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Resumo
O proposito desse estudo € apresentar os resultados produtivos, padrdo de concorréncia e
estratégias de mercado da industria automobilistica no Brasil. Os resultados apontaram que, em
2020, a industria possuia 61 unidades fabris, pertencentes a 26 empresas multinacionais,
concentrada nas regidoes Sudeste (54,3%) e Sul (34,2%). A producgdo foi de 3 milhdes de
unidades, gerou cerca de 1,3 milhdes de empregos diretos e indiretos e alcangou faturamento
de USS$ 60 bilhdes, sendo 20% procedentes do exterior. A participagdo no PIB industrial foi de
18% e de 3% no PIB nacional. Posicionou o pais como 9°. produtor e o 6°. mercado consumidor
automobilistico mundial. As estratégias adotadas foram a interacdo com fornecedores,
diferenciacdo produtiva, P&D, propaganda e marketing, revendedoras credenciadas e
financiamento. No momento, investimentos estdo sendo realizados no veiculo elétrico, em
substituicdo a combustao.

Palavras-chave: indistria automobilistica brasileira, internacionalizacdo da producdo
automotiva.

The internationalization of the Brazilian automobile industry: productive
dynamics and market strategies

Abstract

The purpose of this study is to present productive results, competition, competition pattern and
market strategies of the automobile industry in Brazil. The results showed that, in 2020, this
industry had 61 manufacturing units, belonging to 26 multinational companies, strongly
concentrated in the Southeast (54.3%) and South (34.2%) regions. The production was 3 million
units, generated around 1.3 million direct and indirect jobs and allowed for revenues of the US$
60 billion, with around 20% coming from abroad. The participation of the industrial GDP was
around 18% and 3% in the national GDP. It ranked the country as 9th. producer and the 6th.
world automobile consumer market. The strategies carried out were the interaction with
suppliers, production differentiation, spending on R&D, advertising and marketing, accredited
sellers and financing. At the moment, investments are being made in the electric vehicle,
replacing combustion,
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1 Introducao

A industria automobilistica brasileira comegou a se desenvolver a partir da segunda
metade anos 50, no bojo do Plano de Metas do governo Juscelino Kubitschek, que dentro de
vérias acdes propunha forte énfase ao desenvolvimento industrial do pais, em especial as
industrias de bens de capital e bens de consumo durdveis (ORENSTEIN; SOCHACZEWSK]I,
1990; LESSA, 1982). Nesse Plano, a partir de acdo coordenada do Estado, foram criados grupos
de trabalho, como o Grupo executivo da Industria Automobilistica (GEIA) com fung¢des de
estabelecer investimentos necessdrios, regime de incentivos e regramentos especificos, entre
outros atributos. Como resultado, empresas automobilisticas de origem estrangeira
estabeleceram bases produtivas no pais, algumas novas e outras ja presente, que transformaram
a atividade de montagem via pecas importadas para de fabricacdo doméstica de veiculos
(AGUIAR, 2001).

No curso dos anos 90 essa industria sofreu transformagdes significativas postas pela
reestruturacdo em nivel mundial, registrando: a) aumento na concorréncia movida pela
liberalizagdo das economias; b) intenso fluxo internacional de investimentos devido
esgotamento dos mercados desenvolvidos; e c¢) elevada da concentragdo produtiva, sobretudo
por meio de fusdes e aquisicoes. No Brasil, em paralelo a adocdo de abertura de mercado
expressa pela reducdo das barreiras alfandegérias e diminui¢do do imposto de importagao,
seguiu-se o regime automotivo concedendo financiamento, incentivo fiscal, barreira comercial,
entre outras medidas favordveis a reestruturagdo. As medidas trouxeram o fortalecimento das
empresas estrangeiras ja existente, bem como contribuiram para atragdo de novas plantas
produtivas multinacionais no pafs.

No curso do processo de desenvolvimento da indudstria automobilistica brasileira, existiu
momento que se tentou criar empresas genuinamente nacional, com destaque para a Gurgel
Motores S. A. Porém, diante das dificuldades de acompanhar o padrao tecno-produtivo setorial
e da falta de apoio governamental efetivo tal esfor¢o teve curta duragdo. Assim, a industria
automobilistica brasileira consolidou-se como um segmento totalmente internacionalizado.
Registros apontam que em 2020, existiam no pais 26 fabricantes de autoveiculos e maquinas
agricolas e rodovidrias, distribuidos em 67 unidades industriais de origem estrangeira, que
posicionaram no 9° lugar no ranking produtivo mundial. Em complemento, a cadeia produtiva
dessa indudstria contribuiu, em 2018, com 22% do valor adicionado da industria da

transformacdo e registrou a participacdao de 4% no produto interno bruto (PIB).
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Considerando a relevancia da indudstria automobilistica brasileira sob dominio
estrangeiro no contexto da estrutura industrial e economica do Brasil, o presente texto tem como
proposito fazer uma radiografia da producao e mercado dessa industria nos cendrios mundial e
nacional, bem como apontar as principais estratégias adotadas ao longo dos ultimos anos.
Nesses termos, encontra-se dividido em seis se¢des, sendo que na 1*. encontra-se o objetivo
principal; na 2*. discutem-se aspectos relacionados a estrutura e organizacdo produtiva da
industrial automobilistica; na 3*. destacam-se referéncias da produ¢do e do mercado em nivel
mundial; na 4*. se¢do enfatizam aspectos relacionados a producado e o mercado brasileiro; na 5%
focam-se o padrdo de concorréncia e as estratégias empresariais; €, por fim na 6°. secdo, faz-se

a conclusao.

2 Estrutura e Organizacao de Producao

A inddstria automobilistica, de acordo com Costa e Henkin (2012), é heterogénea e
diversificada, capaz de produzir diversos tipos de veiculos terrestres. Essa industria € composta
de segmentos de automoveis de passeio, veiculos comerciais leves, utilitdrios, caminhdes e
onibus, que resultam na comercializac¢do de veiculos acabados, semi-acabados e de autopecas.
Em face da diversidade de produtos existem empresas que se especializam em segmentos de
atuacdo no mercado, englobando plantas distintas para a fabrica¢do, com especializacdo por
tipo de veiculo e plataforma fabricada.

A industria automobilistica caracteriza-se por constituir um oligopdélio misto com
presenca de elementos do oligopdlio diferenciado e do oligopdlio concentrado (POSSAS, 1985;
GONCALVES, 2015). Enquanto oligopdlio diferenciado, possui estrutura voltada a
diversifica¢do produtiva, mas demanda niveis de escala proximos ao oligopdlio concentrado,
que ¢é tipico das estruturas de produtos homogéneos como a produ¢do de insumos bdasicos e
matérias-primas. Sob tal conformacao estrutural, a indistria demanda elevadas economias de
escala e escopo, 0 que a mantem ainda como uma das mais dindmicas da economia capitalista.

Nesta perspectiva, impacta fortemente em diversos setores da economia pelo elevado
peso do valor agregado dos seus componentes (alta intensidade tecnoldgica), formando uma
rede integrada de fornecedores e desenvolvedores de tecnologias especificas. Ao mesmo tempo,
€ uma industria que impacta em setores bdsicos pela elevada demanda nos setores de mineracao,
siderurgia, energia e producdo de &4gua e consequentemente no nivel do emprego. Na
perspectiva Kaleckiana esta seria uma industria do Departamento de Bens de Capital (DI) e ao

mesmo tempo do Departamento de Bens de Consumo Capitalista (DII) e assim sendo exerceria
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um elevadissimo poder de empuxe da economia como um todo, dinamizando o Departamento
de Bens de Consumo dos Trabalhadores (DIII). Desse modo, como sendo DI/DII esta industria
atuaria como uma grande locomotiva que puxa toda a economia em elevados niveis de
crescimento.

Nessa via, a estrutura de mercado € marcada por alta concentracdo, com numero
reduzido de empresas dominando parte considerdvel do mercado. Figuram, nessa inddstria,
empresas de grande porte, com volume elevado capital. Sob essa estrutura, existem barreiras a
entrada de novos players. Essas sao econdmicas e tecnoldgicas. Além de investimento inicial
minimo em plantas industrias, o entrante depara com o requerimento de possuir infraestrutura
voltada a pesquisa e desenvolvimento (P&D) em inovagao, ter acesso aos insumos industriais
e contar com montante de recursos destinados as estratégias comerciais (COSTA; HENKIN,
2012; SENHORAS 2005).

Os produtos se destinam aos consumidores de média e alta renda, mas estdo sujeitos
ao comportamento da conjuntura econdmica. A concorréncia via preco, embora nao seja
descartada, ndo é habitual, pois além de colocar em risco a estabilidade do mercado, a margem
¢ rigida a faixa, por conta do esforco de vendas. A realizacdo desse ultimo exige gastos
sisteméaticos em propaganda e marketing. Contam com rede de concessiondrias credenciadas
para ofertar veiculos novos com exclusividade, constituindo esse modelo, um dos principais
meios de comercializacao.

No curso do desenvolvimento histérico, a inddstria automobilistica passou por
diferentes sistemas produtivos. Inicialmente, na era de ouro do automével (1890-1910), adotou
o padrdo de producdo desverticalizado, cuja produgdo ocorria de forma artesanal e feita através
de subcontrata¢dao de profissionais qualificados. Com a crise econdmica do final da primeira
década do século XX, estabeleceu-se o padrdo de producdo de fabricacdo de partes e pecas
pelas empresas automobilisticas, firmando-se, a partir de entdo, a integracdo produtiva
verticalizada.

Com a internalizagc@o produtiva seguiram-se varias fases: inicialmente, pautadas pela
massificacdo do produto, obtida via linha de montagem com pecas padronizadas e trabalhador
especializado; e, posteriormente, ditada pela diversificacdo de modelos e de marcas com nivel
menor de internalizac¢do das atividades produtivas; processo que seguiu, grosso modo, ao longo
dos anos 1950. A partir dos anos1960, comegou, ainda que de forma gradativa, adentrar ao
sistema produtivo, a producdo enxuta, fundada na entrega sob encomenda, redugdo de estoques,
trabalho em equipe, flexibilidade produtiva, programa de melhoria continua, entre outros

requerimentos (SENHORAS, 2005).
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Contudo, a partir dos anos 90, com o advento do processo de globalizacao, acelerou-
se a expansao produtiva das empresas, tornando-as fortemente transnacionais. Contribuiu, para
tanto, as desregulamentacdes financeira e comercial processadas em nivel mundial. Firmou-se
a transi¢do do modelo de produgdo local nos paises centrais, para um modelo de redes e aliancas
com fornecedores, em paralelo ao estabelecimento de bases produtivas em paises considerados
atrativos (CARVALHO, 2005).

Com a estratégia internacionalizante das plantas produtivas somou-se crescentemente
o processo de produgdo desverticalizado. Além disso, seguiu-se a divisao de tarefas no interior
das empresas, bem como nova divisdo de fun¢des entre matriz e filiais. Os centros de decisao
e de P&D ficaram localizados nos paises sede, enquanto que a fabricacdo que a producio e
montagem dos produtos se distribuiu internacionalmente em fabricas dispersas em varios paises
periféricos (SENHORAS, 2005).

Nessa linha, o setor automotivo consolidou novo relacionamento com os fornecedores
(CASOTTI; GOLDEINSTEIN, 2008). A Figura 1 apresenta, de modo simplificado, a
configuragdo das relagdes de fornecimento na cadeia automotiva no mercado mundial apds
1990, considerando a montadora e seus fornecedores diretos e indiretos. As relagdes de
fornecimento na cadeia automotiva se arquitetam em trés niveis em relacdo a montadora. Cada
nivel do fluxo de transa¢des encontra-se dividido em dois grupos: T1 e T1’; T2 e T2'; T3 e T3".

Como explicam Ferrato et al., (2006), o 1° nivel (tier one) é caracterizado pelo
fornecimento direto as montadoras. Os fornecedores sao formados por grandes empresas
globais, a maioria delas controladas por capital estrangeiro. Tais fornecedores executam
operacdes em nivel mundial e possuem capacidade de oferecer bens e servicos para diversas
montadoras (STURGEON et al., 2009 apud TORRES, 2011). Nesse curso, assumem servigos
diversos como de prestar assisténcia técnica para o moddulo, participar em solucdes de
problemas na linha de montagem, lidar com alteragdes no planejamento didrio de entregas e
efetuar alteragdes no design dos produtos (SALERNO et al., 2007 apud COSTA; HENKIN,
2012).

Para Casotti e Goldenstein (2008), as empresas do 1°. nivel possuem sofisticacao
tecnologica e fazem o desenvolvimento do produto, assumindo os custos do projeto,
gerenciando o suprimento de partes e fornecendo os subconjuntos testados e prontos para
instalacdo. O T1 domina o nivel deste grupo de fornecedores de componentes e partes,
entregando a montadora sistemas completos, conjuntos e médulos, enquanto o T1’ domina

apenas o nivel do grupo de fornecedores de componentes (AUGUSTO, 2015).
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No 2° nivel (tier two), encontram-se os fornecedores de componentes e alguns de
sistemas, médulos ou subconjuntos para empresas do 1°. nivel. No 2°. nivel figuram-se
fornecedores representativos de pequenas e médias empresas, em grande monta, de capital
nacional. Tais empresas cooperam com os fabricantes de primeiro nivel no desenvolvimento
do produto. Por sua vez, as firmas de 3° nivel (tier three) sdo fornecedoras de commodities
simples, atendendo tanto as empresas do 1°. nivel, bem como as do 2°. nivel (FERRATO et al.,

2006, CASOTTI; GOLDENSTEIN, 2008).

Figura 1 - Estrutura da relagdo de montadoras e fornecedores no setor automotivo.

’—{ MONTADORA }—‘

FORNECEDOR FORNECEDOR TIER 1°
TER 1 (componentes, sistenmas., (componentes)
modulos e subconjuntos)
FORNECEDOR FORNECEDOR .
TIER 2 (sistemas. modulos e (componentes) TIER 2
subconjuntos) ‘
TIER 3 | FORNECEDOR | FORNECEDOR | TIER 3~

Fonte: Ferrato et al (2006).

Dessa forma, o modo de produ¢ao na inddstria automobilistica tornou-se uma cadeira
totalmente integrada. Nessa integracdo, arranjos produtivos especificos se formam, focados em
proximidades, e consequentemente, o surgimento de conceitos denominados condominios
industriais e consorcios modulares (MIHI et al., s/d). Em ambos os arranjos produtivos, a
montadora possui o controle da operacdo da linha de fabricacdo, realiza a montagem dos
modulos e os testes de qualidade final do produto.

No arranjo condominio industrial, verifica-se a presenca de fornecedores que detém
unidades de producdo ou armazéns de estocagem inseridos no complexo industrial da
montadora, ou em sua proximidade (SALERNO, CAMARGO; LEMOS, 2007 apud COSTA;
HENKIN, 2012). Trata-se de um sistema vantajoso para componentes de alto custo logistico; e
utiliza-se o sistema just-in-sequence. Esse sistema € uma varia¢do dos sistema just-in-time, em
que as entregas ocorrem na sequéncia determinada pelo programa de producdo, com as
operacoes fabris ocorrem simultaneas (MIHI ef al., s/d).

Por sua vez, o consorcio modular constitui uma forma extrema de condominio
industrial, em que os fornecedores de subconjuntos se localizam no terreno da montadora. O
objetivo dessa € transferir a responsabilidade pela montagem na linha de producdo aos

fornecedores. Os investimentos no setor sao compartilhados, com a presenga de funciondrios
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do fornecedor modulista. Esse procedimento, reduzir custos logisticos € melhora a gestdo dos
custos de estoques e de capital de giro por parte das montadoras e empresas de autopecgas,
especialmente, porque entrega subconjuntos completos (ALVAREZ, 2004 apud COSTA;
HENKIN, 2012; MIHI et al., s/d).

3 Producao e Mercado Mundial

Os dez maiores paises produtores mundiais de automéveis em 1995; 2005; 2015 e 2020,
pela ordem decrescente encontram-se na Tabela 1. E importante destacar que os EUA, o Japdo,
a Alemanha, a Espanha e a Coreia do Sul sempre se mantiveram entre os dez principais
produtores da série histérica. O Canadd e o Brasil apareceram em trés anos consecutivos;
enquanto que México, Franca, RU, India se mantiveram em dois anos consecutivos. Apenas a
Russia apareceu uma vez na série. Apesar de os quatro maiores estarem consolidados, o

ranqueamento apresenta alteracdes e disputas de posicoes.

Tabela 1 — Ordem decrescente dos dez maiores paises produtores mundiais de automdveis em
1995, 2005, 2015 e 2020

1995 2005 2015 2020
Posi¢ao Pafs % Pais % Pais % Pais %o
1 EUA 23% |EUA 18% | China 27% | China 32,5%
2 Japiao 18% |Japdo 16% |EUA 13,3% | EUA 11,4%
3 Alemanha [ 10% | Alemanha |9% | Japdo 10,2 |Japao 10.4%
4 Franca 6% | China 9% | Alemanha |6,6% |Alemanha |4,8%
5 Canada 5% Coreia 6% Coreia 5% Coreia 4,5%
6 Coreia  |5% |Franca |5% |india 4,5% |India 4,4%
7 Espanha |5% |Espanha [4% |México |3,9% |México [4,1%
8 RU 4% |Canadd |4% |Espanha [3% |Espanha |2,9%
9 China 3% |Brasil 4% | Brasil 2,7% | Brasil 2,6%
10 Itdlia 3% |RU 3% |Canadd |2,5% |Russia 1,.8%
Total 100% 100% 100% 100%

Fonte: Adaptado de TORRES (2011) e OICA (2021).

Em complemento, o Griafico 1 demonstra os principais paises produtores. Merece
destaque a ascensdo produtiva chinesa, que em 1995 produzia 3% do total mundial, saltando
para 9% em 2005, para 27% em 2015 e para 32,5% em 2020; portanto elevagdo de 29,5 pontos
percentuais no decorrer de 25 anos. A titulo de anédlise, nenhum outro pais obteve esse nivel de
pontos percentuais totais de producao, se comparado apenas a variacdo da China. Entretanto, a
partir de 2005, a produgdo desses quatro maiores paises produtores se manteve, embora com

revezamentos. Outros dois paises se mantiveram no ranking pelos quatro anos da série, como
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a Coreia e a Espanha. Entretanto, € notdrio a tendéncia de queda da proporcao produzida em

todos os paises em detrimento da China.

Griafico 1 - Maiores paises produtores mundiais de automéveis em 1995, 2005, 2015 e 2020

o
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Fonte: Adaptado de TORRES (2011) e OICA (2021).

Segundo o Grifico 2, a Asia constituiu o principal continente produtor de autoveiculos
em 2020. Mais da metade dos autoveiculos mundiais procederam do continente (57,1%). Em
seguida, a Europa e a América ficaram préximas, com 21,8% e 20,2% do total, respectivamente.

A Africa possuia 0,9% da fatia, enquanto que a Oceania ndo apareceu nesse contexto.

Grifico 2 - Produgdo de autoveiculos por continente mundial, 2020
Africa; 0.9%

Europa
21.8

Asia
S7.1% Ameérica

20.2%

Fonte: OICA (2021) e ANFAVEA (2021).

Em conformidade com Torres (2011), houve uma corrida para os mercados
emergentes que alterou a geografia da producio de automdveis nas décadas de 1990 e 2000,
como demonstrada no Gréfico 3. Assim, a producio na Asia era de 28% do total mundial, na
Europa, 35% e na América do Norte, 32% em 1999. Posto em 2009, a Asia alcancou 49% do
total; enquanto que a Europa e a América do Norte apresentavam, respectivamente, 27% e 14%.
A regido “outros” apresentou aumento no total, indo de 5% para 10%, devido ao aumento da

producdo na América do Sul e no Oriente Médio
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Grifico 3 - Participacao das regides na producdo mundial de automdveis, 1990-2009
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Em relacdo ao consumo por pais, uma varidvel informativa € o nimero de

licenciamento de novos autoveiculos, que engloba nacionais e importados. A Tabela 2 classifica

os paises que mais licenciaram autoveiculos nos anos 2011 até 2020, descrita em mil unidades.

A China se manteve como principal licenciadora de veiculos, com mais de 25,3 milhdes de

unidades em 2020, partindo de 18,5 milhdes de unidades em 2011. De acordo com a série, o

pais apresentou trajetdria crescente até 2017. Os EUA, em segundo lugar, também apresentaram

crescimento, € se mantiveram estavel de 2015 até 2019.

Tabela 2 - Licenciamento de autoveiculos novos, 2011-2020, em mil unidades

Pais 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020
China 18505 | 19306 | 21984 | 23499 | 24662 | 28028 | 28879 | 28081 | 25797 | 25311
EUA 13041 | 14786 | 15883 | 16843 | 17846 | 17866 | 17551 | 17701 | 17037 | 14453
Japdo 4210| 5370| 5376 | 5563 | 5047 | 4970 5234 | 5272| 5195| 4599
Alemanha 3508 | 3394 | 3258 | 3357| 3540| 3709 | 3810| 3822 4017 | 3268
India 3288 | 3596 | 3241 | 3177| 3425| 3669 | 4059| 4400| 3817 | 2939
Franca 2687 | 2332 2207 | 2211| 2345| 2478 | 2549 | 2633 | 2756 | 2100
Brasil 3633 | 3802 | 3767 | 3498| 2569 | 2050| 2240| 2566 | 2788 | 2058
RU 2249 | 2334| 2596| 2843 | 3061 | 3124 | 2910| 2734 | 2737| 1965
Coreia 1586 | 1532 1544 | 1662| 1834 | 1823 | 1830 1827 | 1795| 1906
Russia 2902 | 3142| 2999 | 2592| 1441| 1404 1658 | 1821 | 1779 | 1631
Itdlia 1943 | 1546 | 1421 | 1493 | 1726| 2050 | 2192| 2122| 2133 | 1565
Canada 1620 1716| 1781 | 1890| 1940| 1984| 2039| 1985| 1937 | 1528
Espanha 931 791| 823| 1030| 1277| 1347| 1435| 1563 | 1501 | 1030
México 937] 1025] 1101 | 1176] 1389 | 1648 | 1530| 1421 | 1360 976

Fonte: ANFAVEA (2021).

O Japao apresentou nimero de licenciamentos estavel, variando de 4,21 milhdes de

unidades, até 5,56 milhdes no periodo. A mesma légica aplicou-se para a Alemanha e o Reino

Unido, que se encontraram entre 3,25 milhdes até 4,01 milhdes e 1,96 milhdo até 3,12 milhdes,

respectivamente. O Brasil obteve pico de licenciamento em 2012, com 3,8 milhdes de unidades
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licenciadas, apesar de reduzir para 2,05 milhdes de unidades em 2016, menor valor da série.
Finalizou em 2019 e 2020 com, respectivamente, 2,78 e 2,058 milhdes de unidades. Entre o
Reino Unido (8° colocado) e o México (14° colocado), os paises licenciaram, em 2020, menos

de 2 milhdes de unidades.

Tabela 3 - Habitantes por autoveiculo em paises selecionados - 2006/2015

Pais 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010|2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015
EUA 12 1,2] 1,2 1,2 1,2 1,3] 1,2 1,3] 1,2] 12
China 3551302 26|21,2]17,1]| 144 124] 10,7] 93| 84
Japido L7 17 L7 47 1y L7 4,7 1,7 16| 1,6
Russia 4,4 4| 37| 36| 35| 33| 32 3] 28] 28
Alemanha 1,7/ 19| 19| 18] 18| L7 17| 17| 17| 17
Brasil 78] 72| 69| 65| 59| 55| 52| 51| 49| 48
Itdlia 1,5 14| 14 14| 14| 14| 14| 14| 14] 14
Franca IR Y YNNIV NI YIER Y
RU 7] 7] 17 18] 1,8] 18] 1,8 1,8| 17| 1,7
México 46| 43 4] 39| 38| 37| 36| 35| 35| 34
India 100,9] 90,1 | 82,2| 75,1| 68,6] 62| 55,8| 51,5| 48,8] 454

Fonte: ANFAVEA (2021).

Apesar dos nimeros absolutos, € importante salientar o nimero de veiculos em relacao
a populagdo de cada pais. Por isso, a Tabela 3 demonstra a relacdo de nimero de habitantes por
cada veiculo, dos anos de 2006 até 2015. Nota-se que paises como os EUA, Japao, Alemanha,
Italia, Franca, Reino Unido apresentaram estabilidades no indicador. Isso confirma um
amadurecimento do mercado consumidor de veiculos nesses paises. No entanto, a China (8,4
habitantes/ veiculo), a Rissia (2,8), o Brasil (4,8), o México (3,4) e a India (45,4) ainda
apresentaram potencial de expansdo da frota total, sobretudo os asidticos. Seguindo os
apontamentos de Torres (2011), em que hd uma corrida dos fabricantes para os mercados
emergentes, atualmente, é provavel que a Asia amplie ainda mais a participacio do total de
producdo de veiculos em nivel mundial.

No que diz respeito aos maiores grupos econdmicos privados de produgdo de veiculos
mundiais, a Tabela 4 os resume de acordo com a quantidade de unidades produzidas e sua
nacionalidade em 2017. O grupo Toyota produziu 10,47 milhdes de unidades de veiculos a
motor seguido do grupo Volkswagem (com 10,38 milhdes), Hyundai (7,22 milhdes), GM (6,86
milhoes), Ford (6,39 milhoes), Nissan (5,77 milhdes), Honda (5,24 milhdes), Fiat (4,60
milhdes), Renault (4,15 milhdes) e PSA (3,65 milhdes). Os demais produziram produziam entre
3,3 milhdes até 1,21 milhdo de unidades. Assim, os 20 primeiros totalizaram 96,92 milhdes de

unidades de veiculos a motor em 2017.
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Tabela 4 - Maiores grupos mundiais de producio de veiculos a motor, 2017

Posicdo Grupo Pafs (Unrllill(}il%(:; Posicdo | Grupo Pafs (Unrllill(}il%(:;
1 TOYOTA Japao 10,47 11 SUZUKI Japiao 3,30
2 VOLKSWAGEN | Alemanha 10,38 12 SAIC China 2,87
3 |HYUNDAI Coreia do 722 13 |PAIMLER ) o manha 2,55

Sul AG

4 G.M. EUA 6,86 14 B.M.W. Alemanha 2,51
5 FORD EUA 6,39 15 GEELY China 1,95
6 NISSAN Japao 5,77 16 CHANGAN | China 1,62
7 HONDA Japao 5,24 17 MAZDA Japiao 1,61
8 FIAT Italia 4,60 18 ﬁ%lrlrglleNG China 1,45
9 RENAULT Franga 4,15 19 BAIC China 1,25
10 PSA Franga 3,65 20 | MITSUBISHI | Japdo 1,21

Total 96,92

Fonte: OICA (2021).

Em relacdo a nacionalidade dos maiores grupos econdmicos envolvidos com a
producdo de veiculos, informa-se a concentragdo em setes paises, no ano de 2017: Japdo
registrou 6 grupos; China, 5 grupos; Alemanha, 3 grupos; EUA e Francga, 2 grupos cada; e Itdlia
e Coreia do Sul com um tnico fabricante cada. Vale notar que esses grupos econdomicos sao

proprietérios de diversas marcas do setor automotivo.

Gréfico 4 - Concentragdo percentual de mercados das maiores produtoras de veiculos

motorizados associadas a OICA, 2017
B Producdo da(s) empresa(s) em unidades em relagdo ao total

W duh Wk

Ranqueamen to decrescente das maiones
produtoas

Fonte: Baseado em OICA (2021).

A concentracdo de mercado da industria automobilistica mundial em 2017 encontra-
se no Gréfico 4, com registro da producdo em percentual do total das principais fabricantes
associadas a International Organization of Motor Vehicle Manufactures (OICA), em ordem
decrescente, de acordo com as unidades de veiculos a motor produzidas. Observa-se que o

maior fabricante, Grupo Toyota, detinha 10,8% da producao total da industria (topo do funil).
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Juntos, os dois maiores apresentaram um total de 21,51% (segundo nivel). A cada “degrau”
abaixo, soma-se a préxima maior empresa do setor. Assim, as 10 maiores produtoras agregaram
66,78% da producdo total da industria, enquanto que as 20 maiores asseguraram 87,74%. Isso
demonstra o grau de concentracdo da industria automobilistica, denominada como oligopdlio

misto — com caracteristicas do diferenciado e do concentrado (OICA,2021).

4 Producao e Mercado Brasil

A industria automobilistica brasileira contribui com participagdo significativa no
Produto Interno Bruto industrial brasileiro. A participacao oscilou entre 10,6% a 20,6%, uma
variagdo de 10 pontos percentuais no decorrer da série histérica de 1966 até 2012, de acordo
com o Gréfico 5. Esse pico ocorreu em 1975, e fora marcado com ponto de inflexdo. Se, desde
1967 havia uma tendéncia crescente da participagdo, a partir de 1976 até 1981 houve queda. A
partir dai, até 1988 ocorreu periodos de oscilagdes, até alcancar menor indicador em 1990. O
triénio de 1989-1991 foram as piores representagdes, com menos de 11% do PIB industrial. De
1994 até 2004 notou-se mais um periodo com variagdes, até um crescimento de 2005 até 2010.
Em 2011 e 2012 ocorreram pequenas quedas, tendo representatividade de 18,9% e 18,7%

respectivamente.

Griafico 5 - Participacdo percentual da industria automobilistica no PIB Industrial brasileiro,
1966-2012

Participacdo em percentual no
PIB industrial

1940 1950 19260 1970 1280 19520 2000 2010 2020
Fonte: Baseado em ANFAVEA (2014).

O faturamento da inddstria automobilistica brasileira encontra-se apresentado no
Grifico 6. Os valores expressos do faturamento sdo sem imposto, com valores convertidos a
délar na taxa média de cada ano. Até 1987 o setor detinha menos de US$ 10 bilhdes em
faturamento. De 1988 até 1993, variou entre US$ 10,9 bilhdes até US$ 16,5 bilhdes. De 1994
até 1997 obteve uma trajetéria crescente, atingindo US$ 29 bilhdes. A partir de entdo, notou-se
forte tendéncia de queda até 2002, que novamente se reverteu com alta até 2011. Nesse ano, a

industria atingiu o valor de US$ 105 bilhdes em faturamento, recorde histdrico. Notou-se queda
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até 2016, com US$ 46,96 bilhdes, perfazendo 2018 com US$ 61,85 bilhdes e finalizando 2019

com US$ 59,2 bilhdes.

Grifico 6 - Industria automobilistica brasileira: faturamento liquido por setor, 1966-2019, em

milhdes de US$
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Fonte: Baseado em ANFAVEA (2021).

1986 1996

Ano

2006

2016

Tabela 5 — Distribuicdo geografica das unidades fabris das montadoras de autoveiculos no

Brasil, 2020

REGIAO

ESTADO

PLANTAS INDUSTRIAIS

Centro-Oeste

Goias

2

TOTAL DA REGIAO

3,28%

Sul

Parana

12

Santa Catarina

Rio Grande do Sul

TOTAL DA REGIAO

21

34,43%

SUDESTE

Minas Gerais

Séao Paulo

Rio de Janeiro

TOTAL DA REGIAO

35

57,38%

NORDESTE

Bahia

Ceard

Pernambuco

TOTAL DA REGIAO

4,92%

TOTAL

61

100,00%

Fonte: Adaptado de ANFAVEA (2021).

As unidades fabris das montadoras estdo dispersas geograficamente pelo territério

brasileiro, de modo assimétrico, conforme a Tabela 5. Em 2020, de um total de 61 unidades,

35 (57,38%) encontravam-se localizadas no Sudeste, sendo 26 (42,62%) em Sao Paulo, 5

(8,2%) no Rio de Janeiro e 4 (6,56%) em Minas Gerais. Em seguida, a regido Sul apresentou

21 unidades (34,43% do total), com 12 unidades (19,67% do total) no Parana, 7 (11,48%)

unidades no Rio Grande do Sul e 2 (3,28%) em Santa Catarina.
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A empregabilidade do setor automobilistico também é fundamental para o estudo de
sua dindmica produtiva. O Gréfico 7 demonstra, em nivel nacional, o nimero de empregados
encarregados da produgdo de autoveiculos e de mdquinas agricolas e rodovidrias em 31 de
dezembro de cada ano. Somente em 2019 e 2020, foram gerados um total de 125,6 mil e 120
mil empregos, respectivamente. No entanto, de 1957 até 1972 menos de 100 mil pessoas
estiveram empregadas. Alids, no primeiro ano da série, o setor automobilistico contava com

apenas 9,7 mil postos de trabalho.

Griafico 7 - Inddstria automobilistica brasileira: emprego por setor, 1957-2020
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100000
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60000
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20000
0
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Ano

W AUTOVEICULOS  MMAQUINAS AGRICOLAS E RODOVIARIAS

Fonte: Baseado em ANFAVEA (2021).

O pico de empregabilidade total foi atingido em 1986 (157,7 mil), 2013 (157 mil),
1980 (153 mil). Note que, de 1986 a 2013, formou-se uma curva em “V”. A partir deste tltimo
ano, até 2020, houve tendéncia de queda. Enquanto, os maiores niveis de emprego para o nicho
de méquinas agricolas e rodovidrias foram registrados nos anos de 1986 (28,4 mil), 1987 (27,9
mil) e 1988 (25,6 mil). Em 2019 e 2020, foram registrados 18,9 mil e 19,3 mil, respectivamente,
nesse segmento.

A internacionaliza¢do da inddstria automobilistica no Brasil possui reflexos em sua
balanca comercial. Conforme o Gréfico 8, de 2001 a 2008, o pais apresentou uma tendéncia de
maior participacdo no comércio internacional, ampliando tanto as exportacdes, como as
importagdes. Nesse primeiro ano, o saldo de exportagdes e importagcoes foi de US$ 7,46 bilhdes
e US$ 6,64 bilhdes respectivamente, atingindo US$ 24,01 bilhoes e US$ 21.58 bilhdes em 2008.

Apesar de ambos reduzirem em 2009, houve uma retomada nos anos seguintes, que
seguiu com uma inversdo: as importagdes tornaram-se superiores as exportagdes, havendo
déficit na balanga comercial brasileira nessa industria. O maior valor das importacdes foi obtido
em 2013, com US$ 35,58 bilhdes; enquanto, que o de exportagdes ocorreu em 2011 com US$

24,78 bilhoes.
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Grifico 8 - Balanga comercial da industria automotiva brasileira, 2001 - 2020, em bilhdes de
US$
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Fonte: Baseado em ANFAVEA (2021).
Obs: inclusos autoveiculos, autopecas, maquinas agricolas, maquinas rodovidrias e outros.

O maior superavit brasileiro foi em 2006, com US$ 9,57 bilhdes. No entanto, de 2009 a
2016, obteve déficit comercial. O resultado mais negativo ocorreu em 2014 (US$ 13,11
bilhdes), 2013 (US$ 12,16 bilhdes) e 2012 (US$ 10,44 bilhdes). Houve inversdo em 2017, com
saldo positivo de US$ 3,11 bilhdes, mas regredindo ao déficit em 2019 e 2020, com
respectivamente US$ 2,89 bilhdes e US$ 0,68 milhdo. Em termos nominais, a soma das
exportacdes liquidas de todos os anos do periodo resultou em -US$ 21,25 bilhdes,
prevalecendo, portanto, em uma posi¢ao deficitaria.

Dentre os quatro maiores destinos de exportacdes do Brasil, conforme o Gréfico 9, a
Argentina foi o Unico pais que obteve crescimento na participacao, de 23,1% para 29%, portanto
registrando elevacdo de 5,9 pontos percentuais, considerando os anos 2006 e 2020. No entanto,
os outros trés maiores diminuiram a participacdo, com EUA (-3,4 p.p), Unido Europeia (-2,1
p-p) e México (-1,6 p.p). Apesar disso, em 2020 somados, os quatro paises apresentaram 66,4%
do destino da producdo do Brasil, enquanto que em 2006 foi de 67,6%, apenas 1,5 ponto
percentual a menos.

No tocante as importacdes brasileiras, houve um aumento pela demanda de produtos
da China (49,3 p.p), do México (+3,8 p.p) e da Coreia do Sul (+2,2 p.p), em divergéncia ao
arrefecimento dos provenientes da Argentina (-0,4 p.p), Unido Europeia (-16 p.p), EUA (-3,5
p-p) € Japdo (4,6 p.p), levando em conta o periodo 2006 e 2020, como expressa o Grafico 10.

Os casos mais notdrios registrados foram: a diminui¢do das importacdes de automdveis da
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Unido Europeia (-16 p.p) e o aumento da China (+9,3 p.p). No entanto, a Unido Europeia deteve
ainda a parcela mais significativa como origem das importacdes brasileiras, atrds apenas da

Argentina.

Griéfico 9 - Exportacdes automotivas brasileiras por principais destinos, 2006 e 2020 em (%)
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20
“5.

Argentina Estados Unidos Unido Eurnpeia México
2006 B 2020
Fonte: ANFAVEA (2021).

Griafico 10 - Importacdes automotivas brasileiras por principais origens, 2006 e 2020 em (%)
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Fonte: ANFAVEA (2021)

Grifico 11 - Producdo de autoveiculos montados no Brasil, 1957- 2020 em milhdes
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Fonte: Baseado em ANFAVEA (2021).
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Tabela 6 - Dados gerais sobre a indistria automobilistica brasileira, 2021

Empresas
Fabricantes 26
Autopegas (agosto/2020) 484
Concessionarias (2020) 5.279
Fébricas
Unidades industriais 61
Estados 10
Municipios 42
Capacidade instalada
Autoveiculos 5,05 milhoes
Maigquinas agricolas e rodovidrias 109 mil
Faturamento
2019 US$59,2 bilhdes
Produgdo acumulada (unidades)
Autoveiculos 86,4 milhdes (1957-2020)
Maigquinas agricolas e rodovidrias 2,81 milhdes (1960-2020)
Comércio exterior (2020)
Exportagdes US$ 11,9 bilhdes
Importacdes US$ 12,6 bilhdes
Saldo - US$ 684 milhdes
Empregabilidade

Diretos e indiretos

1,3 milhdo de pessoas

Participacao do PIB 2018 (na cadeia automotiva)

Indistria de transformacao

18%

Total

3%

Geragao de tributos diretos 2019

IPI, PIS/Confins, ICMS, IPVA

R$ 79,1 bilhoes

Ranking mundial - autoveiculos 2020

Produtor

9° colocado

Mercado interno

6° colocado

Fonte: ANFAVEA (2021) e OICA (2019).

A produgdo de autoveiculos no Brasil, segundo o Grafico 11, totalizou 2.014.055

unidades, sendo 1.607.175 automoéveis, 297.539 comerciais leves, 90.936 caminhdes e 18.405

onibus. Note que a categoria de autoveiculos foi a de maior representatividade, seguida de

comerciais leves, de caminhdes e de Onibus. De 1957 até 1991 a produgdo total ndo atingira

um milhdo de unidades, exceto nos anos de 1978, 1979 e 1980. De 1993 até 2013, a producao

ficou entre 1,1 milhdo até 1,8 milhdo. Em 2004 até 2007 se manteve entre 2,1 a 2,8 milhoes.

De 2008 até 2014 ficou em patamares superiores, com 3 milhdes de unidades. Enquanto, de

2015 a 2019 foram valores de 2,42 milhdes a 2,94 milhdes.
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Com informagdes recentes obtidas sobre os anos 2018, 2019 e 2020, apresenta-se sintese
setorial na Tabela 6. Observa-se que a industria automobilistica brasileira € composta por 26
fabricantes de origem de capital estrangeiro, com 61 unidades industriais distribuidas em 10
estados brasileiros. A capacidade instalada é para producdo de 5,05 milhdes de unidades de
autoveiculos e de 109 mil méaquinas agricolas e rodovidrias. A participacdo € significativa no
produto industrial do pais, da ordem de 18%; e de 3% no PIB nacional. O faturamento
aproxima-se do valor de US$ 60 bilhdes. A representatividade em termos de produgdo e
consumo ¢ significativa: O pais posiciona-se como 9°. maior produtor mundial e 6°. maior

mercado consumidor interno.

5 Padrao de Concorréncia e Estratégias de Mercado

A indastria automobilistica, tradicionalmente classificada como uma estrutura de
producdo oligopolizada mista - concentrada-diferenciada —, expressa em empresas de grande
porte e com elevada concentrada de mercado. Estas caracteristicas dao a esta industria, elevado
poder politico para pressionar governos por beneficios ou ser um importante instrumento de
politica industrial dos paises. As empresas desta industria sdo todas multinacionais atuantes no
globo todo e que, portanto, influenciam a formagao de acordos bilaterais ou blocos econdmicos
para a comercializag¢ao dos produtos. Conseguem fazer com que governos estabelecam regimes
especiais de comércios entre paises, de tal forma que, as filiais possam comercializar partes e
pecas, equipamentos ou mesmo transferir tecnologias entre si em condi¢des bastante
favorecidas.

Ademais dado o seu poder de empuxe, Governos costumam oferecer um conjunto de
beneficios e incentivos fiscais (KIM, 2005). No Brasil a partir dos anos 90, com a abertura do
mercado nacional, os governadores iniciaram a “Guerra Fiscal” para atrair estas plantas para
seus estados. Isso implicou em externalidades positivas nas economias locais, mas também
gerou desemprego tecnoldgico e fechamento das plantas em fung¢do do insucesso do
investimento. Cita-se como exemplo a planta da Chrysler que se instalou em Campo Largo —
PR em 1998, para montagem da picape Dodge Dakota. Essa obteve como beneficio a dilatacao
do prazo de recolhimento do Imposto sobre Circulacdo de Mercadorias e Servicos (ICMS) e
recursos do Fundo de Desenvolvimento Econdmico. Ao seu redor criou-se uma rede de 21
fornecedores iniciais, cujos investimentos em novas instalacdes e ampliacdes da capacidade
produtiva chegaram a R$ 1,33 bilhdo. Trés fornecedores eram exclusivos da prépria Chrysler

na producdo de motores, chassis e assentos e revestimentos, com investimentos de R$ 150
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milhdes. Os motores vieram da planta americana em Detroit, que foi reorganizada para atender
a unidade na Argentina. Ao mesmo tempo, a montadora formou uma joint venture com a BMW
para construir a fabrica de motores Tritec, para exportagio (MENDONCA, 1998; MURARA,
2001).

Apesar de todo este enraizamento na economia local, em abril/2001 a montadora
anunciou o encerramento das atividades no Brasil, que nesta data possuia apenas 250
funciondrios, quando a previsao era de 400 (SESSO FILHO et al, 2004). Em principio, a ideia
era apenas encerrar a produ¢do da Dakota pelo insucesso no mercado nacional, mas logo
encerrou as atividades definitivamente. Tendo encerrado atividades a empresa deveria devolver
ao Estado, os incentivos recebidos de R$ 100 milhdes em ICMS mais indenizagdes pelos
beneficios em infraestrutura concedidos pela Companhia Paranaense de Energia (COPEL) e
pela Companhia de Saneamento do Parand (SANEPAR) (MURARA, 2001). Segundo
informagdes obtidas na Secretaria de Estado da Fazendo do Parand, mais precisamente, o valor
a ser ressarcido era de R$ 106 milhdes que foi devidamente recolhido ao Estado. Quanto as
indeniza¢des a COPEL e SANEPAR, se elas ndo foram feitas pode se considerar que as perdas
foram reduzidas, uma vez que, sempre ocorreram outras atividades industriais de outras
empresas no local.

No contexto da Guerra Fiscal, em fun¢do do elevado efeito multiplicador da indtstria
automobilistica, diversas plantas produtivas se proliferaram a partir dos anos 90 pelas diversas
regides do Brasil, desconcentrando relativamente a tradicional regido Sudeste, que nos anos 50
com o Plano de Metas que trouxe as primeiras plantas da Ford e Volkswagen, seguida no final
dos anos 70 com a instalacdo da Fiat em Minas Gerais. As empresas desembolsavam muito
pouco em seus investimentos, pois aliados aos incentivos fiscais, os Governos Estaduais mais
BNDES financiavam a construcao das plantas. O risco era baixo, e disso decorre que a industria
automobilistica estabeleceu uma corrida para o aproveitamento destes recursos (SILVA;
BORTOLOTTI; SIMA, 2017). As Secretarias Estaduais da Fazenda sabiam que havia a
possibilidade de as empresas nao permanecerem por longo tempo, € que estariam em atividades
apenas durante os beneficios, fato que acabou ocorrendo com a Chrysler.

Nessa linha, cabe destacar a desconcentracdo para Centro-Oeste e Nordeste, dreas
impensdveis de instalacdo de atividades industriais complexas como a da industria
automobilistica. Essas sdo os chamados greenfields que sdo areas com baixa tradi¢ao industrial

no sentido amplo, e consequentemente baixa organizacdo sindical e niveis salariais mais
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baixos?. Mesmo o Estado do Parand com uma tradicdo mais industrial que remonta aos anos 70
com a Ford-New Holland, Volvo e outras empresas da industria eletroeletronica poderia ser
considerado um greenfield, no inicio dos anos 90, dado que, o Governo estadual teve trabalho
prévio, em conjunto com a Federacdo das Industrias do Estado Parand (FIEP) e Servigco
Nacional da Industria (SENAI), para a qualificagdo de mao-de-obra a inddstria automobilistica,
inexistente no inicio.

Sendo esta industria cada vez mais constituida pela integracdo de sistemas, tanto
internos (plantas sdo constituidas de diversos médulos integrados), quanto externos (diversos
fornecedores integrados que sdo internamente constituidos de moddulos integrados) suas
empresas podem desmontar e remontar suas plantas nas diversas localidades, definidas por suas
estratégias competitivas. Em pouco tempo, a Chrysler deixou o terreno que ocupava totalmente
desocupado, sem deixar qualquer vestigio de mdquinas e equipamentos que podem ser
caracterizados como sunk-costs. Nos greenfields, como no caso de Goiana — PE, que era uma
regido sem qualquer tradicao industrial importante, os sistemistas junto com a Fiat Chrysler
Automobiles — FCA construiram a sua estrutura dentro da prépria planta da montadora em
pouco tempo, o que significa grosso modo “abrir as caixas e montar” (LADOSKY, 2020).

Por ser uma industria de elevadas economias de escala e de escopo, caracteriza-se por
possui elevados sunk-costs a ponto de os governos darem toda atencdo em termos de
financiamento e custeios. As empresas dessa inddstria podem decidir entrar em determinados
locais apenas para aproveitar os beneficios fiscais e sair quando decidirem, em func¢ao das
estratégias competitivas e margem de lucro, ao estilo dos mercados contestaveis “ala” Baumol;
Panzer; Willig (1982). Em fun¢do da Guerra Fiscal, elas “hit-and-run” com relativa facilidade
como no caso da Chrysler e, mais recentemente, da Ford?® (El Pais, 2021) e ndo abandonam seus
equipamentos e instalacdes; mas, certamente se readaptam em outros locais do mundo.

Corrobora para tal ocorréncia, a estratégia historicamente construida de modularizacao.

A modularizacdo, como evidenciado anteriormente, expressa a integracdo de diversos sistemas

2 Segundo Ladosky (2020) apud Lima (2020) destaca que na Fiat Chrysler Automobiles em Goiana — PE que além
de exigéncia de maior intensidade do trabalho por se demandar a polivaléncia dos trabalhadores, “O saldrio médio
€ um pouco maior do que o saldrio-minimo nacional e bem abaixo da remuneragdo dos trabalhadores do setor em
outras regides no pais. Na fabrica, o saldrio médio nominal era (em 2019) de R$ 2.290,86, enquanto em Betim,
sede da Fiat no Brasil, era de R$ 4.577,40 (em 2020). Em Sdo Paulo, nesse mesmo periodo, o saldrio médio estava
em torno de R$ 8.571,96 e no Brasil, de R$ 5.615,69” (Bicev, 2019; Lima, 2020, p. 780).

3 Todas as unidades, inclusive as de Camagari — BA e Horizonte - CE, que foram frutos da Guerra Fiscal, fecharam.
Apesar de vir de um declinio de vendas e aumento da capacidade ociosa, a Ford ndo sai do Brasil exclusivamente
por fim dos incentivos fiscais, mas, sim em fun¢do de uma estratégia global da firma de se concentrar na drea de
utilitdrios. Mesmo nos Estados Unidos houve fechamento de plantas. (El Pais, 2021; MENDONCA, 2021). Em
sentido oposto, em busca do “hit” a Honda se iniciou suas atividades em Itirapina — SP (CANDIDO, 2019).
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com interfaces amigdveis, com elevada divisdo do trabalho e intenso trabalho de coordenacao
entre as empresas integradas ao sistema. Sempre as empresas integradas possuem estabilidade
na configuragcao/arquitetura/qualidade dos seus produtos. Isso significa que as empresas
resolvem problemas por meio da fragmentacdo de partes do sistema, sem perdas criticas no
desempenho do sistema como um todo. Ao integrar os mddulos que, eventualmente, separados,
nao prejudicam o desempenho do sistema. A evolucdo da integracdo leva cada vez mais a
integracdo de conhecimento, que € o desenvolvimento pleno de projetos conjuntos com
crescente divisdo de trabalho. Tal ocorréncia se processa com estreita interacao e coordenacao
entre as empresas (BRUSONI; PRENCIPE, 2001). O Quadro 1 evidencia as forcas que obrigam

a integracdo de sistemas na industria automobilistica.

Quadro 1 - For¢as que obrigam a integracao de sistemas

Habilitadoras: Impulsionadoras:
Conhecimento tecnolégico interno acumulado sobre o | Crescentes custos de desenvolvimento, construcio e
comportamento do produto. retroalimentacdo.

Conhecimento tecnolégico acumulado sobre os

Pressdo a partir dos paises em desenvolvimento.
fornecedores de componentes.

Cortes na reducdo de orcamentos visando o pessoal

Processo de codificacdo do conhecimento.
(motores).

Crescente uso de capacidades computacionais
poderosas.
Crescente modularizag@o do sistema e da atividade de
construcao.

Vantagens de especializacdo dos fornecedores

Encolhimento das margens de lucro.

Maturidade tecnolégica.
Fonte: Elaboragdo a partir de BRUSONI; PRENCIPE (2001).

No contexto da modularizacdo, os fornecedores da industria automobilistica brasileira,
a partir dos anos 90, passaram a ter um grau maior de integracdo, inclusive com algumas
atividades de P&D, com as montadoras. Através dessa forma organizacional integram
competéncias e conhecimentos. Mesmo tendo posicao de relevancia no polo automotivo do
mundo, o Brasil ndo concentra o nucleo central da P&D desta industria, que fica centralizado
nos paises matrizes das empresas. Contudo, em sua trajetéria a industria local desenvolveu
competéncia para adaptacdo de produtos aos mercados locais (Brasil) e exterior (Mercosul e
América Latina) ou participou de projetos mundiais, assumindo etapas importante do
desenvolvimento do automovel.

H4 desenvolvimento que ocorrem sob dominio dos fornecedores. Cita-se o
desenvolvimento nacional da injecdo eletronica, desenvolvido pelos sistemistas, sendo
referéncias pelas empresas Bosch, Magneti Marelli (MM) e Delphi. Para esse projeto foram
exigidas capacidades técnicas e gerenciais para combinar conhecimentos existentes com outros

totalmente novos, para produzir uma solucdo de baixo custo. Os sistemistas equacionaram
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problemas relacionados com mudangas nos processos de manufatura, engenharia, materiais,
componentes e algoritmos da injecdo eletronica, além de questdes ligadas a preferéncias e
necessidades dos consumidores e limites de emissdes. (GATTI JUNIOR; YU, 2017). Outro
exemplo de integragdo de sistemas ocorreu com a VW. No Brasil, houve uma variedade de
projetos de desenvolvimento de partes do Polo e o Polo Sedan (VW240/1), o Fox (VW249 e
VW219) e toda a familia Gol (VW23X), mas ndo de um veiculo completo*(PEREIRA; SCUR;
CONSONI, 2017).

Por outro lado, mesmo sendo modulares ha empresas que mantém dentro das plantas,
atividades consideradas nucleares. AUGUSTO; SOUZA; CARIO (2018) concluiram que as
montadoras no Parand, em fun¢do da necessidade de controlar atividades e produtos chave do
automével, internalizam, no ambito do produto, o motor, a estamparia e a pintura, sendo que
uma das montadoras ainda produz o cambio. No ambito do processo, as montadoras sao
responsaveis pelo desenvolvimento do projeto de cada carro, principalmente o design e a
montagem. [sso significa que ndo hd uma plena integracao de sistemas, uma vez que, atividades
nucleares sdo mantidas dentro da empresa, com percepcdo de que um eventual sistemista
poderia prejudicar a qualidade e comprometer parte chaves do automovel. Entretanto, a
tendéncia seria a de ampliar a integracdo, integrando outros desenvolvedores destas partes
chaves, uma vez que, no passado ja foram muito mais verticalizadas.

Nesse contexto, a forma como se configura a dindmica de maior ou menor grau de
integracdo de sistemas em cada uma das empresas, determina como essas inovardao. O Quadro
2 apresenta quatro tendéncias de trajetdrias tecnoldgicas em curso atualmente.

Cumpre ainda, destacar como um dos elementos do padrao de concorréncia, os esforcos
que as empresas fazem para se diferenciarem, individualmente, junto aos consumidores. Para
tanto, utilizam-se da propaganda e marketing como um poderoso instrumento para atrair a
preferéncia dos consumidores. Destinam recursos anuais para divulgacdo de modelos e suas
qualidades junto aos jornais, revistas, televisdo, outdoors, shows, etc. Muitas utilizam-se de
espacos centrais nos jornais e revistas, bem como nos horarios nobres nas radios e televisoes

para sensibilizar os consumidores.

4 Sobre esse acontecimento € importante ressaltar que o a partir da segunda metade dos anos 2000, o BNDES
Proengenharia financiou vérios projetos de empresas sistemistas e fabricantes de veiculos instalados no pafs.
(SILVA; BORTOLOTTI; SHIMA, 2017). Segundo, Barros e Pedro (2012, p. 119) estes projetos focaram a
“reestilizacdo de veiculos, o desenvolvimento de novos motores para veiculos pesados adequados as exigéncias
da legislacdo ambiental, bem como a implantac¢do, a ampliacdo e a modernizacdo de centros de engenharia nas
empresas produtoras de veiculos e autopegas. ”
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Quadro 2 — Principais trajetdrias tecnoldgicas para o setor automotivo

Grande parte das firmas investem no veiculo elétrico em funcdo da crescente pressdo
ambiental. A redu¢do gradual de veiculos a combustdo até a sua elimina¢do num futuro
distante, porém possivel, reduz consideravelmente a emissdo de poluentes. Neste sentido,
se as mudancas de paradigma tecnoldgico, no passado, significavam a destruicdo criadora,
atualmente as firmas do “passado” se adaptam e mantém a dominancia tecnolégica e da
estrutura de mercado.

Eletro mobilidade

Antes da mudanca de combustdo para a eletricidade o que estd ocorrendo sim € a producio
Hibridizagdo de veiculos hibridos por motivos relacionados ao desenvolvimento ainda em curso das
baterias e a sua forma de abastecimento.

Apesar de ser uma grande evolugdo em relag@o ao uso de apenas combustivel f6ssil ainda
precisa de aprimoramentos. Neste caso, o aprimoramento vai retardar o desenvolvimento
do veiculo elétrico? Ainda é uma questio indefinida.

O transporte urbano € o que tem evoluido mais em termos das alternativas ambientalmente
corretas. Nas diversas regides metropolitanas do pais existem diversos 6nibus em teste ou
Modificagdes no em pleno uso de combustiveis alternativos e/ou hibridos. Ao mesmo surgem ou é
conceito de estimulado o uso de bicicletas, patinetes e pequenos carros elétricos (para uso urbano
transporte urbano | apenas). A Volvo é um exemplo de pesquisa na produ¢do de dnibus inteligentes do ponto
de vista de combustiveis alternativos, assim como coleta de informacdes da qualidade do
ar nos locais em que trafega.

Fonte: Elaboragdo a partir SILVA; BORTOLOTTI; SHIMA (2017).

Flex fuel e
biocombustiveis

Além disso, as empresas utilizam de outros instrumentos que as fazem diferenciar
individualmente, como o controle de canais de distribui¢do e oferta de servigos pds-vendas.
Formam redes de concessiondrias credenciadas para ofertar veiculos novos com exclusividade,
constituindo esse modelo como um dos principais meios de comercializagdo. Essas firmas de
distribuicao recebem o credenciamento através de contratos de longo prazo, e sio estabelecidas
de modo a atender a maior drea geografica possivel, e também um elevado nimero de
consumidores (COSTA; HENKIN, 2012).

Insere-se, também, como esforcos para vendas automotivas os servigos de
financiamento. Devido ao alto valor dos veiculos, se comparado a outros bens de consumo, as
vendas sdo influenciadas pela disponibilidade de crédito ao consumidor. Nesse sentido, as
préprias montadoras sdo estimuladas a oferecer os servicos de financiamento — crédito direto,
leasing, consorcio -, via empresa do grupo econdmico ou por meio de outras empresas bancéarias

(COSTA; HENKIN, 2012).

6 Conclusao

A industria automobilistica se caracteriza por uma estrutura industrial com caracteristica
de oligopdlio produtivo. Conjuntam elementos da estrutura de mercado oligopdlio diferenciado
— diferenciacdo de produtos por faixas de mercado, sugerindo economias de escopo; e da

estrutura de mercado concentrado - uso de insumos especificos, marcado economias de escala
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produtiva. Essa indistria encontra-se organizada sob sistema modular de produ¢do, com
presenca de rede de fornecedores em distintos niveis — 1°., 2°. e 3°. integrados em graus distintos
as montadoras. Trata-se de uma industria que requer altos investimentos de capital, portadora
de elevada concentragdo de mercado, exige constantes investimentos em P&D, geradora de
efeitos de transbordamento para frente e para trds na cadeia produtiva, facilidade de acesso aos
insumos industriais e dedica parte dos recursos a estratégias de comercializagao.

A estrutura industrial brasileira conta em seu parque com significativa presenca do
segmento produtivo automobilistico. Este segmento industrial € totalmente internacionalizado.
Encontravam-se presentes no pais em 2021, 26 fabricantes estabelecidos em 61 unidades
industriais distribuidas distribuidos em 10 estados federativos, mas com forte concentragdo das
unidades nas regides sudeste (57,37%) e sul (34,43%). A capacidade instalada de veiculos
autoveiculos estd na ordem de 5,0 milhdes e de maquinas agricolas e rodovidrias em 109 mil
unidades anuais. A producio de autoveiculos ficou em torno de 3,0 milhdes de unidades. Os
empregos diretos e indiretos gerados por essa industria foram de 1,3 milhdes de trabalhadores.
O faturamento foi da ordem de US$ 60 bilhdes. A participacdo da industria no PIB da inddstria
de transformacao foi de 18% e de 3% no PIB total do pais. Registros apontam que a producao
industrial automobilistica brasileira posicionou-se em 9°. lugar, enquanto o mercado
consumidor interno figurou em 6°. lugar em nivel mundial, no ano de 2020.

As estratégias das empresas automobilistica no Brasil seguem em linha com a estrutura
de mercado pertencente, cuja parte associada ao oligopdlio diferenciado conduz a fabricacao
de vérios modelos anuais. Para tal atendimento, produzem mudangas técnicas intensas, que se
expressam em modificagdes no design, na parte elétrica-eletronica e no sistema de seguranca,
entre outras. Nessa via, as empresas procuram ter modelos que atendem diferentes tipos de
consumidores, que concorrem dentro de faixa de precos correspondentes. Recorrem ao uso de
propaganda e marketing de forma intensa, utilizando de diferentes meios de comunicagdo,
como forma de sensibilizar o consumidor a demandar seus produtos. Assim como, utilizam-se
de canais de distribuicdo no mercado, via concessiondrias credenciadas exclusivamente para
ofertar veiculos novos. E, disponibilizam ao consumidor servicos de financiamento préprios ou
terceirizados, com linhas de crédito para veiculos novos, leasing e consoércio.

Cumpre por fim, lancar algumas consideracdes sobre o futuro da industria
automobilistica mundial em geral, e por consequéncia para a estabelecida no Brasil. Encontra-
se em marcha, mudanga no paradigma tecnoldgico com impacto sobre a estrutura produtiva e
padrdo de concorréncia. No momento ocorrem elevados investimentos das empresas no carro

elétrico, em substitui¢do ao veiculo a combustio. Ainda que ndo estejam esgotados os avangos
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na producio de carros hibridos, sobretudo em paises como o Brasil, um dos lideres mundiais
na producdo de dlcool para veiculos. Tal implementacdo tende a exigir mudangas na forma de
abastecimento dos veiculos, em relacdo a estrutura atual. Além disso, cresce o questionamento
acerca da propriedade particular do veiculo, frente a utilizacdo de outras formas de locomocao,
como de prestacdo de servicos pelo Uber, de melhoria nos sistemas de transportes coletivos

urbanos de uso de energia alternativas ou pelo estimulo dado pela utiliza¢ao da bicicleta.
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