diferencial de Densidade de Valor para o Grupo de Commodities B & Europa
Oriental e Central, 2010

C

Motores nédo Diesel Partes para Motores nédo Diesel

Turquia -

Republica

Tcheca -

Polbnia -
Tabela 102 - Diferencial de Densidade de Valor para o Grupo de Commodities C & Europa

Oriental e Central, 2008
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C

Motores nédo Diesel Partes para Motores nédo Diesel

Turquia -
Republica
Tcheca
Pol6nia
Tabela 103 - Diferencial de Densidade de Valor para o Grupo de Commodities C & Europa

Oriental e Central, 2010

D
Produto Produto Valvula Eixos de Marchas Rodas
Partes para Bombas s de s de se Transmissdoe & Dentadas & Inter Equipam
Motores para Borrach Borrach similar rodas Velocida Partes de rupt ento de
ndo Diesel Motores a a es Dentadas des Transmissao ores Controle

Turqui
a
Repub
lica
Tchec
a
Poldni
a
Tabela 104 - Diferencial de Densidade de Valor para o Grupo de Commodities D & Europa
Oriental e Central, 2008
D
Produto Produto Valvula Eixos de Marchas Rodas

Partes para Bombas s de s de se Transmissédoe & Dentadas & Inter Equipam

Motores para Borrach Borrach similar rodas Velocida Partes de rupt ento de

ndo Diesel Motores a a es Dentadas des Transmissao ores Controle
Turqui
a
Repub
lica
Tchec
a
Poldni
a

Tabela 105 - Diferencial de Densidade de Valor para o Grupo de Commodities D & Europa
Oriental e Central, 2010
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Europa Ocidental

A
Suspensoes e Partes: Freio Caixas de Vel. e Eixos de Transmissdoe  Roda Outras
Partes Carrocerias S Partes Partes S Partes

Austria

Alemanha

Holanda

Suécia

Franca

Italia

Espanha
Suica

Reino
Unido

Tabela 106 - Diferencial de Densidade de Valor para o Grupo de Commodities A & Europa
Ocidental, 2008

A
Suspensoes e Partes: Freio Caixas de Vel. e Eixos de Transmissdo e Roda Outras
Partes Carrocerias 5 Partes Partes s Partes

Austria

Alemanha

Holanda -

Suécia

Franca
Itélia

Espanha

Suica B B

Reino
Unido

Tabela 107 - Diferencial de Densidade de Valor para o Grupo de Commodities A & Europa
Ocidental, 2010
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B
Carrocerias Motores (Diesel)  Motores (Diesel)
Austria - - -
Alemanha
Holanda
Suécia
Franca

Itélia

Espanha

Suica - - -

Reino Unido -
Tabela 108 - Diferencial de Densidade de Valor para o Grupo de Commodities B & Europa

Ocidental, 2008

B
Carrocerias Motores (Diesel)  Motores (Diesel)
Austria - - -
Alemanha
Holanda
Suécia
Franca

Itélia

Espanha

Suica - - -

Reino Unido -
Tabela 109 - Diferencial de Densidade de Valor para o

Ocidental, 2010

Grupo de Commodities B & Europa

C

Motores ndo Diesel Partes para Motores néo Diesel
Austria
Alemanha
Holanda
Suécia
Franca
Itélia
Espanha

Suica

Reino Unido
Tabela 110 - Diferencial de Densidade de Valor para o Grupo de Commodities C & Europa

Ocidental, 2008
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C

Motores néao Diesel Partes para Motores nédo Diesel

Austria -
Alemanha
Holanda
Suécia
Franca
Italia
Espanha

Suica

Reino Unido
Tabela 111 - Diferencial de Densidade de Valor para o Grupo de Commodities C & Europa

Ocidental, 2010

D
Produto Produto Valvula Eixos de Marchas Rodas
Partes para Bombas s de s de se Transmissdoe & Dentadas & Inter Equipam
Motores para Borrach Borrach similare rodas Velocida Partes de rupt ento de
ndo Diesel Motores a a S Dentadas des Transmiss&o ores Controle

Aust
ria
Ale
man
ha
Hola
nda
Sué
cia
Fran
ca
Italia
Esp
anh

a
Suig
a
Rein
o
Unid
o
Tabela 112 - Diferencial de Densidade de Valor para o Grupo de Commodities D & Europa

Ocidental, 2008
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D
Produto Produto Valvula Eixos de Marchas Rodas
Partes para Bombas sde s de se Transmisséoe & Dentadas & Inter Equipam
Motores para Borrach Borrach similare rodas Velocida Partes de rupt ento de
ndo Diesel Motores a a S Dentadas des Transmisséo ores Controle

Aust
ria
Ale
man
ha
Hola
nda
Sué
cia
Fran
ca
Italia
Esp
anh

a
Suig
a
Rein
o
Unid
o

Tabela 113 - Diferencial de Densidade de Valor para o Grupo de Commodities D & Europa
Ocidental, 2010

EUA

A
Suspensbes e Partes: Freio Caixas de Vel. e Eixos de Transmisséo e Roda Outras
Partes Carrocerias S Partes Partes 5 Partes

A - - .
Tabela 114 - Diferencial de Densidade de Valor para o Grupo de Commodities A & EUA, 2008

A
Suspensoes e Partes: Freio Caixas de Vel. e Eixos de Transmisséo e Roda Outras
Partes Carrocerias S Partes Partes S Partes

A 5% 65% - 1% 21%  17% 14%
Tabela 115 - Diferencial de Densidade de Valor para o Grupo de Commodities A & EUA, 2010

B
Carrocerias Motores (Diesel)  Motores (Diesel)

EUA - - -
Tabela 116 - Diferencial de Densidade de Valor para o Grupo de Commodities B & EUA, 2008
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B
Carrocerias Motores (Diesel)  Motores (Diesel)

EUA - - -
Tabela 117 - Diferencial de Densidade de Valor para o Grupo de Commodities B & EUA, 2010

C
Motores néo Diesel Partes para Motores néo Diesel

EUA - 69%
Tabela 118 - Diferencial de Densidade de Valor para o Grupo de Commodities C & EUA, 2008

Cc
Motores néao Diesel Partes para Motores nao Diesel

EUA - -85%
Tabela 119 - Diferencial de Densidade de Valor para o Grupo de Commodities C & EUA, 2010

D
Produto  Produto Valvula Marchas
Partes para Bombas sde s de se Eixos de & Rodas Dentadas Inter Equipame
Motores ndo para Borrach Borrach similare Transmissdoe Velocida & Partes de rupto nto de
Diesel Motores a a S rodas Dentadas des Transmisséo res  Controle
E
U
A 61% - -102% -6% -53% - -1105% - 34% -8%
Tabela 120 - Diferencial de Densidade de Valor para o Grupo de Commodities D & EUA, 2008
D
Produto Produto Valvula Marchas
Partes para Bombas sde s de se Eixos de & Rodas Dentadas Inter Equipame
Motores ndo para Borrach Borrach similare Transmissdoe Velocida & Partes de rupto nto de
Diesel Motores a a S rodas Dentadas des Transmissao res Controle
E
U
A -207% 48% - 7% -80% - 94% - 2% 8%

Tabela 121 - Diferencial de Densidade de Valor para o Grupo de Commodities D & EUA, 2010



